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Historia ostatnich pieciu lat

Rok 1938 mamy juz za sobg. Byt to juz piagty rok
pracy wedtug nowych zatozenn polityki motoryza-
cyjnej, zatozen odmiennych od zasad, wedtug kto-
rych rozwigzywano zagadnienie motoryzacji Polski
do roku 1934-go. Mysle, ze bedzie rzecza pozadang
skreslenie w ogoélnym skrécie prac dokonanych
w tym czasie, chocby pobiezne zbilansowanie osia-
gnie¢ w tej dziedzinie, ktébra — ze wzgledu na nie-
mal powszechnie juz uznanag doniosto$¢ — stanowi
troske nie tylko szczuptego grona fachowcow i oséb
bezposrednio zainteresowanych, lecz nadto intere-
suje szersze kregi bardziej wnikliwych grup spote-
czenstwa, tym bardziej, ze pod wzgledem ilosci po-
jazdéw mechanicznych oraz stosunku tej sumy do
ilosci mieszkancéw lub do powierzchni kraju zaj-
mujemy cigagle jeszcze jedno z osta-
tnich miejsc wsrod panstw cywi-
lizovwanych.

RZUT OKA NA SYTUACJE PRZED ROKIEM 1934.

Gwoli zachowania ciaggtosci tego ,szkicu histo-
rycznego" pozwole sobie pobieznie naszkicowac
obraz zagadnienia motoryzacyjnego od poczatku na-
szej niepodlegtosci. Otéz w pierwszych latach od-
budowy naszej panstwowosci motoryzacja Polski,
mimo trudnych naogdét warunkéw i wszelakiego ro-
dzaju rozgardiaszu panujagcego w kraju, mimo bra-
ku dobrych drég i t. p. postepowata zwolna, ale
dos¢ pomyslnie naprzéd. Wyrazem tego sa m. in.
liczby statystyczne z roku 1931: w dniu 1 stycznia
tego roku nasz tabor motorowy liczyt ogétem 42.000
kursujacych pojazdéw mechanicznych.

Ten okres byt punktem kulminacyjnym postepu-
jacego rozwoju — od tej chwili rozpoczyna sie stale,
dos¢ szybko postepujgce kurczenie sie naszego nie-
licznego taboru, ktéry w dniu ! stycznia 1933 roku
liczyt juz tylko 34.197 pojazddéw mech. t.j. zmniejszyt
sie 0 18,5%. StaliSmy wiec woéwczas w obliczu ostre-
go zaniku taboru motorowego w Polsce.

Na ten smutny stan rzeczy ztozyt sie szereg roéz-
norodnych przyczyn. Do najwazniejszych z nich
zaliczyC nalezy:

a) niewlasciwg politykag fiskalng panstwa, polity-
ke, ktoéra traktowata wiasciciela poj. mech, jako
krezusa i lekkoducha wydajgcego wielkie sumy bez
zadnego pozytku dla kraju;

b) nadmiernie wysokie — w stosunku do zdol-
nosci nabywczej obywateli — ceny pojazdéw me-
chanicznych, spowodowane dzieki wygérowanym
optatom celnym za poj. mech.;

¢) niestychanie wysokie
i utrzymania poj. mech.;

d) kryzys gospodarczy i
pasa'";

e) brak dostatecznie szerokiej podazy poj. mech,
na rynku i wskutek tego niemozno$¢ dokonania
przez kupujacego wyboru pojazdu odpowiedniego
do potrzeb, mozliwosci i upodoban nabywcy.

Wobec gwattownego kurczenia sie naszego stanu
posiadania koniecznym byto zastosowanie jaknaj-
szybciej radykalnych s$rodkéw, majacych na celu
przede wszystkim opanowanie w najkrotszym
czasie wytworzonej groznej sytuacji i prze-
civwdziatanie dalszej demotory-
z a c j i oraz wytworzenie warunkéw, popieraja-
cych te akcje. By osiggnaC ten cel trzeba byto usu-
na¢ wyzej omoéwione zasadnicze przeszkody.

PRZERWANY BEZWLAD INICIATYWY.

W zrozumieniu tej sytuacji Rzad poddat badaniu
catoksztatt problemu motoryzacji w Polsce i w wy-
niku tych prac wiosng 1934 roku po-
wzigt uchwate, ustalajgca poste-
powwanie na najblizsze lata oraz
wytyczne polityki motoryzacyjnej na przysztosé. Do-
ktadne przestudiowanie zagadnienia motoryzaciji,
przepracowanie zasad polityki motoryzacyjnej, usta-
lenie programu dziatania i realizacji tego planu, po-

koszty eksploataciji

polityke ,,zaciskania

wierzone zostato wyznaczonemu jednoczesnie w tym
celu gronu przedstawicieli Rzadu o charakterze
nieoficjalnej KKomisji pod przewodnic-
twem_Podsekretarza Stanu w Ministerstwie Komu-
nikacji.

Przystepujagc do swych prac Komisja staneta na
stanowisku, ze zadaniem jej jest, w pierwszym
rzedzie, odbudowa zamierajagcego
rynku samochodowego, co mozliwym
byto tylko przez dostarczenie spoteczenstwu w naj-
krotszym czasie taniego i praktyczne-
g o samochodu, dajac jednoczesnie moznos¢ wy-
boru stosownie do potrzeb i mozliwosci, obnizenia
kosztow eksploatacji i utrzymania oraz traktowanie
pojazdu mechanicznego, jako przedmiotu pierwvv-
szej potrzeby iw zwiagzku z tym przychylne
ustosunkowanie sie do ich posiadaczy lub nabyw-
coéw. Te trzy czynniki bowiem decydujg w ogole
o mozliwosci stworzenia rynku i jego stopniowego,
zdrowego rozwoju.

PIERWSZE KROKI KU POPRAWIE SYTUACII.

Pierwsze kroki na drodze do obnizenia
cen pojazdow mechanicznych zostaty zrobione
przy okazji zawierania umowy handlowvej
polsko-brytyjskiej w lutym 1935 r.
Stawki celne, szczegoOlnie w odniesieniu do matych
i $rednich popularnych samochodéw osobowych
i niektorych typow ciezarowych uleglty woéwczas
znacznej obnizce, co spowodowato znaczne i powa-
zne, dochodzgce do 25% obnizenie cen
sprzedaznych tych pojazdéw, sprowadzajgc je do
poziomu, umozliwiajacego juz sprzedaz na nieco
szerszg skale.

Jakkolwiek nie dato to natychmiastowego i wi-
docznego efektu w postaci znaczniejszego zwieksze-
nia sie ilosci wozéw, tym nie mniej, obnizenie cen
sprawito, ze znaczny odsetek starych i zniszczonych
samochodéw zostat w ciggu tego roku wycofany
z obiegu i zastgpiony nowymi, co oczywiscie przy-
czynito sie do popravwvy stanu jakos-
ciowego taboru. O0d tej chwili datuje sie,
jakkolwiek jeszcze bardzo powolne, jednak juz da-
Jjace sie dostrzec, polepszenie sie sytuacji.

Ustalajgc wytyczne polityki
motoryzacyjnej na przysztosc,
przyjeto, jako absolutna zasade,
ze podstawvwwg i celem wwszelkich
poczynan powinno byc¢ stworze-
nie wilasnego, niezaleznego, prze-
mystu samochodowego, zdolnego
do zaspakajania najistotniej-
szych potrzeb wojska i rynku
w mozliwie najszerszym zakresie
i kazdym czasie.

Dazenie do natychmiastowego realizowania tego
postulatu przez odpowiednig rozbudowe wlasnego
przemystu, wobec bardzo stabego i nieustalo-
nego blizej rynku zbytu w tym cza-
sie oraz koniecznosci utrzymania
rovwnoczesnie niskiej ceny samo-
chodow, bytoby narazie przedsiewzieciem niere-
alnym. Dlatego warunkiem nieodzownym byto
uprzednie stworzenie rynku zbytu opartego na pod-
stawach pewnych i realnych.

Komisja stata wiec wobec skomplikowane-
go zadania zorganizowania wilasne-
go przemystu przy jednoczesnym
utrzyymaniu niskiej ceny samo-
chodowv.

Po szczegétowym rozwazeniu szeregu koncepcji,
Komisja doszta do wniosku, ze zadanie to moze zna-
lez¢ swoje rozwiagzanie przez zorganizowanie mon-
towni, ktére narazie budowatyby samochody z ze-
spotdw i czesci przywozonych z zagranicy. Monto-
whnie te, wprowadzajac stopniowo do produkcji cze-
sci i mater|a+y ‘wyrobu krajowego, przeksztat-
cityby sie nastepnie w fabryki
catkowvicie produkujgce w kraju



KOMISJA DLA SPRAW MOTORYZACJI KRAJU

| JEJ OSIAGNIECIA W R. 1936-ym.

By zapewni¢ osiagniecie petnej produkcji krajo-
wej postanowiono wprowadzi¢ system koncesjono-
wania przemystu wyroboéw samochodowych na $ci-
Sle okreslonych warunkach i przystapiono réwno-
czes$nie do konkretnych rozméw z przemystem kra-
jowym i zagranicznym, ktéry sprawg produkcji sa-
mochodéw w Polsce sie zainteresowat.

W celu najwiekszego poparcia akcji motoryza-
cyjnej oraz skoordynowania i ujednolicenia polityki
w tej dziedzinie postanowiono nada¢ funkcjonujacej
nieoficjalnie Komisji Motoryzacyjnej charakter urze-
dowy, przeksztatcajac ja w Komisje Miedzymini-
sterialng dla Spraw Motoryzacji Kraju pod przewod-
nictwem Podsekretarza Stanu w Ministerstwie Ko-
munikacji, ustalajac jej sktad, organizacje wewnetrz-
ng i zakres dziatania.

Kontynuujac swa dzialalnos¢ Komisja spo-
wodowata wydanie zarzgadzenia
Ministerstvwa Skarbu, regulujgcego sto-
sunek witadz i urzedéw skarbowych do nabywcow
i posiadaczy pojazdéw mechanicznych oraz nakazu-
jacego przychylne ich traktowanie, wyjasniajac
przy tym, ze pojazd mechaniczny nie moze by¢ trak-
towany jako przedmiot zbytku, lecz przeciwnie, jako
sprzet niezbedny dha celow obrony Panstwa.

Dalszymi posunieciami Komisji w dziele obnize-
nia cen samochodéw byty: Dekret Prezydenta Rze-
czypospolitej z dnia 7 maja 1936 r. o ulgach po-
datkowvych dla nabywcéw nowych pojazdow
mechanicznych oraz udzielenie w czerwcu 1936 r.
Zaktadom Przemystowym Lilpop, Rau i Loewenstein
w Warszawie koncesji na wyréb samochodéw i pod-

wozi typu Chevrolet na zasadzie licencji Generat
Motors Corp.
Oparto przysztg wiasng produkcje, wiaczajac

przejsciowg faze montazu, na wspoOtpracy z prze-
mystem amerykanskim z uwagi na ceny niepomier-
nie nizsze od cen przemystu europejskiego, dzieki
czemu urzeczywistniono postulat dostarczenia
w krotkim czasie rynkowi polskiemu taniego
i dobrego samochodu.

Ulgi podatkowe, wynikajace z omoéwionego wy-
zej Dekretu Prezydenta Rzeczypospolitej, siegajace
od 1S% do 30% kosztu nabycia samochodu spowodo-
waty, ze ceny, ptacone przez konsumentow, staty
sie istotnie niskie, przewyzszajgce juz
nieznacznie ceny analoglcznych pojazdéw na ryn-
kach europejskich.

Udostepnienie w ten sposéb samochodu szerszym
warstwom spotczenstwa stanowito MmMoment
Zwrotny w naszej motoryzacji.

* *

Kolejnym posunieciem, majagcym tym razem na
celu obnizenie kosztow eksploatacji i utrzymania
samochodu, bytlto obnizenie ceny ben-
zyny z 68 na 58 gr za 1 litr, t.j. blisko o 15% oraz
catkowite zwolnienie nowych sa-
mochodoéw ciezarowych od optat
na Panstwowy Fundusz Drogowy
w ciggu pierwszego roku od daty ich rejestracji
i obnizenie tych optat od koncesjonowanych przed-
siebiorstw przewozu os6b autobusami w wojewddz-
twach wschodnich o 50%.

Na skutek tych posunie¢ w ciagu roku 1936-go
przybyto 4946 nowych pojazdéw mechanicznych
i stan iloSciowy taboru na dzien | stycznia 1937 r.
wzrost do 37.468 jednostek, przy czym liczba ta nie
jest Scista, gdyz nie zawiera tych pojazdoéw, ktore
wycofane zostaty z ruchu czasowo. W rzeczywisto-
éci do liczby tej nalezy doliczy¢ jeszcze okoto 3000
jednostek, co da nam razem okoto 40.500 pojazdow.

WZMOZONE TEMPO ROZBUDOWY RYNKU
W LATACH 1937-38.

Wptyw tych posunigeé¢ dat sie zauwazy¢ bardzo
wyraznie w ciggu 1937 roku, ktory sie zamknat licz-
bg 44.200 kursujgcych pojazdow, nie liczac pojazdow
czasowo wycofanych z ruchu, ktére oceni¢ trzeba
tgcznie na okoto 7.000 jednostek. W roku tym zare-
jestrowanych zostato 9.969 nowych pojazdéw mecha-
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nicznych (8.256 samochodéw i 1713 motocykli), z kto-
rych cze$¢ zostata, oczywiscie, uzyta na wymiane
starego, zuzytego taboru.

* * *

Dazac stale do najwiekszego poparcia rozwoju
motoryzacji, omoéwione wyzej ulgi w optatach na
Panstwowy Fundusz Drogowy zostaty w roku 1938-ym
rozszerzone, a mianowicie jednoroczny okres
zwolnienia nowych samochodéw ciezarowych od
tych optat zostat przedtuzony do lat
pieciu od daty pierwszej rejestracji, przy czym
ulga tg zostaty objete réwniez i nowe taksowki.

Wobec uptyniecia z dniem 31. XIl. 1937 r. wazno-
sci Dekretu Prezydenta Rzeczypospolitej o ulgach
podatkowych dla nabywcoéw pojazdow mechanicz-
nych, doceniajac donioste znaczenie tych ulg dla
sprawy motoryzacji, przepracowana zostala spe-
cjalna ustawvwva o ulgach dla na-
bywcow pojazdow mechanicz-
nych, uchwalona przez Izby ustawodawcze w kon-
cu marca b. r.

Na mocy tej ustawy osoby, ktére w okresie od
1. 1. 1938 do 31. XIl. 1939 r. nabeda nowe pojazdy
mechaniczne, korzystajg z ulgi w podatku dochodo-
wym i specjalnym od wynagrodzen, wyptacanych
z funduszéw publicznych, w wysokosci 20% ceny
kupna pojazdu, niezaleznie od jej wysokosci i bez
ograniczenia ilosci nabytych pojazdow. Ustawa ta
moze by¢ w drodze rozporzadzenia Rady Ministrow
przedtuzona do kornca 1942 roku.

Dane za dwanascie miesiecy roku 1938-go (od 1.1.
do 31.XIl) potwierdzajg, ze prowadzona polityka nie
pozostata bez skutkéw. W ciggu tego rocznego
okresu zarejestrowano ogétem 14.231 nowych po-
jazdéw mechanicznych (11.304 samochody i 2.927
motocykli). Zapotrzebowanie rynku stale sie wzma-

Nalezy tu zaznaczy¢ ze w okresie pierwszych
trzech miesiecy r. ub. z powodu niepewnosci co do
przedtuzenia ulg podatkowych na dalszy okres cza-
su i obawy, ze ewentualnie przyznane ulgi beda
obowigzywaty dopiero od dnia ogtoszenia ustawy,
ruch na rynku samochodowym by} stosunkowo sta-
by, w tym czasie bowiem sprzedano tylko 1866 po-
jazdow, a juz 5401 pojazdow w ciggu nastepnych 3
miesiecy (kwiecien, maj i czerwiec).

W okresie za tym od 1.1. 1936 r. do 31.XIl 1938r.,
t.j. w ciggu 36-ciu miesiecy sprzedano ogotem 29.146
nowych pojazdéw mechanicznych a tabor kursuja-
cych pojazdow w dniu [.XI. 1938 r. liczyt 55.142-a
pojazdy, a wiec o ca 13.140 jednostek wiecej, niz
w roku 1931, ktéory byt jednoczesnie rokiem naj-
wiekszego rozwoju motoryzacji przed kryzysem.

Doda¢ wreszcie trzeba, ze przeprowadzona na
dzien 1-go pazdziernika 1938 roku statystyka pojaz-
déw motorowych niezarejestrowanych, stojgcych
bezczynnie lecz nie rozbieranych na szmelc wyka-
zuje istnienie 13.682-ch jednostek (10.094 samochody
i 3.588 motocykli). Tak wiec caty tabor prywatny ja-
kim dysponowalisSmy w dniu 1. X. 1938 roku wynosit
69.049 jednostek (51.976 samochodéw i 17.073 mo-
tocykle).

Zbyt pojazdéw mechanicznych w roku 1938-ym,
ktory jest wyzszy od zbytu za ten sam okres czasu
roku ubiegtego o przeszio 40% wskazuje ponad to,
ze nastgpita wyrazna poprawa w dziedzi-
nie naszej motoryzacji i wydaje sie, ze poprawa ta
posiada cechy statosci.

Powinnismy sie wiec liczy¢é z powaznym i stale
postepujacym wzrostem popytu na pojazdy mecha-

niczne oraz z rychtym uporzadkowaniem i sta-
bilizacja stosunkdw na rynku.
Zmiana sytuacji w dziedzinie motoryzacji oraz

pomysine horoskopy na przysztos¢ spowodowaty
wydatne zainteresowanie przemystu prywatnego
sprawg produkcji samochodéw w kraju. Swviad-
czy to, ze sprawa rozbudowy wia-
snego przemystu samochodowego
jest obecnie juz rzeczga zupet
nie realna i domagajgaca sie szyb-
kiego zrealizowvvania.
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NIEZALEZNY POLSKI PRZEMYSt SAMOCHODOWY —
WARUNKIEM RACJONALNEJ MOTORYZACII

Jak powiedziano na wstepie istnienie wiasnego i
niezaleznego przemystu samochodowego, zdolnego
do zaspakajania réznorodnych potrzeb Armii i zycia
gospodarczego, nie tylko w chwili obecnej, lecz i w
przysztosci i to w mozliwie najszerszym stopniu, jest
Nnajistotniejszym warunkiem racjo-
nalnej motoryzacji i obronnosci Panhstwa.

Jednakze wprowadzanie w zycie problematu wias-
nej produkcji nasuwato do niedawna jeszcze bardzo
liczne powazne trudnosci w zwiagz-
ku z dezorganizacjga i niemal cat-
kowitym zastojem rynku zbytu,
nieufnoscia i wyczerpani gin spo-
teczenstwa i sfer przemystowych
wskutek przebytego i jeszcze trwajgcego Kkryzysu
gospodarczego, braku kredytu itd.

Koniecznym wiec byto skoncentrowacé caty swoj
wysitek przede wszystkim na opanowanie tych wy-
soce szkodliwych i groznych w skutkach przejawoéw,
ktore same przez sie musiaty odsuwacé sprawe pro-
dukcji krajowej na dalszy plan.

W tych warunkach trzeba bylo zastosowaé takie
srodki, ktore umozliwityby na razie przynajmniej
zahamowanie postepujgcej szybko
demotoryzacji. Osiagniecie tego byto moz-
liwe tylko przez dostarczenie rynkowi w mozliwie
najkrotszym czasie tanich pojazdéw mechanicz-
nych, odpowiednich do naszych potrzeb i mozli-
wosci.

Trzeba bytlo wiec dziata¢c natychmiast i
radykalnie, wszelka bowiem dalsza zwioka,
pogtebiajac jeszcze bardziej i tak juz bardzo ciezka
sytuacje, mogtaby zniweczy¢ wszelkie plany i za-
mierzenia.

Powstrzymanie postepujgcej demotoryzacji przez
zorganizowanie petnej wytworczosci krajowej, czy
to w drodze rozbudowy istniejgcej fabryki, czy tez
przez zatozenie innych jeszcze wytworni, obliczo-
nych na natychmiastowvg i pelng produkcje
w kraju od pierwszej chwili swego powstania, byto
w naszych o6wczesnych warunkach niewyko-
nalne, bez przeznaczenia ogromnych sum z ogol-
nego budzetu panstwa, sum ktore stanowity powaz-
ny procent catorocznego budzetu Rzplitej. Nadto,
nalezy zauwazy¢, ze zarbwno rozszerzenie istniejgcej
wytworni, badz tez tworzenie nowych fabryk wyma-
gato dituzszego okresu czasu i odwlektoby na czas
dtuzszy proces renowacji taboru jak rowniez stwo-
rzenie szerszego rynku zbytu. W istniejgcej sytuacji
ogolnopolitycznej nie wolno byto zdecydowac sie na
utrate jeszcze kilku lat.

Wobec bardzo waskiego na razie rynku zbytu w
Polsce, produkcja krajowa musiataby by¢ w ciagu
pierwszych kilku lat ilosciowo bardzo skromna, a
wskutek tego droga. Dla dostosowania sprzedaz-
nych cen samochodow do zdolnosci nabywczej spo-
teczenstwa koniecznym bytoby wiec réwniez wyso-
kie premiowanie tej produkcji i co roczne przezna-
czanie na ten cel dalszych bardzo powaz-
nychkwot.

KONSEKWENCJE GRZECHOW W LATACH
UBIEGLYCH

Wobec takiego stanu rzeczy niezbednym byto
pojs¢ po drodze nie najlepszej, gdyz powolniej pro-
wadzgcej do celu i realizowac¢ postawione sobie za-
dania w drodze stopniowego, konsekwentnie postepu-
jacego rozwoju produkcji tj. przez montownie. Dro-
ga ta z jednej strony umozliwiata najszybsze
przeciwstawienie sie dalszej demotoryzacji przez
dostarczenie w krotkim czasie rynkowi tanich
i odpowviednich dla naszych potrzeb samo-
chodéw, nie sprowadzanych w gotowym stanie z za-
granicy, lecz juz od poczatku czesciowo wykonywa-
nych w kraju przy uzyciu krajowych materiatow i
czesci, a z drugiej strony — prowvwadzita po-
Srednio do witasnej produkcji.

W zwiazku z tym, w wyniku pertraktacji, prowa-
dzonych z przedstawicielami kilku najwiekszych fa-
bryk samochodowych europejskich i amerykanskich,
w czerwcu 1936 roku, zostata udzielona zakladom
przemystowym ,,Lilpop, Rau i Leowenstein" w War-
szawie koncesja na wyréb samochodéw i podwozi
typu Chevrolet wedtug amerykanskiej licencji Ge-
nerat Motors Corp.

Z wielu stron odzywaty sie gtosy teoretykdw badz
tez os6b bezposrednio w tej sprawie zainteresowa-
nych (czesto wystepujacych nie bezposrednio, lecz
posrednio — z ukrycia), ze montownia jest zaprze-
czeniem racjonalnej motoryzacji, ze zniszczy ona do-
tychczasowy nasz dorobek i uniemozliwi powstanie
wiasnej produkcji, ze nie spowoduje powstania i roz-
woju przemystu pomocniczego, gdyz w interesie
montowni jest pracowac¢ w najtanszych i najtatwiej-
szych warunkach. Twierdzono przy tym z catg sta-
nowczoscig, ze montownia z natury rzeczy nigdy nie
bedzie mogta przejs¢ na produkcje i sta¢ sie fabryka
budujaca samochody catkowicie w kraju.

Poglad taki okazat sie niestuszny, jakkolwiek mon-
townia — nie stanowi, zapewne, idealnego rozwigza-
nia sprawy — nalezy jg traktowa¢ w Ow-
czesnych naszych warunkach jako pewne zio
konieczne. Udzielenie koncesji zostato bowiem uwa-
runkowane szeregiem wyraznych i Scisle
ujetych zobowigzann charakteru
gospodarczego i przemystowego
ze strony montowni, dajacych petng gwarancje przej-
$cia na petnag produkcje w kraju w mozliwie najkrot-
szym czasie, a wykonywanie przyjetych zobowigzan
znajduje sie stale pod Scista kontrola. Montaz w Za-
ktadach Lilpopa nie jest niczym innym, jak przejscio-
wym etapem, poprzedzajgcym catkowitg produkcje
w kraju, przy jednoczesnym skierowaniu dziatalnos-
ci Zaktadow na wyréb okreslonych typow pojazdow
mechanicznych.

Doda¢ nalezy, ze catkowite oparcie produkcji o
jedng tylko wytwornie jest bardzo nie pozadane ze
wzgledéw zasadniczych zaréwno z punktu widzenia
konkurencji na rynku prywatnym, konkurencji, kto-
ra przez Swiat caty uznana zostata za jedyny zdro-
wy czynnik postepu, jak réwniez i z punktu widze-
nia potrzeb obronnosci. Pewniejsze jest bowiem opar-
cie sie na kilku wytwdrniach, niz na jednej, na wiek-
szej grupie warsztatow i ludzi wykwalifikowanych
w danej gatezi produkcji.

Wprowadzenie podziatu programu produkcji po-
miedzy odpowiednig ilo$¢ wytworni i skoncentro-
wanie przy tym dziatalnosci poszczegoélnych fabryk
na produkcje sScisle okreslonego ro-
dzaju pojazdéw mechanicznych, stwarza warunki,
umozliwiajgce wytworniom lepsze przystosowanie
sie do potrzeb rynku, zwiekszenie wydajnosci i udo-
skonalenie metod pracy, a co za tym idzie, obni-
zenie kosztow produkcji. Dlatego nalezy
iS¢ jak najszybciej w tym kierunku.

Juz poczatkowe wysitki skierowania omawianego
zagadnienia na te droge spowodowaty—takby mozna
sgdzic¢ z liczb przytoczonych nizej—ze Panstwowe Za-
ktady Inzynierii znalazty sie w znacznie lepszych
warunkach pracy i zbytu, niz przed tym, gdyz obec-
nie, operujac wytacznie na okreslonym odcinku, od-
powiadajacym Zaktadom pod kazdym wzgledem, za-
jety na rynku nalezne miejsce i zapew-
nity sobie nie tylko catkowity zbyt swej produkcji,
lecz réwniez rozwoj jej na przysziosc.

llustracja powyzszych stow stuzg nastepujgce cy-

fry:
a) obréot P.Z.Inz. na rynek prywatny wynosit:

roku 1935 — okoto 14.500.000 zi.

roku 1936 — okoto 24.000.000 zi.

roku 1937 — okoto 28.000.000 zi.

produkcja na rynek prywatny:

roku 1936 — 1.600 poj. mech,

roku 1937 — 2.630 poj. mech,

roku 1938 — 2.700 poj. mech.
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UDZIAL PRZEMYStU KRAJOWEGO W WOZACH
MONTOWANYCH WZRASTA

Potwierdzeniem tezy, ze racjonalnie postawiona
sprawa montazu musi doprowadzi¢ do wiasnej pro-
dukcji, stuzy¢ moze montownia Lilpopa, ktéra przy-
stgpita juz do realizacji budowy wiasnej fabryki w
Lublinie, w ktorej wyrabiane beda silniki, skrzynki
biegéw i przektadnie tylnego mostu, a wypuszcze-
nie pierwszego podwozia typu ,,Chevrolet”, wypro-
dukowanego w kraju, ustalone zostato na koniec
1939 roku.

Niestuszne jest réwniez twierdzenie, ze montow-
nie nie przyczyniaja sie do powstawania i rozwoju
przemystu pomocniczego. Montownia Lilpopa w roku
1937 zmontowata ogotem 3600 wozéw réznych
typow i uzyta do ich wyrobu czesci, dostarczonych
przez krajowy przemyst pomocniczy na kwote okoto
3.300.000 zt co stanowi $rednio okoto 916 zt na jeden
woz. W pierwszym potroczu 1938-go iroku wyprodu-
kowano 2136 wozow réznych typéw i koszt tych ma-
teriatdw i czesci wynidst 2.628.000 zt, wiec Srednio po
1230 zt na kazdy wodz, czyli 35 proc, wiecej niz w ro-
ku ubiegtym.

Wobec wprowadzenia w drugim pétroczu ub. r. do
budowy samochodéw ,,Chevrolet" dalszych elemen-
tow wyrobu krajowego, udziat polskiego przemystu
pomocniczego w produkcji montowni w wysokosci
1230 zt na jeden wbéz zwiekszyt sie w tym okresie.

Majac réwnoczesnie na uwadze termin jesienny
roku 1939 nakreslony dla catkowicie krajowej pro-
dukcji podwozia ,,Chevrolet”, mozna mie¢ pewnosg¢,
ze w okresie czasu, dzielgcego nas od tej daty, udziat
procentowy polskiego przemystu pomocniczego be-
dzie stale wzrastat.

RUSZYLISMY Z MARTWEGO PUNKTU
Zespot posunie¢ zainicjowanych przez Komisje
Motoryzacyjng w ciggu ostatnich czterech lat przy-
niost miedzy innymi konkretna obnizke cen na po-
jazdy mechaniczne. llustracje do tej obnizki daje
ponizsza tabela:
P. Fiat 508

; Cheyrolet
P. Fiat 621 Chevrolet
nok karetka e 157" WID
2-drawioiwa) podw. ciez. podw. ciez. osob. Master
1934 7.200 z4 16.520 zt 10.900 zt 12.500 tzi
1935 5.400 zt 10.000 z} 10.900 z+ 12.500 z4
1936 4.950 z} 7.900 z} 8.500 z} 7.640 zt
1937 4.950 zt 8.100 zt 8.500 zt 7.640 zt
1938 4.950—20%  9.150—20%  8.750—20%  7.640—20%
(cena netto 3.960)  (c.n. 7.320)  (c«i. 7.000)  (c.n. 6.112)

Uwaga: ceny w r. 1937-ym byly nizsze od podanych dzieki
ulgom podatkowym, ktdre jednak, " wobec skomplikowanych obli-
czen, b. trudno” ujaé procentowo.

| dalej zwré6émy uwage na statystyke przyrostu
kursujacych poj. mech, w okresie ostatnich czterech
lat oraz ilos¢ nowych poj. mech., sprzedawanych
w ostatnich latach. Liczby te, ktére sg w znacznej
mierze funkcjg pracy Komisji Motoryzacyjnej, mo-
wig o0 zdecydowanym postepie. Tak wiec stan poj.
mech, zarejestrowanych roést nastepujgco: 1.1. 1936 —
34.129 jednostek, 11 1937 — 37.468, 11. 1938 — 44.200,
1.1. 1939 — 54.009.

Nowych poj. mech, sprzedano: w roku 1935 —
ok. 3.000, w roku 1936 —4.946, w roku 1937 — 9.969,
w r. 1938-ym — 14231

Postep jest zbyt skromny, jak na nasze wy-
magania i.. zyczenia. Ma jedna jednakze wazka za-
lete— jest postepem realnym, rzeczywi-
stym, namacalnym, a nie... ,,gadanym", teoretycz-
nym. Demagogiczni ,,mentorzy motoryzacyjni" powin-
ni juz wreszcie zrozumie¢, ze bez rzucenia miliardo-
wych sum z budzetu panstwowego, a wiec bez za-
sadniczej zmiany naszego ustroju go-
spodarczego (gdyz zaden minister skarbu przy
dzisiejszym budzecie nie zgodzi sie na przeznacze-
nie tak wielkich kwot, potrzebnych do wykonania
planu na naprawde wielkg skale) na te droge wejsc
nie mozna, po prostu dla tej zwyklej przyczyny, ze
rachunek musi sie zgodzié, chyba, ze do-
ptaca¢ maja np.... wyspy Ztotych Baranéw. Nie kaz-
dy kraj ma takie wyspy, ktore zechcg doptacac.
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Teoretykom, zaopatrzonym w ,,czarodziejow pienia-
dza i kredytu" proponuje, aby zapoznali sie, co
sadza o tej ,,czarnej magii" np. sfery robotnicze lub
tzw. doty urzednicze. Poglady te beda znakomitym
uzupetnieniem ,,wiedzy magicznej" i kubtem lodo-
watej wody na roznamietnione glowy.

Nawiasem zauwaze, ze nawet gdybysmy juz we-
szli na pochylng droge tzw. gospodarki rewolucyj-
nej, nie bardzo rozumiem dlaczego mielibySmy za-
czgc ,,rewolucyjny postep cywilizacji" od upychania
setek tysiecy pojazdoéw mechanicznych w szerokie
masy. Czy przypadkiem nie nalezatoby zaczg¢ od...
mydia, skarpetek, cukru, soli i.. kanalizacji?
Czyz doprawdy trzeba przypomina¢, jak bardzo wa-
skie podstawy ma nasza motoryzacja wskutek nie-
zmiernie niskiego dochodu spotecznego w Polsce?

Reasumuje wyzej powiedziane: sg dwie drogi —
ewolucyjna i1 rewolucyjna. Ewolucyjna musi rozwi-
ja¢ sie powoli. Droga rewolucyjna bez rewolucji
ogoélnogospodarczej jest nie do pomyslenia, gdyz
bytaby wysitkiem konika polnego, ktéry ma ambicje
poruszenia z miejsca 10-opietrowej kamienicy.

Wszystkie te wyzej przedstawione posuniecia
Komisji Motoryzacyjnej sprawity, ze w ciggu ostat-
nich dwodch lat motoryzacja naszego kraju ruszyta
ewolucyjnie z martwego punktu i wchodzi¢ zaczyna
na droge naturalnego rozwoju.

Proces ten nalezy koniecznie ulatwic i przyspie-
szy¢, wykorzystujagc w tym celu obecne pomysine
warunki i skierowa¢ go na wiasciwy tor.

Jakkolwiek obecna sytuacja w dziedzinie moto-
ryzacji nie stanowi jeszcze peini roz-
woju naszych mozliwosci, tym nie mniej
zaistniaty juz warunki, ktére stwarzajg dostateczne
podstawy do powstania i rozwijania sie wilasnej pro-
dukcji na szerszg skale.

Nasza wytwoérczos¢ krajowa, w obecnym stanie,
nie jest jednak w moznosci zaspokoi¢ potrzeb ryn-
ku, ktore stale wzratsajg, koniecznym wiec sie staje
jak najszybsze zwiekszenie wwydajno-
Sci naszych wytwodrni i rozszerzenie
zakresu produkcji na wyréb innych jeszcze
typoéw samochodéw, co do ktérych istnieje wyrazne
zapotrzebowanie naszego zycia gospodarczego oraz
tych, na ktérych rozpowszechnieniu Parnstwu zalezy.
Do rzedu tych typéw naleza przede wszystkim sa-
mochody ciezarowe i autobusy o duzej nosnosci
uzytecznej.

PORZADKOWANIE HANDLU SAMOCHODOWEGO

W koncu roku 1938-go udzielono Wspdlnocie In-
teresow koncesje na montaz kilku typéw samocho-
doéw niemieckich. Koncesje te nalezy traktowac jako
prébe uporzgdkowania importu, niezbednego w dzi-
siejszym stadium zapotrzebowan rynkowych, za-
rowno od strony ograniczania wwozu niektérych
typéw, mniej poszukiwanych na rynku (co zwiek-
sza zbyt innych typéw, a wiec posrednio ulatwia
obstuge i zaopatrzenie w czesci zamienne), jak row-
niez przez stopniowe coraz gtebsze wydzielanie z
importu poszczegblnych elementbw samochodu,
elementéw, ktére moga by¢ zastgpione wytworami
produkcji polskiej. Im szybciej bedzie to wydziela-
nie nastepowato bez uszczerbku dla kon-
sumenta w postaci wyzszych cen, tym lepiej
(trzeba wrcigz pamieta¢ o niewzruszonej prawdzie,
ze ilos¢ kupowanych poj. mech, jest Scisle za-
lezna od wysokosci cen pojazdu i kosztéw utrzy-
mania — uswiadomienie motoryzacyjne moze objac
stosunkowo niewielkg ilos¢ os6b, ktore ,,moga, ale
nie chca, bo nie wiedza, ze to takie pozyteczne i
przyjemne").

Przez pordéwnanie nasuwa sie mysl, ze skoro
uporzadkowano (wzglednie raczej jesteSmy na dro-
dze do uporzadkowania) sprawe przywozu samo-
chodéw produkcji niemieckiej, analogicznie naleza-
toby postgpi¢ przy porzadkowaniu importu samo-
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chodoéw produkcji francuskiej i angielskiej. Rynko-
wi i obstudze wysztoby to z pewnoscig na dobre —
zniknetyby z rynku marki, sprzedawane w ilosci
kilkunastu sztuk rocznie, a na przedstawicielstwach
firm pozostajacych na rynku moznaby wyméc po-
stawienie obstugi na wiasciwym poziomie.

Po uporzadkowaniu tego odcinka prace Kom. Mot.
nad organizowaniem rynku zbytu moznaby uznaé
w ogolnych zarysach za ukoriczong. Ostrze dziatania
nalezatoby zwréci¢ w kierunku tworzenia
baz dobrej i taniej obstugi (ale juz tak
naprawde, na serio — bez dotychczasowego pobta-
zania dla kupcoéw, nie wywigzujacych sie ze swych
obowigzkéw w stosunku do nabywcy pojazdu i mo-
toryzacji) przy jednoczesnym koncentrowaniu uwa-
gi nad przys$pieszaniem procesu rozwoju ilosciowe-
go i jakosciowego wytworczosci krajowej.

Do rzedu posunie¢ Komisji Miedzyministerialnej,
tegoz charakteru, posunie¢ szczegolnie waznych
dla sprawy utatwienia i przyspieszenia procesu mo-
toryzacji, nalezy ustawa z dnia 28 kwietnia 1938 ro-
ku o rejestrowych prawach rzeczo-
wych na pojazdach mechanicznych (o ustawie tej
i jej znaczeniu dla handlu samochodowego pisalisSmy
dwukrotnie na tamach ,Auta” — ostatnio w nume
rze 12-ym — grudzien 1938 r.).

Dalszym posunieciem, nie bez wiekszego zna-
czenia jest podjecie akcji na rzecz budo-
wy garazow, ktérych brak daje sie dotkliwie
odczuwaé¢. Juz w roku ubiegtym Bank Gospodar-
stwa Krajowego uruchomit kredyty, przeznaczone
wyitacznie na popieranie budownictwa garazowego
i akcje te prowadzi w dalszym ciggu. Zwiazek
Miast Polskich, ze swej strony, wydat okodlnik do
prezydentéw i burmistrzOw miast, wskazujacy na
mozliwos¢ pomocy komunalnej dla tegoz budowni-
ctwa przez udzielenie terenéw i kredytéw K.K.O.
Niezaleznie od tego Ministerstwo Skarbu zwolnito
przdsiebiorstwa garazowe od podatku przemysto-
wego.

W roku 1938-ym utatwienia dla budownictwa ga-
razowego poszlty jeszcze dalej i znalazty swéj wy-
raz w ustawie o ulgach inwestycyjnych, na mocy
ktorej osobom, ktére wybudujg garaze, stuzg ulgi
W podatku dochodowym w postaci prawa potrace-
nia od dochodu podlegajacego podatkowi dochodo-
wemu, sum zuzytych na budowe garazu.

Stojagc na stanowisku, ze zapewnienie posiada-
czom pojazdéw mechanicznych moznosci nalezyte-
go utrzymania i konserwacji wozéw oraz mozliwie
najwiekszych utatwien w tej dziedzinie — posiada
dla rozwoju motoryzacji zasadnicze znaczenie, na
mocy tejze ustawy przyznane zostaty analogiczne,
jak wyzej, ulgi w podatku dochodowym
tym osobom, ktore zbudujg stacje ob-

Nr 1. Styczen 1939 r.

stugi technicznej, wvvarsztaty repera-
cyjne oraz dworce lub stacje postojo-
we dla autobusoéw.

Wreszcie nalezy tu wspomnie¢ jeszcze o wpro-
wadzonych przed dwoma laty ulgach i upro-
szczeniach przy egzamfiimacih szofer-
skich w zwigzku z przekazaniem tych czynnosci
organizacji spotecznej, jak réwniez utatwieniach
przy rejestracji pojazdow mechanicznych.

Oprécz wyzej wymienionych juz realnych posu-
nie¢, Komisja Miedzyministerialna dla Spraw Moto-
ryzacji Kraju, $ledzac uwaznie bieg sprawy, pro-
wadzi nadal stale badania i studia nad mozliwoscig
wprowadzenia dalszych utatwienn i udogodnien po-
pierajagcych dzieto motoryzacji.

Miedzy innymi, przepracowuje sie obecnie sze-
reg posunie¢, charakteru organizacyjnego i gospo-
darczego, pozostajacych w zwigzku z motoryzacja,
majacych na celu uporzadkowanie i zracjonalizo-
wanie panujacych u nas w tym wzgledzie stosun-
kow, zaréwno w dziedzinie handlu jak i przemystu,
przewozow i ruchu drogowego oraz bada mozli-
wosci dalszego ewentualnego obnizenia kosztow
eksploatacji i utrzymania pojazdéw mechanicznych.

ZAKONCZENIE

Prace Komisji Motoryzacyjnej spotykaty sie nie-
jednokrotnie z krytyka. Atakowano poszczego6lne
odcinki najczesciej powierzchownie, demagogicz-
nie, nie przyjmujac pod uwage istniejgcych realnych
trudnosci. Pewnie — kazda biurokratyczna machina
z natury rzeczy jest ciezka, dziata wolniej od $rod-
kéw dyspozycji prywatnej. Ale trzeba bezstronnie
przyzna¢, ze ostatnie trzy lata przyniosty widocz-
ne, realne efekty tej pracy. Obecnie czekamy na
pogtebianie rozpoczetej pracy, ktdra— miej-
my nadzieje — przyniesie nowe korzysci dla moto-
ryzacji kraju.

* *

Od paru lat dokonuje sie w Polsce zasadnicza
przemiana. Szersze warstwy spoteczernstwa zrozu-
miaty i docenity korzysci, jakie ptyng z motoryzacji
dla catego kraju, a w szczegdlnosci dla nich samych
i uswiadomity sobie cel i wysitki czynnikéw rzg-
dowych.

UsSwiadomienie jednak spoteczenstwa w rzeczy-
wistym znaczeniu samochodu dla Panstwa i w war-
tosciach jego jako s$rodka przewozowego, jest jed-
nak jeszcze nadal zbyt mate, nalezy zatem stale
i usilnie pracowa¢ nad stwarzaniem i podtrzyma-
niem atmosfery, sprzyjajacej rozwojowi motoryzacji,
przez gteboko przemyslana i odpowiednio stero-
wang polityke i nieustanng propagande na rzecz
tak trudnej a waznej akcji, jakg jest motoryzacja
Polski.

T. Grabowski

Czy masz na samochodzie

znak-godto Twego Klubu

czym stwierdzasz swa przynaleznos¢ do Naczelnej

Organizacji

Automobilowej

w Polsce?

Informacje w Sekretariatach Automobil-

klubu Polski i

Klubéw Terytorialnych.
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Motoryzacja Polski

Wywiad z przewodniczagcym Komisji

----------------------------------- 11
dzis i w przysztosci

Miedzyministerialne!

dla spraw Motoryzacji Kraju — wiceministrem Komunikacji inz.

J. Piaseckim

W pierwszych dniach stycznia jedna z agencji
warszawskich ogtosita wywiad z przewodnicza-
cym Komisji = Motoryzacyjnej, — wiceministrem
Komunikacji, inz. Julianem  Piaseckim. Wywiad
ten, przeznaczony dla prasy codziennej, ktora od
czasu do czasu zajmuje sié zagadnieniami moto-
ryzacyjnymi, ujmuje syntetycznie catoksztatt prac
wykonanych przez Komisj¢ Motoryzacyjng w la-
tach ubiegtych, jak rowniez zamierzenia na przy-
sztosC. Ze ‘wzgledu na to, ze na tamach ,Auta“
wielokrotnie  omawialiSmy  sprawy  poruszane
W _pierwszej czesci (nazwijmy Ja — czescig trak-
tujacg o historii motoryzacji) wywiadu, a nadto
odajemy ujecie syntetyczne tego tematu w_arty-
ule “wstepnym biezacégo numeru p. t. ,Historia
ostatnich pieciu lat“ — z pierwszej czesci poda-
(_em%/ tylko te fragmenty, ktore wnosza nowe
iczby lub omawiajg konkretne tematy dotych-
czas nieporuszane, wzglednie poruszane jedynie
fragmentarycznie i nie wyczerpujgco. Natomiast

druga czesC wywiadu traktujaca o sprawach ak-
tualnych 1 zamierzeniach na przysztos¢ podajemy
w catosci. «

* *

Tak wiec p. wiceminister inz. J. Piasecki w

sprawie wyboru drogi, ktorag
nalezato pojJsC przy moto ry-
zowaniu Kraju oswiadCza:
_ — Przypominam wiec, ze w r. 1936 zastanawiali$my
sie, czy pojs¢ w Polsce wytacznie droga produkcji kra-
jowej, czy importu, czy montazu pojazdow mechanicz-
nych w kraju. WyibraliS$lny droge posrednia — rzad
udzielit koncesji na montaz samochodoéw jednej z kra-
jowych tworni, z warunkiem stopniowego przejscia
na produkcje czysto krajowa, réwnoczesnie wsparto
wydatnie wytworczos¢ Panstwowych Zaktadow Inzy-
nierii przy pozostawieniu mozliwosci importu samocho-
déw w razie wzrostu zapotrzebowania na rynku.

— Efektem jest niemal podwojenie ilosciowe w ta-
borze polskim samochodéw nowoczesnych, o wszystkich
zaletach, wymaganych od wspdtczesnego pojazdu, za-
rowno pod wzgledem wydajnosci silnika, jak komfortu
i elegancji zewnetrznej, przy catkowitej renowacji ta-
boru, kursujgcego w kraju, a dostarczanego réwnolegle
przez P. Z. Inz. i montownie.

— To jest rezultat zewnetrzny, czysto optyczny, ale
réwnoczesnie osmgnlete zostaty wyniki duzo glebszego
znaczenia. Do nich zaliczy¢ musze przystapienie przez
montowmg do budowy W’fajsned fabryki ‘silnikow. ]

— Budswa ta posuwa sie dos¢ szybko. W ciggu kil-
ku tygodni, jeszcze przed mrozami, wykonczono bocz-
nice kolejowa, zniwelowano grunt, zatozono fundamenty
i przystapiono do wznoszenia szkieletu konstrukcji zela-
zobetonowej. Mozna_przewidywaé juz dzi$, ze ambicja

ierwszej polskiej iirmy nie dotzusu do przewlekania,
ub zmiany postepowania raz wytknietego, totez w ozna-
czonym umowg koncesyjng terminie, silnik do monto-
wanych obecnie samochodoéw bedzie catkowicie produ-
kowany w kraju.

— A przeciez nie mozna tez poming¢ milczeniem
faktu, ze przy budowie tej fabryki znalazto zatrudnie-
nie kilkuset robotnikow. Dotychczas zresztag montownia
zastosowata szereg czesci samochodowych pochodzenia
krajowego, dajac tym samym zatrudnienie krajowemu
przemystowi pomocniczemu, zwiekszajac jego ~ obroty
I zyski.

¥tak: w r. 1936 zamdwienia dla przemystu po-
mocniczego wyniosty okoto 24.000.000 zt, w r. 1937 —
28.000.000, w r. 1938 — 35.000.000, a w r. 1939 wobec
uruchomienia produkcji silnikéw przez f-me Lilpop, Rau

i Loewenstein i wprowadzenie do wyrobu samochodow
skrzynek biegéw, ram, resoréw, chtodnic itd. wyrobu
krajowego, oraz wobec rozpoczecia produkcji i mon-
tazu przez Wspdlnote Intereséw, wreszcie wobec prze-
widywanego wzrostu wytworczosci P. Z. Inz. kwota
zamOwien w kraéowym przemysle pomocniczym wzro-
$nie prawdopodobnie do okoto 50—55 milionéw ziotych.
— Powyzsze cyfry nie obejmujg zakupow w krajo-
wym przemys$le pomocniczym, czynionych przez V\Q/
twornie  karoseril, ~ warsztaty  reperacyjne  skiady
czesci zamiennych itd. . L
Takie, sg efekty dotychczasowej polityki mo-
toryzacyjnej jesli idzie o przemyst pomochiczy —
efekty osiagnigte w ciggy trzech lat zaledwie.

Krajowa produkcja samocho-
dow ciezarowych sprawa naj-
pilniejsza:  ° .

— Jak wiec stagd widzimy — przez udzielenie kon-
cesji firmom Lilpop, Rau i Loewenstein i Wspolnocie
Interesbw oraz przez rozszerzenie prac Panstwowych
Zaktadéw Inzynierii — zostaly potozone podwaliny
i stworzone podstawy dla szerokiego rozwoju przemy-
stu samochodowego w Polsce.

— Obecnie kazda z fabryk ma dokfadnie sprecyzo-
wane zadania, zakres wytwdrczosci oraz sposob ich
realizacji, przy czym zasada ogdlng jest nastawienie
produkcji na wyrdb samochodéw cie.zarowych, typéw
z gory ustalonych dla kazdej wytworni.

Przez udostepnienie wytworniom zyskownego mon-
tazu samochodow osobowych nastepuje przyspieszenie
dojscia do samodZIeInelh produkcg)l samochoddéw cieza-
rowych w takich seriach, ktore by po pewnym czasie
zapewnily optacalno$¢ tej gatezi “produkcji.

Réwnolegle ze specéallzach fabryk nastgpita specja-
lizacja warsztatéw, podniesienie wydajnosci gatunkowej
Erzemys}u pomocniczego, zwiekszenie zatrudnienia ro-
otnikow, co ma bardzo wielkie znaczenie z punktu wi-
dzenia ekonomicznego i przemystowego.

— Wazr6st tez asortyment krajowych czesci zamien-
nych, co jest réwnoznaczne z uniezaleznieniem sie w tym
wzgledzie od zagranicy i z, oszczednoscig dewiz.

*

Ujednolicenie taboru szyb-
ko ostepuje naprzod:

— Jeszcze w dn. 1.1, 1937 r. kursowato w Polsce 299
marek samochod6éw, obecnie cyfra ta .zmniejszyta sie
do 181 marek, a jednocze$nie w statystyce wystepuja
wyrazne przegrupowania.

— Juz teraz okoto 48 proc, og6lnego stanu taboru
samochodowego Polski skfada sie zaledwie z trzech do-
minujacych marek, ponad 20 proc, stanowi dalszych
6 marek, wreszcie okoto 21 proc, sktada sie z nastepnych
16 marek, a na pozostate 11 proc, ztozyly sie niedo-
bitki samochodéw najprzer6zniejszych marek i typow,
reprezentowanych w  taborze “samochodowym Polski
przez 1 do 106 egzemplarzy.

— Ujednolicenie taboru, tak wazne ze wzgledéw
obronnych Panstwa, postapito wigc naprzod niewatpli-
wie. %

Dalsze obnizenie cen samo-
I\c:/lhotdow lezy w programie Kom.

0L

— Obecnie obowigzujaca ustawa obniza cene samo-
chodu, czy motocykla, 0 petne 20 proc., niezaleznie od
dochodu _nabywcg i_ceny kupna pojazdu — w tych wa-
runkach juz “za 3.150 zf .mozna kupi¢ nowy samochod,
a ponizej 1500 zt motocykl.
. — Oczywiscie, nie jest to wszystko. Dalsze obni-
zenie ceny pojazdow mechanicznych lezy w programie
prac Komisji Miedzyministerialnej dla Spraw Motory-
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zacji Kraju, jest zwigzane jednak z ogélnym wzrostem
motog/z_a(:jl, a pewng trudnos¢ stanowig omoéwione
uprzednio “tendencje i zadania produkcyjne.

* * %

Sprawa paliw
troska Rzadu.

— Zreszta prowadzone sa prace iv kierunku dal-
szego obnizenia ceny benzyny, przy réwnolegtych stu-
diach mozliwosci wprowadzenia w szerszym zakresie
paliw zastepczych (przede wszystkim spirytusu i mie-
szanek). Wiadomo bowiem, ze Zrodta surowca, z ktd-
rego produkowany jest gtéwny nasz materiat pedny —
benzyna — o ile chodzi o ztoza, bedace obecnie w eks-
ploatacji, sa na wyczerpaniu (oSwiadczenie to pokrywa
sie z artykutami i wiadomosciami drukowanymi Kilka-
krotnie na tamach ,,Auta” — red.).

— Stwarza to koniecznos¢ specjalnej i usilnej akcji
w celu zapewnienia rynkowi Krajowemu obecnie i na
przysztos¢ niezbednej 1losci paliw.

W pierwszym rzedzie nalezy tu wymieni¢ koniecz-
no$¢ przeprowadzenia intensywnych prac badawczych,
oraz wiercen odkrywczych, celem poszukiwania zi6z
naftowych na nowych terenach, gNd;ie wedtug geolo-
6w ropa powinna sie znajdowac. Niezbednym do tego
Jjest zmobilizowanie w ciagu najblizszych kilku lat bar-
dzo znacznych funduszéw, tak ze strony Panstwa, jak
i kapitalu prywatnego.

— Niezaleznie od te,go jednak rozwazane jest roz-
szerzenie podstawy surowcowej przez stosowanie w da-
leko wiekszym, niz dotychczas stopniu, spirytusu i ben-
zolu w postaci domieszek do benzyny.

Nale_zz tu zauwazy¢, ze mieszanki benzynowe dwu-
lub tréjsktadnikowe sg na og6l pod wielu wzgledami
I(_e‘ps_ze od czystej benz%/ny i uzywanie ich do napedu
silnikow samochodowych jest szeroko stosowane nawet
w Stanach Zjednoczonych, tak bogatych w benzyne.

— Sg réwniez zainicjowane badania nad mozliwo-
Scig produkcji w Kkraju paliw syntetycznych, opartych
0 przeréb wegla, torfu, drewna oraz gazow ziemnych.

jest wielka

~Wytworczos¢ nasza jest cia-
gieinie starczajaca:

— Stat&/styka at ubiegtych wskazuje, ze w _przy-
blizeniu okoto 59 proc, og6lnego zapotrzebowania po-

kryty wytwornie krajowe (produkcja i montaz). Pozo-
statych 41 proc, przypada na rzecz importu zagrani-
cznego, ktory objat przede wszystkim mato i Srednio-
litrazowe samochody osobowe oraz podwozia cigzaro-
we i autobusowe naJC|¢zsz_elg<;o typu. ]

— Stojgc na stanowisku, ze zasadniczym naszym
postulatem jest stworzenie wihasnego przemystu samo-
chodowego, zdolnego do mozliwie najszerszego zaspo-
kojenia potrzeb rynku w ramach wiasnej wytwdrczosci,'
moge stwierdzi¢, ze wytworczos¢ nasza byla, w obec-
nym swym stanie, nze wystarczajaca i w zwiagzku z tym
niezbednym b[)(/}o rozszerzenie jej na wyréb innych je-
szcze typow, ktorych brak na rynku znajdowat dotych-
czas zaspokojenie w drodze importu. =

— Z tym sie taczy koniecznos¢ ograniczenia importu
zarowno ze wzgledu na odptyw dewiz, jak z uwagi na
konieczno$¢ dalszego znormalizowania taboru, kursu-
jacego w Polsce, ujednolicenia tego taboru i zapew-
nienia mozliwie troskliwej i fachowej opieki i obstugi
pojazdéw mechanicznych w Kkraju. ‘ )

— Da sie to osiagna¢ jedynie na drodze uzupetnie-
nia gamy produkcyjnej samochodow w kraju, aby na
tej drodze zapewni¢ podaz na rynek krajowy tych
wszystkich ti/(pc’)w pojazdéw mechanicznych, zapotrze-
bowanie na ktore daje si¢ u nas odczuwaC, wprowa-
dzi¢ pojazdy marek dostatecznie u nas znanych i wy-
prébowanych, wzglednie dostosowanych do naszych wa-
runkow terenowych, wreszcie takich, ktérych produkcja
w Polsce nie nastreczataby powaznych trudnosci.

— PodkresSlam tu ponownie, ze statym i uporczy-
wym dazeniem naszym byto i jest zaspokojenie potrzeb
rynku wytgcznie w drodze wiasnej wytworczosci, przy
czym za podstawowy i najwazniejszy obiekt tej wy-
tworczosci, tak ze wzgledu na potrzeby obrony Pan-
stwa, jak i ze wzgledow gospodarczych i mozliwosci
technicznych, musimy uznaC samochody ciezarowe.
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— Mowiagc wiec 0 rozszerzeniu produkcji krajowej
na_wyrob typow, uzupetniajacych nasza game produk-
cyjna, mam na mys$li w pierwszym rzedzie samochody
ciezarowe, podwozia autobusowe i ciagniki ciezkiego
typu, to jest o duzej nosnosci uzytkowej (od 4 — 4,5 ton
wzwyz, wzglednie dla 36 —50 podroznych), co do
ktorych istnieje w kraju coraz to wieksze i wyrazne
zapotrzebowanie ze strony zarzagdéw miejskich, przed-
siebiorstw przemystowych' itp.

— Opfacalnos¢  produkcji podwozi cigzarowych i
autobusowych nie wymaga specjalnie wielkich  serii
(zwihaszcza typu ciezkiegog i zapotrzebowanie naszego
rynku moze w zupeinosci uzasadni¢ powstanie i istnie-
nie tei gatezi wytworczosci

— Niezaleznie od tego, drugim odcinkiem, na kto-
ry musieliSmy zwroci¢ uwage przy rozbudowie prze-
mystu krajowego, byty mate | Srednie samochody oso-
bowe typu popularnego i taksowki.

Przyczyny udzielenia nowej
koncesji:

— Rozwigzanie zagadnienia znalezliSmy na raz juz
obranej drodze. Po dfugich i szczegGtowych pertrakta-
cjach 'udzielona zostata przed Kkilku miesigcami kon-
cesja na wyréb samochodéw w Polsce spdice akcyjnej
Wspdlnota Intereséw, ktdra zobowigzata sie do urucho-
mienia w Polsce produkcji pojazdow uzupetniajacych
nasza game wytwoérczg, opartg na licencjach niemieckich
fabryk samochodowych, a mianowicie samochodoéw prze-
de wszystkim ciezarowych typu ciezkiego marki Hen-
schel, oraz osobowych typu popularnego D. K. W.. Mer-
cedes i Steyr.

— Stwierdzam, ze umowa przewiduje uruchomienie
catkowitej produkcji krajowej samochodéw marki Hen-
schet (ciezarowych) i osobowych D.KW. przed upty-
wem 2 i pot tat od chwili wydania koncesji, a wiec
w pierwszej potowie 1941 roku — w miedzyczasie za$
Wspdlnota Intereséw bedzie miata prawo montazu tych
samochodéw w Polsce z natychmiastowym zastosowa-
niem do montazu maksimum "czesci sktadowych pocho-
dzenia krajowego. Bedzie to tym fatwiejsze, ze polski
przemyst pomocniczy jest juz  obecnie na tyle rozbu-
dowany, ze moze zaspokoiC znaczne nawet zapotrze-
bowanie nowopowstatej wytworni tak dalece, ze do sa-
mochodéw D.K.W. mogtby dostarczy¢ nawet i silniki.

— Daleki jestem od zamiaru przekonywania o ce-
lowosci i wiasciwosci udzielenia wspomnianej przeze
mnie koncesji, uwazam bowiem, ze najblizszy juz czas
wyda najlepszy sad w tej sprawie. Pragne jednak do-
da¢, ze dotychczasowe doswiadczenia wykazaty, ze
idziemy po wiasciwej drodze — na potwierdzenie tego
zdania” przytocze znowu nastepujace cyfry:

WYTWORCZOSC KRAJOWA (produkcja i montaz)

) rok 1937 rok 1938 przyp. w 1939 r.
P. Z. Inz 2416 2920 okoto 4400
Lilpop 3700 4680 , 5400

Wsp. Interesow — — ,» 8000

— Przyjmujgc za$, ze w r. 1939 ogolny zbyt samo-
chodéw niesie okoto 15.000 sztuk, oznacza to, ze
wytworczos¢ krajowa pokryje w ten sposéb prawie
85 proc, zapotrzebowania.

— Przez udzielenie koncesji Wspolnocie Interesow
automatycznie zostanie wstrzymany czysty import wo-
z6w niemieckich, nastapi zapewne dalsze potanienie sa-
mochodéw marek i typow, produkowanych przez no-
wego koncesjonariusza, wreszcie dokonany zostanie
bardzo duzy krok na drodze do dalszego unormowania
i ujednolicenia taboru samochodowego Polski i bliskosé
catkowitej realizacji tego postulatu wydaje sie nie ule-
ga¢ zadnej watpliwosci.

* »

40% pojazdow bedacych w
ruchu to wozy nowe:

Chciatbym jeszcze przytoczy¢ ciekawy fakt, doty-
czacy motoryzacji naszego kraju. Mianowicie, dzieki
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znacznemu doptywowi .nowych wozdéw, spowodowane-
mu posunieciami motoryzacyjnymi rzadu, o czym wspo-
minatem na wstepie, pomijajac kwestie znacznej uni-
fikacji taboru — okoto 40 iprcc. wozéw, bedacych obecnie
w ruchu, stanowig wozy nowe, majace nie wiecej, niz
2 lata, co w wybitny sposob podnosi warto$¢ uzytkows,
posiadanego przez nas nader skromnego jeszcze iloscio-
wo taboru.

*

[ «

Nalezy liczy¢ na szybkie
zmotoryzowanie transportu
przemystowego:

— Przyszty juz sezon motoryzacyjny winien wiec,
zdaniem moim, przynies¢ dalsze nasilenie przybytku
w taborze samochodowym Polski. Licze tu w znacznym
stopniu na inicjatywe prywatng, w pierwszym za$ rze-
dzie na zmotoryzowanie transportu przemystowego.
Wierze, .iz niedtugo przewaga motorowego S$rodka lo-
komocji nad archaiczng trakcja .konng, nie bedzie ule-
gaC zadnej watpliwosci — licze na to, ze w sezonie
najblizszym nastapi .olbrzymi wzrost zapotrzebowania
na samochody ciezarowe i ciagniki.

Czas najwyzszy na unowoczesnienie i wieksze skon-
centrowanie dowozu zywnosci i innych produktéw i ma-
teriatdw do wiekszych miast.

— Obok dorobku motoryzacyjnego, przyrost samo-
chodéw tego typu i w tej wiasnie dziedzinie zycia go-
spodarczego i drobnego handlu wyruguje z drég pol-
skich wéz konny, ogromnie utrudniajgcy swobode po
ruszania sie w podrézy i dewastujacy naszg sie¢
drogowa.

— Czas tez na rozpoczecie wspdtpracy samochodu
ciezarowego z kolejami przez rozwdz przesytanych tg
drogag towaréw od domu do domu — od nadawcy do
odbiorcy, czas na wyrugowanie batagut, na usuniecie
korsarzy przewozu .zarobkowego...

— Oto zadania, ktére klade na warsztat w Komisji
Motoryzacyjnej na okres najblizszej przysztosci.

— Pozostate mi tylko raz jeszcze powtorzy¢, ze
wszystkie zagadnienia, zwigzane z rozwojem motory-
zacjl kraju sg przez rzad doceniane i ze nad wszystki-
mi sprawami prowadzone sg usilne prace, zmierzajace
do Wydiwlgniecia naszego kraju na nalezne miejsce
w tej dziedzinie, ktéra ma znaczenie pierwszorzedne
z uwagi na obronno$¢ i dobrobyt Panstwa.

SPOLKA ,FABLOK" Z KAPITALEM 4 MILIONOW
UBIEGA SIE O KONCESJE MONTOWNIANA

W poczatkach stycznia b. roku zostala utworzona
,»Spotka Akcyjna dla produkcji samochodéw i wyrobu
czesci metalowych" pf. ,Fablok", z kapitatem 4 milio-
néw ztotych, ktéra zamierza wznie$¢ na terenie COP-u
montownie samochodéw Na czele tej przysztej mon-
towni stang: Leopold Wellisz, Aleksander Krzywicki
i Marian Szymonowicz. Gtdwnym udziatowcem ,,Fablo-
ku“ jest Pierwsza Fabryka Lokomotyw w Polsce
(,,Chrzanéw"!), ktéra wnosi do przedsigbiorstwa 3.929.000
zt. Reszte wkiadéw wnoszag osoby prywatne.

Spotka ,,Fablok” powstata zanim jeszcze uzyskano
jakakolwiek koncesje na montaz i wyréb samochodow.
Posuniecia tego dokonano zapewne w zwiazku z che-
cig ominiecia tych trudnosci natury prawnej i organi-
zacyjnej, jakie pows.tajg w zwiazku z .wprowadzeniem
w zycie koncesji montownianej przez instytucje zawcza-
su do tego rodzaju pracy nie przygotowana.

Jak wiadomo, ,,Pierwsza Fabryka Lokomotyw" w
Chrzanowie zabiega o uzyskanie koncesji od dhuzsze-
go czasu. W gre wchodza firmy francuskie, a przede
wszystkim Renault, (gtéwnie chodzi o wozy przezna-
czone na taksowki miejskie) i Latil (jeSli chodzi o cie-
zar6bwki, o wozy ciezarowe powyze] 5 t. z silnikami
benzynowym: i na rope).

Pertraktacje z Latilem w ogolnych zarysach zosta-
ty juz zakonczone.
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Motoryzacja w swietle budzetu
na r. 1939140

Zagadnienie motoryzacji w najszerszym tego stowa
znaczeniu nie moze sie nie odbi¢ na budzecie panstwa.
Z jednei strony motoryzacja wptywa znakomicie na ozy-
wienie gospodarki i komunikacji (ptynie stad wiele po-
datkow i optat!), z drugiej strony ipocigga wydatki
w pierwszym_rzedzie drogovye_i Scisle zwigzane z ru-
chem wydatki policyjno-a mlnlstragyjne.

W tegorocznym przedtozeniu rzadowym budzetu znaj-
dujem?]/ caly szereg pozycji ,,motoryzacyjnych” i to w re-
sortach pozornie mato zwigzanych z tym zagadnieniem.
Rzecz prosta najznaczniejsze pozycje znajduj% sie
w dziale 11-tym (Ministerstwo Komunikacji) i dziale
8-ym (Min. SKarbu).

W zestawieniu ogélnym wydatkow i dochodéw Min.
Komunikacji znajdujemy” pozycje ,,drogowe™: po stronie
dochodéw — ,Dziat 4* Drog Kotowych 28.200.000 zl
(w budzecie wykonywanym obecnie 23.048.000 zt). W tym
samym dziale po stronie wydatkéw widnieje cyfra
47.275.0000 zt. Obie pozycje obejmujg sumy dotycz. Pan-
stwowego Funduszu Drogowego i Drogowego Funduszu
Pozkyczkowe 0. \évtlg_kresm r:+ 1%%8/3%. (bydzet* ({/I:\)/eclr(ue
wykonywany) wydatki wynosity 50 milionéw zt. Wyko-
nanie budzetu za r. 1937/38 wyraza sie cyfra 29.079.000 zl,
za$ zamkniecie rachunkdw 1936/37 r. liczbg 26.665.865 zt.

ZADLUZENIE P.F.D. WZROSLO DO 157 MILIONOW

Sytuacje w zakresie Pahstwowego Funduszu Drogo-
wego wyjasnia bilans tegoz Funduszu, zamieszczony
wraz z ,,Rachunkiem rozchodéw i wptywoéw P. F. D.*
i opatrzony spe?alnym komentarzem. Budzet P. F. D.
zamyka sie¢ (na dz. 31 marca 1938 r.) sumg 195 milionow
zlotych, Jaodczas gdy na dz. 31 marca 1937 r. zamykat sie
sumag 127 miliondw zt, jest zatem wiekszy o 68 m.itj. zi,
czyli 0 53,6%.

Saldo (czyli zadtuzenie do umorzenia z wpltywoéw
przysztych okreséw budzetowych) na dz. 31 marca 1938 r.
wynosifo 157 miln. zl, podczas gdy na dz. 31 marca
1937 r. nie_przekraczato 107 miln. z, zatem wzrosto o 51
miln., czyli o 48.1%.

Wzrost zadtuzenia P. F. D. ttumaczy sie wzmozong
dziatalnoscig inwestycyjna, w szczegélnosci kontynuo-
waniem finansowania ~ inwestycji kosztem obcigzenia
przysztych okreséw budzetowych.

Bilans P. F. D. zawiera po stronie aktywow i pasy-
wow jedynie wierzytelnosci | dtugi, natomiast po stronie
aktywow nie wykazuje przyrostu majgtku (drogi, mosty)
P. F. D. w wyniku “dokonanych robot inwestycyjnych.
W zwigzku z powyzszym bilans P. F. D. musi sie stale
zamyka¢ wzrastajacym saldem ujemnym, ktore sie w rze-
czywistosci rownowazy poza bilansem P. F. D. przyro-
stem wartosci majatku Skarbu Panstwa.

Rachunek rozchoddw i wplywow P. F. D. (za okres
od | kwietnia 1937 r. do 1 marca 1938 r.) po stronie roz-
chodoéw za r. 1937/38 zamyka sie sumg 82.603.210 zl —
w tym wydatki budzetowe wynoszg 11.571.487 zt bez
SP}aty zobowigzan i rozchody poza budzetowe 71.031.723
zt. Rek 1936/37 zamykat SI? sumg 64.532.711 zt w tym
wydatki budzetowe wynosity 10.716.363 zI (bez spfat
zobowigzan) i rozchody poza budzetowe — 53.816.000 zl.
A za tym wydatki wzrosty o 18.070.000 zt, czyli o 28%.

Strona wplywéw w r 1937/38 zamyka sie sum
20.392.658 zt, podczas gdy strona wpltywow w r. 1936/3
zamykata sie sumg 25.495.000 zt — zatym wptywy zma-
laty ‘0 przeszto 5 miln. zl, czyli 0 20%. Ttumaczy sie to
tym, ze w r. 1937/38 na wzrost wptywoéw wplynat prze-
lew z sumg 3% Premiowanej Pozyczki Inwestyc. w kwo-
cie 6.200.000 zl.

Natomiast wzrosty wptywy z optat na rzecz P. F. D,
ktére w r. 1937/38 wyniosty 20.932.000 z4, podczas gdy
w r. 1936/37. Wynosi% 19.295.000, a wiec wzrost wyniost
przeszto milion zt (5,7%).

Wobec zwiekszenia sie rozchodow o 28%, a zmniej-
szenia wptywow o 20%, zadtuzenie na r. 1937/38 wynosi
51.923.771 "zt podczas gdy za r. 1936/37 wynosito
33.632.000 zt, t. J. wzrosto 0 18.291.000 zt (czyli o 54,4%).

Na wzrost zadtuzenia wptyneto ponadto finansowanie
inwestycji nadal w drodze operacji kredytowych.

W okresie objeéym powyzszym rachunkiem t. j. od
! kwietnia 1936 r. do dn. 31 marca 1938 r. Ministerstwo
Komunikacji wykonato nastepujace roboty drogowe:

A) W zakresie budowy nowych drég:

DOROBEK DROGOWY W SEZONIE 1937/38

1) na drogach panstwowych wykonano 140 km kosz-
tem 4.500.000 zi, z czego przypada na fundusze panstwo-
we 3.810.000 zt, na samorzadowe 370 tys. zl i na $wiad-
czenia w naturze 320 tys. zt;

2) na drogach samorzadowych (z drogami gminny-
mi) wykonano 1280 km .kosztem 28 miln. zt, z czego
przypada na fundusze pafstwowe 7.200.000 z, na fundu-
sze samorzadowe 13.500.000 zt i na $wiadczenia w na-
turze 7.300.000 zt.

B) W zakresie budowy ulepszonych nawierzchni dro-
gowych:

1) na drogach panstwowych wykonano nawierzchni
z kostki kamiennej 136 km, iz betonu 47 km, z klinkieru
47 km, bitumicznych 71 km — razem 301 km oraz 50 km
podbudowy pod nawierzchnie kosztem 35.800.000 zl.
w czym warto$¢ -rob6t wykonanych na warunkach kre-
dytowych wynosi 12 miln. zi;

2) na drogach samorzadowzch (bez drég gminnych)

konano nawierzchni z kostki 36 km, z betonu 9 km.
z klinkieru 19 km i bitumicznych 9 km, razem 73 km.

C) W zakresie budowy mostow:

1) na drogach panstwowych wykonano mostow dre-
wnianych 6 sztuk diugosci facznie 1.364 m. b. i Zelbeto-

ch "158 sztuk dtugosci tacznie 1.081 m. b. kosztem
8.500.000 .zl

2) na drogach samorzadowych wykonano mostéw
drewnianych 256 sztuk dtugosci tgcznie 3.041 m. b, sta-
lowych 5 sztuk dtugosci licznie 38 m. b. i zelbetowych
57 sztuk d+u?(os’ci facznie 276 m. b. kosztem 6.500.000 zt.

D) W zakresie utrzymania nawierzchni na drogach
panstwowych dokonano pogrubienia jezdni na dtugosci
040 km kosztem 1.960.700 zl oraz naprawiono ,,syste-
mem ftatania” jezdni 8410 km kosztem 1.352.000 zl.

Ogolny koszt utrzymania drog panstwowych wynosit
24.800.000 zt, ktora to kwota obejmuje zarowno koszty
odnowy i latania, jako tez koszty materiatdbw remontu
mostow, zadrzewienia, znakéw drogowych i robot po-
rzadkowych na jezdni, poboczach, rowach i pasach dro-
gowych. Z kwoty 24.800.000 zt przypada na fundusze pan-
stwowe 22.290.000 zl, na fundusze samorzadowe 1.434.000
zI i na $wiadczenia w naturze 1.076.000 zi.

Nowe drogi panstwowe wykonano gtéwnie na obsza-
rze wojewodztw wschodnich, w szczegdlnosci w woje-
wodztwach: wilenskim, nowogrédzkim i poleskim, przy
czym z wazniejszych odcinkow drogowych nalezy wy-
mieni¢ oddanie do uzytku dro%i Koibiryi — Pinsk.

Ulepszone nawierzchnie drogowe wybudowano na
gtownych traktach tgczacych stolice panstwa z wiek-
szymi osrodkami prowincjonalnymi, w szczegélnosci na
traktach: Iwowskim, krakowskim, czestochowskim, ka-
liskim i poznanskim oraz w waznieg'_szgc_h weztach dro-
gowych pod Lwowem, Krakowem, £odzig i Poznaniem.

Z _vvazniejschh rob6t mostowych trzeba wymieni¢
oddanie do uzytku mostéw na Wisle (Wioctawek! Ptock),
na Dniestrze (Zaleszczyki), na Niemnie (Mosty), na
Warcie (Koto) i Narwi (Puttusk).

Tak sie przedstawia dorobek drogowy za r. 1937/38.

5 MILIONOW Zt NA StUZBE DROGOWA

W r. 1939/1940 na drogi przeznacza sie, jak juz wy-
zej wspomniano 47.275.000 zt, z czego na P. F. D.
47.075.000 zI. (W r. 1938/39—49.800.000). Wydatki P.F.D.
przedstawia¢ sie beda nastepujaco: )

1) Ptace 74 nizszych funkcjonariuszow sllczba etatow
w poréwn. z r. 1938/39 bez zmian), w tej liczbie 55 na-
dzorcéw drogowych i 19 kierowcOw maszyn drogo-
wych — wyniosg razem 170.000 z¢ (w r. 1937/38 —
180 tys. zb);
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2) zasitki, nagrody i premie—20 tys. zl (w r. 1937/38—

24 tys. zI, iw r. 1938/39 — 20 tys. zl:
podréze stuzbowe i przesiedlenia — 50 tys. zI
(w r. 1937/38 — 40 tys. zl, w r. 1938'39 — 50 tys. zl):

4) dotacje dla samorzadéw na: a) place stuzby dro-
owej 4.030.000 zl, b) na optaty ubezpiecz. 300 tys. zl,
g) na zasitki, nagrody i ;l)(remie 230 tys. zt, d) na zaopa-
trzenie i odprawy droznikéw oraz wdoéw i sierot po nich
20 tys. zl, €) na ryczailty objazdowe 240 tys. zl, 9 na od-
szkodowanie za utrzymanie -whasnych roweréw 70 tys. zl.

Oprocz 74 futikcjonariuszow ~wymienionych w pkt.
¢m, reszta stuzby drogowej (3.647, os6b) jest na etacie
samorzadow, przy czym 3.112 osob jest optacanych
z kredytow P. F. D. w czym natomiast 535 o0sob optaca-
nych jest tylko w czesci proporcjonalnie do obstugiwa-
nych przez nie odcinkéw. Ogolny kredyt przeznaczony
na utrzymanie stuzby drogowej wynosi w r. 1939/40 —
4.890.000 z+ (w r. 1938/39 — 4.550.000 zI) — zwiekszenie
to pozostaje w zwigzku ze wzrostem ilosci pracownikow
0 94-ch, a to w nastepstwie otwarcia nowych odcinkéw
drogowych oraz zamierzona wyplata odszkodowania za
uzywanie wiasnych roweréw do celéw stuzbowych.

Na wydatki specjalne administracji drogowe% grze-
znaczono 660 tys. zt (o 10 tys. wiecej niz w r. 1938/39).
Wydatki te obejmujg takie pozyclhe, jak: udziat w kosz-
tach utrzymania biur powiatowych nacz. drogow,. bada-
nie .materiatdw drogowych, szkolenie stuzby drogowej,
odszkodowania za wypadki na drogach iitd.

Na koszty zwigzane ,z kontrola, ruchu na drogach pu-
blicznych przeznaczono 640 tys. zI. W pozycji tej na wia-
Sciwe kontrole przewidziano jedynie 160 tys zIl. Na reje-
stracje i badanie pojazdow mechanicznych, urzadzenia
zwigzane z badaniem technicznym pojazdéw oraz regu-
lacjg i bezpieczenstwem ruchu na drogach panstwowych
oraz na zakup tablic samochodowych vv]lyda panstwo
180 tys. z4, na tabliczki rowerowe 300 tys. zf. Ten ostatni
kredyt jest mniejszy od kredytu z r. 1937/38, gdyz
w ubiegtym okresie zakupiono tabliczki rowerowe po raz
pierwszy dla wszystkich kursujacych roweréw. Nato-
miast kredyt ten ulegt zwiekszeniu w poréwnaniu do ro-
ku 1938/39.

WYDATKI NA UTRZYMANIE DROG
.ZMNIEJSZONO O POLOWE

Na utrzymanie drog i mostéw panstwowych przezna-
czono w r. 1939/40 zaledwie 10 milionéw zl, zamiast
20 miln. jak w r. 1938/39! Suma ta ma umozliwi¢ odno-
wienie drég o nawierzchni ulepszonej, pogrubienie na-
wierzchni drég bitych zabrukowanie drdg tluczniowych,
odnowienie drog gruntowych, drobne naprawy pozosta-
tych odcinkow drog, naprawe poboczy i rowow z budo-
Wa przepustow, naprawe mostow drewnianych i statych,
naprawe doméw drézniczych, zakup narzedzi i maszyn
drogowych, zamiane znakéw drogowych, utrzymanie
i _uzupetnienie drzewostanu przydroznego, zakup mate-
rialbw kamiennych, prace techniczne 1 szkody zy-
wiotowe !!! L . o ]

Nie ulega najmniejszej watpliwosci, ze tak duzy za-
kres czynno$ci wymaga znacznie Wi?kszych sum — tym
bardziej, ze przecie suma 10 miln. zt ma wystarczy¢ na
wszelkie roboty konserwacyjne na przestrzeni wszyst-
kich drog znajdujacych sie na utrzymaniu panstwa, t. j.
15 tys. kilometrow! (W 1 1937/38 i 1936/37 wydatki na
utrzymanie drdg i mostow panstwowych finansowane
byty w drodze operacji kredytowych).

Tytutem zapomogi na drogi i mosty samorzady otrzy-
mujg 20 miln. zt (w r. 1937/38 — 50 miln., w r. 1936'37 —
10 miln.), podobnie jak i w r. .biezacym. )

Na cele utrzymania drég pofortecznych, celnych i gra-
nicznych (grupa ,,drég niepublicznych™) przeznacza sie
150 tys. zt.

Na sptate zobowigzan preliminowano na r. 1939/40 —
30.475.000 z+ (w r. 1938/39 — 23.800.000, w r. 1937/38 —
22.244.000, w r. 1936/37 — 18.245.850).

Ta pozycja wynika w zwigzku z: 1) wykupem skryp-
tow dluznych: a) z tytutu dostaw i rob6t wykonywanych
na warunkach kredytowych przeszto 12 miln. b) z tytutu
E)oiyczek bankowych — 4,5 miln. razem 17,2 miln. zl;
) na sptate zadtuzenia: a) wobec Laséw Parstwowych
za kredytowa dostawe drewna budulcowego 0,6 miln.,
b) wobec P. K. P. za kredytowe przewozy materiatow
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drogowych 0,6 miln.,, ¢) wobec Funduszu Pracy 0,6,
d) wobec réznych wierzycieli iz tytutu dostaw i- robét
w _ubiegtym okresie budzetowym 275 tys. razem
2.075.000 zI. 3) Na odsetki przeciétnie 5,7% w stosunku
rocznym od sumy 195.000.000 z¢ razem 11.200.000 z.

Drogowy Fundusz Pozyczkowy — ma okreslony kre-
dyt maksymalny 200 tys. zI. (w r. 1938/39 — 200 tys. zl,
w r. 1937/38 — 285 tys. zI, w r. 1936/37 — 434 tys. zl)
suma ta przeznaczona jest na pozyczki dla samorzadow
wojewodzkich, powiatowych i gminnych, na utrzymanie
i budowe drég kontynuowane przez te samorzady. (Sa-
morzady otrzymajg 184 tys. zt. za$ 16 tys. zt Polski Bank
Komunalny tytutem wynagrodzenia za administracje
funduszem.

DOCHODY Z MOTORYZACII

Omawiajac catosC budzetu (,motoryzacyjnego™ nie
l[))odobna omina¢ pozycji dotyczacych dochodow, jakie sa
eleos’Irqdnlo zwigzane z motoryzacja.

alezy tu wymieni¢ nastepujace pozycje:

1) Optaty \gglwagi poj. r?wpecﬁanicgnyzhj. Przewiduje
sie, ze przyniosg one ogotem 8.038.000 zt. W budzecie
wykonywanym obecnie pozycja ta byta mniejsza i wy-
nosita 6.640.000 zt. W r. 1937'38 — 6.232.672 z}. a w roku
1936/37 — 5.647.610 zt.

_ Opfaty od poszczegdlnych typéw pojazdéw mecha-
nicznych” przedstawiaja sie nastepujaco:

22 tysigce samochodow prywatnych oso-

bowych po 150 Zh....cooiie 3.300.000 zI
3.2 tys. taksowek po 110 zt . . . 352.000 ,,
2 tys. taksOwek po 20 izt.......cccoeevrienenn 40.000 ,,
2.1 tys. autobuséw po 435 zt - - - 913.500 ,,
2,5 tys. samochodow ciezar, po 400 zI  .2.220.000 ,,
2,5 tys. samochodow ciezar, po 40 zi. 100.000 ,,
800 samochodéw innych po 300 zI 240.000 ,,
12 tys. motocykli po 50 z+ . . . 600.000 ,,
26.1 tys. samoch. wprowadz, na czasowy

pobyt i tranzyt, po 5 =#........ccvverrriennn. 130.500 ,,
12 tys. motocykli wprowadz, na czasowy

pobyt i tranzyt, po 1 zt 75 gr...ccovevevceiinene 21.000
12.1 tys. innych pojazdéw mechanicznych

wprowadz, na czasowy pobyt i tranzyt. 121.000 ,,

Razem 8.038.000 zI

W obliczeniu powyzszym przyjeto nastepujacy cie-
zar: dla samochodow osobowych 1.000 kg, dla taksowe
100 kg, dla samochodéw ciezarowych 2.000 kg.

2) Opfaty od miejsc w zarobkowYCh pojazdach me-
chanicznych wynies¢ maja 2.673.000 zI. W r." 1938/39 wy-
niosa one prawdopodobnie 2.160.000 izt gw r. 1937/38 wy-
nosity 1.111.707 zl, w r. 1936/37 — 360.666 z1).

Sume 2.673.000 zt osiggnie sie Bo_bierajqc od 1.650 au-
tobuséw po 1.620 zt rocznie. W obliczeniu tym przyjeto,
ze_kazdy autobus ma 18 miejsc i
dZ|%r)m|% k d iat dnych i k

ptaty od materiatow pednyc niosg w roku
1939/40 ok. 14.839.00 zt (w r. 1988/39 vr\ﬁlosiy 10.328.000
zt, w ir. 1937/38 — 9.251.514, w r. 1936/37 — 8.641.962).
W obliczeniu przyjeto, ze skonsumuje sie w kraju: 1127
tys. ton benzyny {oplata 106,60 zt od tony da 12.239.000
z?, 12 tys. ton benzolu (optata po 120 zt od tony da
440.000 “zl), 6 tys. ton spirytusu (po 120 zI od tony da
720.000 z+), 11.000 ton oleju gazowego (po 40 zt od tony
da 440,000 z#).

4) Swiadczenia specjalne na koncesje z prawem wy-
lacznosci da¢ majg 100 tys. zl (wobec 120 tys. zt wr.
1938/39 i 88.163 zt w r. 1937/38 oraz 100470 zt w r.
1936/37). Sg to optaty pobierane na podstawie usta
z dn. 14 marca 1932 r. o zarobkowym przewozie 0s0
i towarow pojazdami mechanicznymi. Dochody z tego
tytutu beda nizsze z powodu obnizenia optat na wy-
facznosé.

5) Opfaty administracyjne na wydawanie koncesji
pobierane na podstawie ustawy z dn. 14 marca 1932 r.
0 zarobkowym przewozie osob i towar6w pojazdami me-
chanicznymi dadza ok. 400 tys. zI. W tej sumie wliczono
dochody z optat egzaminacyjnych, za tablice rejestra-
cyjne prébne i normalne itd. (W L 1938/39 osiggnieto
z tych tytutdw réwniez 400 tys. zl, w 1 1937/38 — 393
tys. zt, w 1. 1936/37 — 974 tys. zi).

przebiega 180 km

a.
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Organizacja ruchu drogowego

Przyjemnie o tym pisa¢, a to dlatego, ze juz mi-
neto. Pierwsze lata niepodlegtosci narzucity wia-
dzom konieczno$¢ wydania rozporzadzenia o ruchu
pojazdéw mechanicznych na drogach publicznych,
bowiem w Rzeczypospolitej jak to gltosi podanie
o stworzeniu Swiata, ,,naprzéd byt chaos".

Dziaty sie w tych wojennych czasach cuda i cu-
denka. Samochody mozna byto na palcach policzy¢,
a konie dorozkarskie krolowaty na jezdniach bruko-
wanych , kocimitbami”. To tez kazdy jezdzit jak
chciat, a jedynag zasadg byta maksyma: ,,trgbi¢ jak-
najwiecej". Przypominam sobie doktadnie, jak pe-
wien Owczesny egzaminator na prawa jazdy w la-
tach 1922-3 mawiat, z powaga cedzac stéwka, przyci-
szonym gtosem:

— ,,Wolno jezdzi¢, mocno trgbi¢ i uzywaé wyia-
cznie samochodu marki..." (nie bgdzmy ztosliwi).

W latach wojny wszelkie wehikuty zarekwirowa-
no. Numerdw policyjnych w ogoéle nie byto i dobrzy
ludzie uwazali, ze je maja, malujgc fantastyczna nu-
meracje na tytach nadwozi. O prawo jazdy natural-
nie nikt sie nie troszczyt, bowiem za caly dokument
wystarczata karta wojskowa, ze samochod nie pod-
lega rekwizycji. Byla jeszcze inna powazna trud-
nos¢: mianowicie za zadne skarby nie mozna byto
zdoby¢ benzyny i silniki pracowaly na jakiej$ pie-
kielnej mieszaninie denaturatu z benzolem, stano-
wiace] pozostatos¢ po okupantach. Benzyne, jezeli
kto mial na to pieniadze, kupowato sie w... aptekach.

Pamietam, jak dzi§ — wyjechatem pewnego dnia
wiosennego w roku 1919 na ulice Warszawy olbrzy-
mim Graeff-Stifftem (zapalanie odrywkowe) i cieszy-
tem sie, jak dziecko owymi sze$c¢dziesiecioma konmi,
zakletymi w pedale przyspiesznika. Az tu na roku
Alei Jerozolimskiej i Nowego Swiatu tapie mnie ,,za
frak" posterunek wojskowej policji samochodowej.
Krétko i weztowato znalaztem sie w areszcie 1-go
dyonu samochodowego na Ksigzecej. Samochéd za-
brali, a mnie przepedzili. Po c6z? Do dzi$ dnia nie
wiem, bowiem po trzech dniach odstawiono mi ma-
szyne w skandalicznym stanie. Widocznie stuzyia
do zabawy moznym tego S$wiata...

Byt tylko jeden cztowiek, ktéry posiadat w owych
czasach tajniki rejestracji i praw jazdy. Byt to do-
brze znany w catej Warszawie (nie liczac Azji Mniej-
szej) jowialny i zacny komisarz Grzedzica. Jego to
ministerialny podpis widnieje dotychczas w mym
prawie jazdy z roku 1919. Formalnosci rejestracyjne
pociggaly za soba Kkilkutygodniowa strate czasu
i mnostwo programowych i nadprogramowych wy-
datkéw. Egzamin zdawato sie przed $. p. inz. Szcze-
niowskim, ktérego ulubionym konikiem bylo objez-
dzanie latarni na ulicy Danitowiczowskiej.

* * *

Tak sie dziato w Warszawie. O tym, jak to byto
w innych miastach, niech pisza inni, bowiem nie
odwazytem sie nigdy wychyli¢ nosa na samochodzie
poza stolice. Stuchy mnie tylko dochodzity, ze na
szosach jezdzito sie wogoéle bez numerdéw i pozwo-
len, a za osSwietlenie samochodu starczata $wieca
w butelce.

Z biegiem czasu nastgpito powvvolne do-
prowvwadzanie tego stanu do po-
rzadku. Sprawy ruchu kotowego przejety od
policji wiadze administracyjne. Po-
czeto prowadzi¢ rejestry samochodow i kierowcow,
ktérych nazwiska umieszczane byty w rubryce ,,Bo-
haterowie" w poczytniejszych pismach.

Ciekawym byt podziat praw jazdy. Otoz istniaty

trzy zasadnicze grupy i piec ka-
le g o r y j, a mianowicie: grupa | — samochody
benzynowe, grupa Il — samochody parowe i grupa
Il — samochody elektryczne. Dalej: kategoria | —
wszelkie samochody, kategoria II-A — samochody
do szesciu cylindrow, kategoria II-B — samochody
marki Ford T, kategoria |l — samochody ciezaro-

we, kategoria IV — ciagniki, kategoria V-A — mo-
tocykle bez wozkéw i wreszcie kategoria V-B — mo-
tocykle z woézkami.

Niestuszny i nieusprawiedliwiony niczym ten po-
dziat, narzucony rozporzadzeniem Ministra Rob6t
Publicznych, pokutowat bardzo diugo, bo az do ro-
ku 1928. Wszystkie pojazdy musiaty sie na | sty-
cznia kazdego roku stawia¢ do przegladéw technicz-
nych (jaki tam byt tlok), a kazdy kierowca musiat
co roku odnawiaé¢ swe pozwolenie po przedstawie-
niu $wiadectwa lekarskiego i zaptaceniu znacznej
optaty stemplowej, przy czym urzedy pobieraty ho-
rendalnie wysokie .,,dobrowolne” ofiary na rézne
cele spoteczne.

Policja uparta sie, by specjalnie gnebi¢ automo-
bilistow, nie reagujac w ogole na
JaklekoIW|ek wykroczenia wo-
zow konnych. Urzedy Skarbowe traktowaty
wiascicieli samochodoéw, jak conajmniej przestepcow
i naktadaty na nich podatki w niesamowitej wysoko-
éci. Dodac¢ nalezy, ze istniat wtedy tak zwany po-
datek luksusowy, pobierany od samochodu, oraz my-
ta, pobierane przez poszczeg6lne gminy na szosach.
Warto wspomnie¢, ze naprzyktad jadacy do Gru-
dzigdza, czy Torunia z Warszawy musial zaptacic
rozne myta w wysokosci tacznej okoto 8 ziotych.
Do tego dochodzit podatek miejski, pobierany przez
Magistrat warszawski i mnéstwo innych optat.

Takie to byly warunki uzywania samochodu w
owych czasach. Rozpisuje sie o tych ciemnych pla-
mach na pomystach éwczesnych wiadcow, by prze-
kona¢ dzisiejszych automobilistow, ze obecnie
maja prawie raj na ziemi.

Wszystko sprzysiegto sie podéwczas przeciwko
kierowcom. Nawet sady ustosunkowane byty zasa-
dniczo wrogo do sprawcow wypadkow. Pierwsze
pytanie sedziego brzmiato z reguty: ,,Czy oskar-
zony trgbit?". Mozna byto z réwnym skutkiem
przejecha¢ nieostroznego przechodnia, lecz gwat-
towne trabienie ratowalo gruntownie sytuacje.
Niestety ten poglad pokutuje
jeszcze do dzis dnia. Nie méwie, ze
wszedzie, ale zawsze pokutuje...

Regulacja ruchu istniata w zasadzie tylko w War-
szawie i to tylko teoretycznie. Policjanci poczyty-
wali sobie za ujme zwraca¢ uwage na samochody,
a juz do najciezszej obrazy zaliczane byto zadanie
pokazywania drogi wolnej, czy zamknietej. Dzielni
granatowi rycerze nie chcieli robi¢ z siebie ,,wiatra-
kéw'"...

Obecnie te dawno przebrzmiate stosunki przyj-
mujemy, jako dobre anegdoty. Ale przeciez nie tak
bardzo dawno pewien dygnitarz nieistniejgcego juz
dzi$§ ministerstwa natozyt w okresie rozpoczynaja-
cej sie dekoniunktury gospodarczej podatek na Fun-
dusz Drogowy w wysokosci czterdziestu
ztotych od 100 kilogramoéw ciezaru wiasnego
za samochody osobowe w stosunku rocznym. | wy-
dawato sie panu dygnitarzowi, ze ludzie moga taki
podatek zaptaci¢. A ludzie powiedzieli: ,,Rozkaz?
To dowidzenia". Zdjeli znaki rejestracyjne i posta-
wili swe samochody na ditugi odpoczynek do szop
i bud, gdzie caly tabor ulegt w ciggu Kilku lat zu-
petnemu zniszczeniu. Niestety nie styszatlem jakie
konsekwencje spotkaty twoércow tych ,,wspaniatych”
pomystow, ktére spowodowaly zmarnowanie catego,
tak bardzo ubogiego dorobku motoryzacyjnego.

Ale ludzie pamietaja wszystko. | beda dtugo jesz-
cze pamietali te wszystkie utrudnienia, ktérymi wia-
dze zasypywaly biednych posiadaczy samochodow.
Pamie¢ to wprawdzie niestawna, ale mocna i boles-
na. Oby te czasy nigdy nie wrdcity.

Nie lepiej wygladaty mozliwosci sprowadzania
samochodoéw z za granicy. Fantastycznie wysokie
cto uniemozlivwiato w ogéle nabycie po-
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jazdéw mechanicznych, natomiast mozna byto spro-
wadzaé caty szereg przedmiotdéw zbytku, ktdre nota
bene byly mozliwe do wyrabiania w kraju, bez tak
wielkiego cla..

* * *

Z biegiem lat stosunki w dziedzinie ruchu drogo-
wego polepszaty sie, stale, acz po-
woli. Wiadze coraz to wydajg nowe rozporzadze-
nia o ruchu pojazdéw mechanicznych, nastepuje po-
wolne odprezenie wrogiego nastawienia czynnikéw
rzadzacych, az dopiero poczawszy od roku 1933 mo-
toryzacja zaczyna uzyskiwac¢ wyrazniejsze poparcie
miedzyministerialne.

Nie jest to oczywiscie wspoOtmierne z zadaniami
spoteczenstwa, ktore znacznie wybiega w czasie
przed decyzje wiladz, ale zawsze widac¢ wy-
raznie, ze spoteczenstwo to wypowiada stanow-
cze opinie, ktére czesto niechetnie i z opdznieniem,
jednak sa wprowadzane w zycie przez wiadze, be-
dace przeciez /reprezentantami tego spoteczenstwa.

Wskutek takiej zmiany nastawienia obecnie mo-
zemy z calg ufnoscig patrzy¢ na kierowanie losami
motoryzacji kraju, widzac, ze akcja witadz idzie reka
vr reke z pogladami spoteczenstwa.

*

* *

Poniewaz artykut niniejszy nosi charakter upro-
szczonej kroniki, pozwole sobie dla dobitniejszego
zobrazowania stosunkéw, w jakich zyli automobili-
sci, przytoczy¢ urywek z artykutu w numerze 1—2
miesiecznika AUTO z roku 1925.

_,Ta)k inuale uzycie samochodéw w Polsce arz,ypisaé nalezy
w pierwszej mierze “przesileniu ekonomicznemu, ktoéremu obecnie
podlegamy,” po diugotrwatym okresie anarchii finansowej. _Jed-
nakze i inne przyczyny na to 'sie zl_ozm/. A wiec skandalicz-
ny stan drég naszych. Niestety w roku 1924 uczyniono
stosunkowo niewiele w Kierunku naprawienia zniszczonych drog
polskich — oczywiscie stosunkowo do ilosci_kilometrow zniszczo-
nych drég. Ilos¢ kilometrow drog naprawionych w roku 1924
rii zastapita ilosci kilometrow, ktore w ciggu tego roku ulegly osta-
tecznemu zniszczeniu wskutek opuszczenia <datuigcego sie. jeszcze
od czasow wojny. Jest to jednym z objawow jednostronnej “naszej
polityki finansowej, nie doceniajgcej ekonomicznej strony gospo-
darstwa _krajowego, ws$rdd ktore] © drogi  komurniikacyjne ‘wszak
odgrywaja role pierwszorzedng. Kredyty przeznaczone na odbu-
dowe i utrzymanie drog w roku 1924° byty wielokrotnie za mate,
alby powstrzyma¢ niemi mozna byto dalszé zmniejszanie sie_iloscl
kilometrow dostepnych dla ruchu samochodowego. Potozenie po-
szsze pogorszone zostato wskutek zniszczenia przez Kkatastro-
falne powodzie wiosng tego roku catego szeregu mostow na dro-
gach nasz%/ch, co prawda bez troski pozostawionych prowizoridw
wojennych. |

,Z innych przyczyn, tamujacych rozwdj automobilizmu w
Polsce wymieni¢ nalezy nadmierne opfaty skarbowe,
ktore w roku 1924 nie tylko nie ulegty 'redukcji, \lecz? przeciw-
nie, znacznemu podwyzszeniu. Tak wiec utrzymany zostat, nie
wytrzymujacy Kkrytyki, “dziesiecioprocentowy podatek od przedmio-
tow Zbytku “(lukSusowy) przy znacznym w dalszym ciggu pod-
wyzszeniu optat celnych.” Jednoczesnie dwukrot-
nie w ciggu tego roku podwyzsz obe zlostalty
optaty za rejestracje samochod'u, by przy kon-
cu roku ipobi¢ rekord ‘Swiatowy tych opfat.

. Do lopfat tych dochodza optaty komunalne. W niektérych
miejscowosciach” zarzady miast, nie chcac da¢ sie wyprzedza¢
Rzadowi. przeHcytowuig sie formalnie z nim w nakfadaniu optat
z3 uzywanie samochodu. Tak wiec Maglstrat miasta Warszawy
wprowadzit w dniu 17 liipca podatek od samochodéw w Wyso-
kosci 100 izt do 20 KM i 120 zt Powyzej 20 KM. Gdy do tég<o
przybedzie gszcze projektowany staly "podatek rzadowy, otrzy-
mamy obraz W,orosfc barbarzynskiego” eksplo-
atowania autolmobi)lizmu w Polsce. Jest to raza-
ce wprost niezrozumienie przez czynniki miarodajne  ekonomicz-
nego i woiskowego znaczenia automobilizmu i zabijanie w po-
wijakach ruchu, ktéry W krétkim czasie mogtby sie staé zro-
dtém znacznie powazniejszego dochodu. Nie zapomnijmy bowiem,
ze ogolnie rozpowszechniany automobillizm stwarZa cak
szereg przemystow | przedsiebiorstw, dajacyc
skarbowi_ znaczne dochody, a setki tysiecy samochodow, Opfaca-
jacych niewielkie podatki, przyniostoby “wielokro¢ WI%l_(SZG zyski
od” kilku tysiecy wysoko opodatkowanych automobili. Jest to
wiecznie tc?/powe zabijanie kury znposzacej zlote jajka. .

Gdy do powyzszego dodamy jeszczé fakty = Statej na-
ganki na automolbililstow praktykowanej w dalszym
Clagu w roku 1924 tak przez prase brukowa, jak i ‘przez ludnos¢
wsi i miasteczek. gdv dodamy skandaliczne Opuszczenie naszych
miast, gdzie dotad” nie mozna znalezC nie tylko = warsztatow
i sktadéw benzyny, ale hoteliku i zno$nej restauracji, gdy doda-
my drozyzna fakze rekordowa benzyny,” wskutek Trowniéz nad-
miernych” optat _skarbowych, to zroZumiemy od razu, dlaczego
automobfizm nie znaiduje jeszcze w Polsce odpowiedniego dla
Swego rozwoju terenu".

A dalej czytamy w tym samym numerze AUTA:

. ,Z Kilku stron informujg nas, iz wydziat podatku od przed-
miotow zbytku (luksusowego) urzedu podatkowego zada optace-
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nia powyzszego podatku od nabywcoéw omnibuséw samochodo-
wych. Gdy gdzieindziej rzady popierajg rozwoj komunikacji auto-
busowej — subsydiujg” odnosne przedsiebiorstwa, zwalniajg omni-
busy od cta — ‘U nas zada isi¢ optaty podatku luksusowego jold
omnibusu samochodowego.

Woydaje si¢ to wprost nieprawdopodobnym, gdyz tnzebaby juz
kompleétnej ignorancji urzednika, ktoryby ‘omnibus samochodowy
zechcigt trakiowac, “jako zwykty woz™ osobowy. Zbytkiem chyba
nazwaC nie, mozna zbiorowego ~przewozenia 0sob na statych” li-
niach komunikacyjnych, dla"ktérych IErzeznaczone sg _omnibusy.
A moze pan referent wydziatu podatku od przedmiotow zbytKu
uwaza przejazd tramwajem lub kolejg réwniez za zbE/tek, boc¢
w ty_%h ostatnich wygodniej Inawet sig jedzie, hiz w trzesacym
omnibusie”.

Takie to byly czasy. Obecnie nikt by nie uwie-
rzyt, gdyby nie owe wyzej zacytowane dostownie
dokumenty...

Ewolucja idzie bardzo powoli.
Sam w roku biezgcym czytatem w warszawskim Ex-
pressie Porannym, ze Ripper, nasz Jasio Ripper, jest
szkodnikiem automobilizmu, bowiem przejezdza ku-
ry i psy na szosach i wzbudza tym nienawis¢ chto-
péw do samochodéw...

Ale do rzeczy. W sprawie uregulowania ruchu na
ulicach miast zostat dokonany pierwszy powazpy
krok w roku 1925. Oto w roku tym z inicjatywy b.
kierownika ruchu kotowego w Warszawie utworzona
zostata przez Ministerstwo Spraw Wewnetrznych
specjalna policja ruchu ulicznego w postaci zresztg
bardzo skromnej, bo zaledwie jednego plutonu przy
rezerwie pieszej P. P. w Warszawie.

Tym niemniej byt to wazny poczatek, od kto6-
rego utworzenie tego rodzaju oddziatéw w innych
miastach ruszyto z miejsca. | oto juz w roku 1926
Komisarz Rzadu na m. st. Warszawe, wojewoda Ja-
roszewicz, kupuje policji ruchu pierwsze trzy moto-
cykle.

Byt to piorun z jasnego nieba na niesfornych. Mo-
tocykle grzaty sie do czerwonosci (a byty to India-
ny) zbierajgc tysigce kar. Zapanowat kroétkotrwaty
porzadek na ulicach stolicy. Dlatego kroétkotrwaty,
ze ruch rozrastat isie coraz bardziej, a ilos¢ policjan-
tow raczej sie zmniejszata. Ludziom opadty po pro-
stu rece. Ale poczatek byt dokonany.

Z biegiem czasu pluton policji ruchu przechodzit
rézne koleje. Motocykle zuzyty sie, kupiono nowe
i te znéw sie zuzylty. Obecnie ilos¢ moto-
cykli jest gruntowwnie niewvystar-
czajgca, jak réwniez ilos¢ benzyny na moto-
cykl dziennie w ilosci jednego czy dwoch litrow.
Gorzej, ze policjg ruchu nikt sie nie interesuje z po-
wotanych do tego inikt nie dba o racjo-
nalne wyszkolenie, zastepowane obecnie
niedostatecznym systemem praktyki bez wiadomosci
teoretycznych.

W roku ubiegtym utworzone zostaty oddziaty po-
licji drogowej, petnigcej stuzbe wylacznie na szo-
sach przy pomocy motocykli. Projekt przewidywat
na poczatek utworzenie oddziatu liczacego 100 po-
sterunkowych i 50 motocykli. Skonczyto sie na Kkil-
kunastu motocyklach, ktére mozna wprawdzie ujrzec
na szosach, ale niezmiernie rzadko. Na
wszelkie interwencje organizacji automobilowych
wiladze odpowiadajg lakonicznie: ,,brak pie-
niadz y". N

Automobilisci stanowia naréd niebywale wytrzy-
maty. Nie mogty ich zniszczy¢ drakonskie zarzadze-
nia wladz, nie zmogt ich kryzys Ale wszystko ma
swoj koniec, wiec, I samochodziarze zdenerwowali
sie i wystgpili, odtozywszy na pézniej wzajemne nie-
porozumienia i urazy, do wiadz z ofiarowaniem po-
mocy przy patrolowaniu drég i ulic. Kazdy wiasci-
ciel samochodu deklarowat czas, auto i benzyne.
Wozit posterunkowego po wskazanym szlaku i po-
magat czynnie przy interwencjach.

Skutek przeszedt oczekivvania.
Fachowa pomoc automobilistéw, znajacych dobrze
bolaczki drogowe, pozwolita na skuteczne karanie
zawalidrég, jakimi byty i sg niesforne konne pojaz-
dy i rowerzysci. Juz po kilku dniach tej pracy stosun-
ki poczety sie poprawiac¢ i wszystko szto jak najle-
piej. Nie mozna jednak byto ciagnac¢ tej kiopotliwej
dla automobilistow akcji bez konca, to tez obecnie
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kontrola znéw spoczywa wytacznie w rekach policji.
Mimo, ze ta praktyczna demonstra-
cja dobitnie wykazata wysokie ko-
rzysci patrolowania drog, wiadze
nie kwapig sie do powiekszenia
kadr policji drogowej i nieporzg-
dek zndéw ogarnia drogi publi-
czne.

Do zagadnienn ruchu drogowego nalezy réwniez
ustawianie na szosach znakow ostrzegawczych. Fun-
kcje te objat Automobilklub Polski, ktéry w ubie-
glym dwudziestoleciu oznakowat prawie wszystkie
drogi znakami miedzynarodowymi, a w roku bieza-
cym zapoczatkowatl oznakowanie pierwszego nowo-
czesnego szlaku, idacego przez Katowice do Cieszy-
na. Praca idzie juz calg para i wkroétce bedzie ukon-
czona. Procz znakoéw na tym szlaku majg by¢ usta-
wione telefony i podreczne stacje pierwszej pomocy
technicznej i sanitarnej, oraz warsztaty naprawcze.

Polski Touring Klub zainicjowatl powstanie pierw-
szych w Warszawie parkingdéw strzezonych, wpra-
wdzie dos$¢ drogich, ale cieszacych sie duzym po-
wodzeniem. Akcje wyznaczania postojow w War-
szawie prowadzi w szybkim tempie Komisariat Rza-
du, a same place doprowadza do porzadku i oznacza
znakami Zarzad miasta.

Przy okazji nalezy podnies¢ pewien mankament
w procedurze usprawniania ruchu ulicznego w War-
szawie. Otoz projektowanie i wydawanie zarzadzen
w tej dziedzinie nalezy do Komisariatu Rzadu, a wy-
konanie techniczne — do Zarzadu miejskiego. Obie
te pozyteczne instytucje nie zawsze dochodzg ze so-
ba do tadu, bowiem zle jest, gdy jedna co$ nakazuje,
a druga wykonywa za wilasne pienigdze. Zwykle
najlepsze projekty ida do akt, lub muszg odlezec sie
kilka miesiecy, a nawet lat, gdyz miasto nie
ma pieniedzy na najprymitywniej-
sze urzadzenia, zabezpieczajace
spravwnosc¢ ruchu. Znana jest na przykiad
sprawa ustawienia sygnatow Swietlnych do regulo-
wania ruchu. Komisariat Rzadu zgda ustawienia ta-
kich sygnatéw na przeszto trzydziestu skrzyzowa-
niach 1 placach, a Zarzad miasta z bdlem przyznaje
kredyty na... dwa.

Dobrze bytoby, gdyby sprawy te projektowata
i wykonywata jedna komoérka, wyposazona nie tylko
we wiladze, ale i w... gotoéwke.

Ostatni rok ruszyt jednak powaznie
Zz miejsca sprawe racjonalnej re-
gulacji ruchu w Warszawie. Dzielni
i sprezysci urzednicy Komisariatu Rzadu, wspoma-
gani doskonatymi sitami inzynierskimi Zarzadu
miasta, projektujg coraz to nowe urzadzenia, dokta-
dajg wszelkich sit, by je wykona¢ natychmiast
i przez to zblizy¢ stolice do poziomu europejskiego.
Sposob zabrania sie do roboty pozwala rosci¢ wiel-
kie nadzieje na przysztos¢. Warto byltoby jeszcze
utworzy¢ w Oddziale Ruchu Drogowego Komisariatu
Rzadu specjalny referat regulacji ruchu i bezpie-
czenstwa drogowego, obsadzony zdolnymi inzynie-
rami i technikami, ktérzyby byli odciazeni od ogol-
nych prac administracyjnych i zajeli sie wylgcznie
celowymi inwestycjami w tej dziedzinie. O ile mi
wiadomo, projekt taki juz powvvstat,
nalezy wiec czeka¢ na jego zrealizowanie.

Tak wiec na przestrzeni ostanich lat dwudziestu
idziemy $miato naprzéd, a ostatnie lata wykazuja
bardzo silne natezenie pracy. Problemy regu-
lacji i bezpieczenstwa ruchu wy-
sunety sie na piervwszy piani wy-
stepowac bedag coraz silniej. Jezeli
jeszcze znajda sie odpowiednie a konieczne fundu-
sze, to moze poprawa sytuacji stanie sie faktem do-
konanym. Na szczeg6lng uwage zastuguje fakt przej-
Scia od oderwanych i czesto dyletanckich pomystow
do statej i fachowvej pracy, opieraja-
cej sie zresztag na najlepszych wzorach zagranicz-
nych, dostosowanych do naszych warunkow.
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Nie cala Polska nadaza za stolicg. Gdzieniegdzie
panuja jeszcze iscie azjatyckie stosunki, ale tam mo-
toryzacja jest niedosSciglym marzeniem. Nie nalezy
sie temu dziwi¢, gdyz usprawnienie ruchu jest
wprost proporcjonalne do ilosci kursujgcych samo-
chodow. Gdy zwazy¢, ze w niektérych dzielnicach
Polski nie widuje sie wcale samochodow, to trudno
dziwic¢ sie, ze nie wkiada sie tam wysitkéw ani pie-
niedzy w poprawienie stosunkéw ruchu drogowego.
Trzeba jeszcze troche poczekaé, ale zatlamywacd ragk
nie wolno.

Z tego ciezkiego dla automobilizmu dwudziesto-
lecia zostata nam w Warszawie jedna anoma-
1ia Jest nig rozporzadzenie Komisarza Rzadu o ru-
chu ulicznym w Warszawie z 1925 roku, obowigzu-
jace do dzi$ dnia. Widzimy tam takie kwiatki, jak
ograniczenie szybkosci dla samochodéw osobowych
do 25 km/g, nakaz skrecania w lewo duzym tukiem
przy prawym chodniku, zakaz jezdzenia pojazdéw
po szynach tramwajowych i t. p. Z drugiej za$ stro-
ny zawiera ono doskonate zarzadzenia, ktére do
dzi$ dnia nie sg stosowane i nie sg przestrzegane,
jak na przyktad obowigzek posiadania
przez wozy konne dwoch latarni
po obu stronach wozu, obowigzek po-
siadania pisemnego zezwwolenia
wiadz na pedzenie bydta i ogranicze-
nie trasy i czasu, w ktérym to pedzenie moze sie
odbywac i t. p.

I znéw wiadomo powszechnie, ze jest opracowa-
ny od przeszto roku nowy projekt rozpo-
rzadzenia o ruchu w Warszawie,
obejmujacy wszystkie jego dziedziny w nowoczesny
i zyciowy sposoOb, jednak rozporzadzenie to nie mo-
ze w zaden spos6b ukazac sie na tamach Dziennika
Urzedowego. A co maja robi¢ sedziowie, zmu-
szeni do stosowvania niezycio-
wych przepiso w?

Warszawa rusza sie jednak najsprawniej w dzie-
dzinie unowoczesnienia stosunkow drogowych. Oto
w dniu ! stycznia 1938 Komisarz Rzadu wydat roz-
porzadzenie o zakazie uzywania sygnatéw dzwieko-
wych w ciagu catej doby. Zarzadzenie to, ktére spot-
kato sie naogét z ostrymi krytykami
obywateli, dato juz doskonate wyniki.
Nauczyto ostroznosci kierowcow i przechodniow,
a ponadto zmniejszyto (1) ilos¢ wypadkow.

W $lad za Warszawg poszedt Poznan, gdzie nasta-
pita réwniez gruntowna poprawa. Najgorzej jest
w todzi, gdzie wiasciwie kazdy jezdzi, jak chce, tra-
bigc ile wlezie. Za nieuzywanie sygnatéw policja na-
ktada tam mandaty karne, co odczutem na wilasnej
skorze. Natomiast wyprzedzanie tramwajow z lewej
strony i inne ciezkie przekroczenia drogowe sg to-
lerowane zupetnie jawnie. Duzo tam trzeba popra-
cowac, by ruch doprowadzi¢ do porzadku.

Wiele zdziatano juz, ale jeszcze bardzo duzo po-
zostaje do zrobienia. W kazdym razie we wszyst-
kich poczynaniach wladz i spoteczenstwa Automo-
bilklub Polski i Kluby Terytorialne, jak réwniez
i Polski Touring Klub biorg najzywszy udziat, dekla-
rujgc nie tylko najlepsza wole, lecz i pomoc prak-
tyczng, pod hastem: wspdlny front dla dobra moto-
ryzaciji.

Witold Rychter.

Rok zatozenia 1922
WARSZAWA, N. Swiat 23-23
Telefony: 6-75-07 i 11-11-69
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Nowojorski Salon Samochodowy

Duzego rozczarowania doznali ci wszyscy,
a takich bylo wielu, ktorzy, dajgc wiare krgzacym
w sferach fachowych pogtoskom, spodziewali sie
udziatlu w tegorocznym Salonie Nowojorskim ,,sa-
mochodu przysztosci'. Na przekér tym przewidywa-
niom wszystkie bez wyjatku wozy na rok 1939 sta-
nowig jedynie dalszg ewolucje modeli zesztorocz-
nych.

Ewolucja ta przejawia sie w drobniejszych szcze-
gotach konstrukcyjnych, dotyczac rowniez wprowa-
dzenia na szerszg skale zmian, ktére stanowity naj-
bardziej okrzyczane nowosci ubiegtego sezonu, ja-
kimi byty ulepszone mechanizmy przesuwkowe prze-
ktadni, srubowe resory tylne, membranowe sprezy-
ny sprzegiet, klimatyzacja wnetrza karoserii itp.

Nalezy na tym miejscu podkresli¢, ze niewolni-
cze podporzadkowanie metodom produkcji masowej
tej gigantycznej wprost gatezi przemystu amerykan-
skiego pograzyto ja w stan czasowego bez-
wwiadu, Kktoéry paralizuje kazda $mielszg inicja-
tywe konstruktorska, wykraczajaca poza ramy zwy-
ktej przecietnosci i przyjetego szablonu. | dlatego
tez, pomimo olbrzymiego spadku produk-
cji w zestawieniu z rokiem 1937-ym (zreszta do pe-
wnego stopnia przewidywanego spadku) co najlepiegj
sprzyja lansowaniu wszelkich ,sensacji" — zaden
z producentéw nie odwazyt sie na kosztowny
i wielce ryzykowny krok rzucenia na
rynek samochodu tylnosilnikowego.

Wiadomo jednak, ze od Kkilku juz lat pewne wy-
twornie bardzo interesujg sie wozami tego rodzaju,
nie szczedzac kosztow na budowe modeli ekspery-
mentalnych. Pomysine rezultaty poczynan tych skia-
niajg nas do wiary w zwyciestwo nowej idei i prak-
tyczng jej realizacje na odcinku lat najblizszych. Nie
jest nawet wykluczone, iz przynajmniej jeden model
tylnosilnikowy, przystosowany do produkcji maso-
wej, pojawvi sie juz w Salonie przysztorocz-
nym.

Ogodlna liczba 23 marek, produkowanych w roku
ubiegtym, skurczyta sie obecnie do 20. Zniknat z wi-

Nowa wieksza 8-iocylindréw!ca Forda — ,,Mercury* z 95-koAnym
silnikiem.

downi Pierce-Arrow, marka stanowigca od lat syno-
nim najwyzszej jakosci, zas wozy Terraplane i La
Fayette wystepujg obecnie pod godtami Hudsona
i Nasha, przez ktore to zresztg fabryki byly zawsze
produkowane. Faktycznie wiec ubyta tylko jedna
wytwornia.

Samochéd Willys przemianowany zostat na Over-
Jand, odzyskujac w ten spos6b swojg dawng nazwe,
a imieniem Mercury ochrzczono nowag 95-konng
os$miocylindrowke Forda. Samochoéd ten, wyposazo-
ny w silnik pojemnosci 3,9 litra i zbudowany wedtug
zasad konstrukcyjnych Forda, wypetnit luke miedzy
jego modelem 85-konnym i Zephyrem.

Drugim przybyszem jest Hudson 112, ktéry wypo-
sazony jest w 6-cylindrowke pojemnosci 2,87 litra
i stanowi najmniejszy wo6z te] marki. Wreszcie trze-
cim i ostatnim z nowych modeli jest Hupmobile Ju-
nior Six, w ktérym zastosowano Mitrowy silnik mo-

delu ,,Six" oraz karoserie typu Corda. Karoserie te,
po przystosowaniu ich do napedu tylnego, produ-
kowane sg przez Hupmobila, ktéry nabyt od zlikwi-
dowanej fabryki odnosne matryce. Podobno w nie-
ditugim czasie ma sie réwniez pojawi¢ w ten sam
sposOb skarosowana 4-cylindrowka Hupmobila.
tacznie z tymi trzema nowymi modelami, na ogél-

Buick catkowicie izmienit i zmodernizowat wyglad przodu swych
WOozOw.

ng produkcje 20 czynnych wytworni skiadajg sie 52
rézne modele, w ktérych czyniony jest uzytek z 40
odrebnych silnikéw. Jeden i ten sam silnik spotyka
sie niekiedy w réznych modelach danej marki, lub
grupy marek. Tak np. w identyczng 6-cylindrowke
wyposazone zostaty wozy Plymouth, Dodge i DeSoto.

Na ogolna liczbe 40 silnikéw przypadaja: dwie 4-0
cylindréwki (Bantam i Overland), czyli 5% ogé6tu,
osiemnascie 6-cyl. (45%), szesnascie 8-cyl. (40%), trzy
12-cyl. (oba Lincolny i Packard), czyli 7,5% i jedna
16-cylindrowka Cadillac (2,5%).

Pod wzgledem litrazu podziat ten przedstawia sie
w nastepujacy sposob: ponizej jednego litra — je-
den silnik (Bantam — pojemnosci 750 om8), od 2 do 3
litrow — 3 silniki (Overland — 2,2, Ford 60 KM —
2.23 i Hudson 112 — 2,87 Itr), czyli 7,5%, od 3 do 4
litrow — 22 silniki (55%), od 4 do 5 litréow — 11 silni-
kow (27,5%) i od 6 do 8 litrow — 3 silniki (12-cyl.
Packard i Lincoln oraz 16-cyl. Cadillac), czyli 7,5%.

KAROSERIE.

Juz od lat Kkilku zmiany zewnetrznego wygladu
wozéw obejmujg gtéwnie stylizacje przodu. Modna
w roku biezgcym stylizacja polega na umieszcze-
niu — na wzor Lincolna-Zephyra — siatki chtodnicy
w przednim fartuchu btotnikéw, ktéry coraz bardziej
zlewa sie z ich ptaszczyznami, urastajgc do rozmia-

Nowy przéd samochodu Hudson.



20

row dotad nie spotykanych. Znamien-
nym jest rowniez silne zwezenie
przodu maski (Nash, La Salle), za-
ostrzonej niekiedy w sposéb réwniez
zblizony do formy Lincolnowskiej
(Ford, Buick, Studebaker).

Nasladownictwo to widoczne jest
w mniejszym stopniu w tych wozach,
w ktérych obok nowego umiejscowie-
nia siatki zachowano réwniez w sta-
nie mniej lub wiecej okrojonym daw-
na siatke centralng. W wysunietej do
przodu, na wzoér dziobu okretowego
masce samochodu Overland zaobser-
wowac sie znéw daje wptyw Graha-;
ma, ktory bez zmian kontynuuje swa
zesztoroczng stylizacje.

Jedynie Packard nie ulegt reformatorskim wpty-
wom panujgcej mody, zachowujac nadal charakte-
lystycznie ostrolinijng maske oraz oprawag chiodni-
cy, ktéra wraz z pionowymi elementami termostaty-
cznie regulowanej zaluzji korzystnie odcina sie od
zbyt pretensjonalnych stylizacji niektérych wozow.
Konserwatywnym réwniez rysem tej marki sa wy-
odrebnione przednie lampy, ktére jednak w tej po-
staci przetrwaty réwniez w wozach G.M.C., w kto6-
rych badz to przytozone sg lub czesciowo Wpuszczo-
ne w fartuch btotnikéw, badz tez przytozone do bo-
kéw maski. W wiekszosci pozostatych wozéw lampy
te catkowicie wpuszczone zostaty w btotniki

Nowa wieksza szesciocylindrowfca Dodge‘a.

Maski typu krokodylowego, t.j. otwierane do
gory, sa nadal bardzo popularne. U Hudsona sg one
typu odwréconego, gdyz otwierajg sie od strony
przedniej szyby za pomocg raczki na desce rozdziel-
czej. W ten spos6b niepowotane osoby nie majg do-
stepu do silnika, gdy drzwi samochodu zamkniete sa
na klucz.

Wieksza optywowosc catosci wozu
osiagnieto w wielu modelach dzieki ztagodzeniu tu-
ku spadku tylnej ptaszczyzny dachu. W zwigzku
z tym znika niesharmonizowane wybrzuszenie po-
mieszczenia na bagaz wiekszosci karoserii wozow

Przé6d nowego modelu Wiltys‘a wypuszczonego na rynek pod
markg Overland.

N? 1. Styczen 1939 r.

Packard zachowat w nowych modelach dotychczasowe linie.

grupy Chryslera i Forda, jakkolwiek dzieje sie to
nie bez pewnego uszczerbku dla rozmiaréw tego
pomieszczenia. Dlatego tez w wiekszosci modeli
G.M.C. wybrzuszenie to nadal jest zachowane,
a Nash zaleznie od zyczenia i bez réznicy w cenie
dostarcza wozy z obu rodzajami pomieszczen. Na-
lezy podkresli¢, ze pomieszczenia te posiadajg obec-
nie do$¢ czesto wewnetrzne oswietlenie, ktore utat-
wia manipulacje bagazem w ciemnosci.

Stopien, ktory przetrwat dotagd w wiekszosci wo-
z6w, ulegt wydatnemu zwezeniu. Przy obecnej sze-
rokosci obnizonych karoserii nalezy go jednak uwa-
za¢ za organ wybitnie szczatkowy. To samo da sie

Przéd nowych modeli Chryslera otrzymat efektowne i skompliko-
wane ksztafty.

powiedzie¢ o zewnetrznych zawiasach drzwi, ktore
gwoli wygtadzenia ptaszczyzn karoserii w wielu
wozach przeniesione zostaly do wewnatrz.

Do komfortu jadacych przyczynia sie zwiekszona
widoczno$¢ z siedzen tak przednich, jak i tylnych,
osiggnieta dzieki podwyzszeniu szyb i zmniejszeniu
do minimum odstepéw miedzy nimi. Wiele marek
stosuje obecnie siedzenia z chromowanych rur, zao-
patrzone niekiedy w gumowe poduszki zamiast spre-
zynowych (Hudson), w czym jednak dawno wyprze-
dzone zostaty przez konstruktoréw europejskich.

Przedmiotem specjalnej troski bylo
w tym roku celowe i estetyczne ugrupowanie
i osSwietlenie wskaznikoéw desek rozdzielczych, wy-
konanych nawet w najtanszych wozach z wyszuka-
nym smakiem (zwykle z masy plastycznej, imitujacej
drogie gatunki drzewa, marmur, onyks itp.). W wo-
zach grupy Chryslera kolor oswietlenia strzatki
szybkosciomierza zmienia sie w miare wzrostu szyb-
kosci z zielonego na z6tty i nastepnie czerwony.
W pewnych wozach przewidziano odreczna regula-
cje natezenia Swiatta.

Nash stosuje nadal klimatyzacje wnetrza karo-
serii, ulepszong obecnie przez dodanie termostatu,
dzieki ktéremu moze by¢é zachowana dowolna tem-
peratura powietrza. Podobne urzadzenie za dodat-
kowa optatg wprowadzit obecnie Studebaker. ,,.Cli-
matizer” jego, bedacy aparatem do oczyszczania,
ogrzewania i rozprowadzania powietrza, umieszczo-
ny jest pod siedzeniem kierowcy, w miejscu, gdzie
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sie poprzednio znajdowat akumulator, przeniesiony
obecnie pod maske silnika.

Powietrze wciggane przez wentylator przyrzadu
klimatyzacyjnego dostaje sie don przez przewdd,
ktérego wlot znajduje sie nieco wyzej poziomu stop-
nia. Tutaj zostaje ono oczyszczone i ogrzane i dzia-
taniem wentylatora rozprowadzone w ilosci 65—70
metréw sze$¢, na minute po catym wozie. Oczywi-
scie ogrzewanie moze by¢ wytaczone i wtedy za-
chowana jest normalna temperatura powietrza.

SILNIKI.

Zmiany przeprowadzone w silnikach sg raczej
drobne; dotycza przewaznie rozpowszech-
Nnienia ulepszen chtodzenia, karburacji,
rozrzadu itp., ktére w ostatnich latach lansowane

Aparat do ,klimatyzacji" powietrza umieszczany za doptatg na
nowych modelach Studebalker‘a.

byty przez poszczegdélne marki, jako wielkie nowo-
sci. Te z nich, ktére w tym czasie okazaty sie na-
prawde racjonalne i pozyteczne, przetrwaly po
dzien dzisiejszy, stuzac obecnie za wzér dla tych
konstruktorow, ktorzy ze wzgledéw finansowych,
organizacyjnych lub innych, nie byli w stanie dotad
ich zastosowac.

Tak np. Overland zastosowat w r. b. koszulke
wodng na catej dtugosci cylindrow, obejmujaca za-
siegiem chtodzenia nie tylko dolng cze$¢ cylin-
drow, ale réwniez oliwe w karterze silnika. Taka
sama koszulka wodna Chryslera zaopatrzona zostata
w wewnetrzng kanalizacje, ktéra ma na celu wzmoc-
nienie przeptywu wody w najbardziej rozgrzanych
miejscach gtowicy.

Natomiast catkowvita nowosc¢ w dzie-
dzinie chtodzenia stanowi bezposrednie osadzenie
wentylatora na wale korbowym, celem mozliwego
przyblizenia go do nisko umieszczonych siatek chto-
dnicy (Ford, Lincoln-Zephyr). Przy zwiekszonej $red-
nicy pracuje on ciszej i podobno wydajniej od wy-
soko umieszczonego wentylatora, pedzonego par-
sem.

Wiekszos$¢ silnikbw zaopatrzona jest obecnie
w bezpakunkowe pompy wodne o tozyskach z me-
talu przeciwciernego. W ten sposob kiopotliwy pro-
blem smarowania i uszczelniania tych organéw zo-
stat wreszcie rozwigzany.

Zupetnie niespodziewany i wielce charakterysty-
czny jest catkowity lub czesciowy powrot nie-
ktorych marek do zeliwnych gto-
w i ¢, polgczonych oczywiscie ze spadkiem stosun-
ku sprezania, ktory szczegodlnie jaskrawo wystepuje
u Bantama (z 7 na 5,25). Aluminiowe gtowice w wy-
posazeniu standartowym stosowane sg obecnie je-
dynie w 60-konnym modelu Forda, w obu Lincolnach,
w 12-cyl. Packardzie oraz w Grahamie z kompreso-
rem.

Ta gremialna ucieczka konstruktoréw amerykan-
skich od aluminiowej gtowicy tym jest dziwniejsza,
iz zbiega sie z trwatym nasileniem jej popularnosci
w Europie. Taki stan rzeczy ttumaczy nam spadek
przecietnej kompresji z 6,32 na 6,23, pomimo ze
w kilku indywidualnych wypadkach zostata ona na-
wet podwyzszona w stosunku do modeli zesztoro-
cznych (Overland, Nash-LaFayette, Chrysler).
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Zawory boczne zachowujg swa nieza-
chwiang pozycje, gdyz w dalszym ciagu jedynie
Buick, Chevrolet i Nash stosujg silniki goérnozawo-
rowe. Pod tym wiec wzgledem réwniez istnieje roz-
bli((?if?Oéé w tendencjach amerykanskich i europej-
skich.

Duzym krokiem na drodze spopularyzowania
wprasowywanych gniazd zaworowych jest zastoso-
wanie tychze dla obu rodzai zaworéw w 85- oraz
95-konnych Fordach. Plymouth produkuje swe za-
wory wydmuchowe z nowego gatunku stali chromo-
krzemowej, a Overland wprowadza tlumiki drgan
sprezyn zaworowych.

Lane waty rozrzadcze nie sg dzi$ zadna nowoscia,
zmieniaja sie jedynie z roku na rok metody ich osta-
tecznej obrobki | utwardzania. W tym roku Packard
wykonuje je z zeliwa kowalnego, stosujac powierzch-
niowe utwardzanie noskéw metodg Tocco.

Whbrew powszechnemu mniemaniu, ze jedynie wat
korbowy, bywa siedliskiem niebezpiecznych drgan
i rezonansow, tlumienie ktérych stanowi oddzielny
rozdziat w ,,martyrologii" konstruktoréw, inzyniero-
wie Cadillaca wykryli obecnie ,,konkurencyjne" zro-
dto podobnych drgan w wale silnika V-8. Drgania te
usmierzone zostaty dzieki przesunieciu noska nape-
dowego pompki benzynowej oraz zaopatrzeniu
w przeciwwage trybu napedowego watu.

Gdy mowa o drganiach, nie podobna poming¢
milczeniem faktu wyposazenia watu korbowego Che-
vroleta w ,,damper”, ktéry w ten sposéb stopniowo
przedostat sie do wozéw najdrozszych do najtan-
szej 6-cylindrowki rynkowej.

W dziedzinie instalacji elektrycznej podkresli¢
nalezy wzrost popularnosci automatycznego regula-
tora napiecia, stosowanego obecnie réwniez w mo-
delach de Luxe Forda i Overlanda zamiast dawnej
trzeciej szczotki pradnicy, ktéra nie zabezpieczata
akumulatora od wahan stanu natadowania.

Poza tym, w zwiazku z coraz bardziej wzmaga-
jacym sie zuzyciem pradu (odbiorniki radiowe,
ogrzewacze, elektryczne wycieraczki przedniej szy-
by) zaznacza sie w dalszym ciggu tendencja
do wzmacniania pradnic, chitodzonych
najczesciej turbinkag powietrzna.

MECHANIZMY PRZENIESIENIA NAPEDU .

W $lad za Chevroletem, ktéry w ubiegtym sezo-
nie dokonat doniostego wuproszczenia
sprzegta, poszty obecnie i inne marki G.M.C.,
zastepujgc dawny zespo6t sprezyn i dzwigienek po-
jedyncza sprezyng tarczowa, wzglednie zlekka stoz-
kowa. W ten sposob ilos¢ czesci sktadowych sprze-
g’fa samochodoéw Buick np. zredukowana zostata z 41

09

W niektorych wypadkach zastosowanie znajduje
dodatkowa sprezyna Srubowa, zaczepiona o ramie
pedatu sprzegta w taki sposéb, ze dziatanie jej roz-

do zmian

Mechanlzm pneumatyczn
modelach

nowycl

biegow,

zastosowany na
heyroleta.
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poczyna sie w chwili naciskania pedatu, powodujac
Izejsze wyltgczenie sprzegta. Jest to wiec niejako
namiastka serwa prézniowego, ktore w swej klasy-
cznej formie spotykamy w 12-cyl. Packardzie.

Pewne nieznaczne zmiany konstrukcji
skrzynek biegdwvv dotyczg przewaznie
lepszego przystosowania ich do nowych mechaniz-
mow przesuwkowych, ktorych klasyfikacje zamiesci-
liSmy w sprawozdaniu z zesztorocznego Salonu No-
wojorskiego (patrz styczniowy numer ,Auta” z r.
1938). Obecnie wszystkie niemal wozy zaopatrzone
sg w takie mechanizmy i w zwigzku z tym powszech-
na jest detronizacja dawnego lewarka przektadnio-
wego, zastgpionego dzwigienkg na kolumnie Kiero-
whnicy.

W tych jednak nielicznych wozach, w ktérych
lewarek ten dotgd przetrwat, zostat on tak wygiety,
by nie hamowat swobody ruchéw osobom siedza-
cym obok kierowcy. Gdy w dodatku rgczka hamul-
ca recznego przeniesiona zostata na deske rozdziel-
cza, catkowity obraz komfortu uzupetnia wielkie
udogodnienie obustronnego wsiadania i wysiadania
Z wozu.

Wprowadzona w roku ub. przez Oldsmobile
automatyczna przektadnia (patrz art. ,,Bilans roku
ubiegtego” w numerze marcowym , Auta" z r. 1938),
stosowana jest przez te marke nadal za dodatkowa
optata. Rowniez Hudson wbudowuje swa ,,elektrycz-
na reke" jako wyposazenie dodatkowe, a Chevrolet
czyni to po raz pierwszy z servo-mechanizmem,
utatwiajgcym odreczne przelgczanie biegéw i podo-
bnym do takiegoz urzadzenia, wprowadzonego
w r. ub. przez Studebakera.

Celem zmniejszenia wychylen watu kardanowego
i unikniecia w ten sposob ,tunelowania" podtogi ka-
roserii, marki Oldsmobile i Pontiac praktykowaty
w ostatnich latach podziat tego watu na dwa odcinki,
podparte — w miejscu zigczenia przegubem Kkarda-
nowym — tozyskiem, umieszczonym w tylnym roz-
kroczu poprzeczki krzyzowej. Obecnie konstrukcja
ta zostata o tyle uproszczona, ze przedni odcinek
watu kardanowego zastgpiono przedtuzeniem watu
wtornego skrzynki biegoéw, przez co wyeliminowa-
ny zostat przegub kardanowy (Oldsmobile), wzgle-
dnie przesuwkowy (Pontiac), bezposrednio za tag
skrzynka sie znajdujacy.

Poza wymienionymi wozami, ktore w tym roku
otrzymatly réwniez hypoidalny naped mo-
stu tylnego, analogiczne rozwigzanie watu
kardanowego spotykamy u Cadillaca oraz w mode-
lach 40 i 60 Buicka. U tego ostatniego silnik pochylo-
ny zostat pod katem 5%°, dzieki czemu osie obrotu
watu korbowego i kardanowego znalazty sie we
wzajemnym przedtuzeniu. W ten spos6b zmniejszo-
ne zostalty w czasie sprezynowania resoréw wychy-
lenia watu kardanowego, a wraz z nimi — charakte-
rystyczne dla ustroju jednoprzegubowego — waha-
nia szybkosci obrotowych tego watu.

Juz ukazaty sie w sprzedazy
PAPIEROSY
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,nadbiegll Wairner‘a, stosowany <z dodatko-

Elektromagnetycznal, 'c
wa dopfaita na wozach réznych marek.

Elektro-magnetyczny nadbieg (,,overdrive") War-
nera, ktérego montazj przewaznie za dodatkowa
optata, przewidziany jest w kilku wozach, ulegt
w tym roku dalszym udoskonaleniom. Przez prosty
manewr przyspiesznikiem moze on by¢ obecnie wia-
czony przy nizszych niz dawniej szybkosciach wo-
zu, poczynajac od drugiego biegu. W ten sposoéb
w potaczeniu z pierwszym biegiem, nie objetym je-
go dziataniem, otrzymuje sie az pie¢ roznych prze-
ktadni, z ktérych najwyzsza odpowiada biegowi
przyspieszajgcemu (nadbiegi).

ZAWIESZENIE | RESOROWANIE.

Niezalezne zawvvieszenie kot przed-
nich pozyskato w tym roku dwuch nowych adeptow
w markach Plymouth i Dodge, ktdre stosujg z tego
tytutu poprzeczne wahacze w polaczeniu ze sprezy-
nami Srubowymi, wykonanymi z chryslerowskiej
stali ,,Amola".

Poza tym takiz sam uklad niezaleznego zawiesze-
nia wprowadzit obecnie Chevrolet w modelu de Luxe,
czynigc odstepstwo od stosowanego do tej pory sy-
stemu Dubonneta, ktéry uprzednio juz zarzucony
zostat przez Pontiaca. W ten sposdb wszystkie marki
zarowno G.M.C., jak i W grupie Chryslera posiadajg
dzi$ niezalezne zawieszenie ko6t przednich. Przy
czym we wszystkich tych markach zrealizowane jest
ono w sposéb identyczny.

Liste dawnych zwolennikéw niezaleznego zawie-
szenia kompletuja Packard i Studebaker, ktére to
dwie niezalezne marki stosujg systemy nieco mniej
szablonowe. Odrebnos$¢ pierwszego przejawia sie
w konstrukcji wahaczy, zas w Studebakerze zamiast
resorow Srubowych uzyty jest poprzeczny resor pio-
rowy, spetniajacy réwnoczesnie role dolnych waha-
czy. Zawieszenie tego ostatniego zostato w tym roku

,PLASKIE EXTRA"

jeszcze lepsze niz

. PEASKI E"
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Niezalezne zawieszenie przodu Studebaker‘a.

o tyle uproszczone, iz oddzielne odtad amortyzatory
potraktowano obecnie jako wspdlng catos¢ z kon-
strukcjg zawieszenia, przez co zmalata ilos¢ punk-
tow, wymagajgcych smarowania.

Rzecz dziwna, ze zdystansowany przez
konkurencyjne koncerny Ford na-
dal pozostat przy swych sztywnych osiach. By¢ mo-
ze, ze istniejgce systemy niezaleznego zawieszenia
mu nie odpowiadajg i przeto, w poszukiwaniu odreb-
nego i bardziej petnego rozwigzania, pozostat w tyle
za innymi.

Natomiast opo6znienie w stosunku do hamulcow
hydraulicznych zostato w tym roku przez Forda wy-
robwnane. Poniewaz hamulce takie wprowadzit obec-
nie rowniez Overland, przeto poza Bantamem posia-
dajg je juz wszystkie amerykanskie wozy. Pod tym

wzgledem  konstruktorzy europejscy zdradzajg
mniejsza solidarno$¢ od ich amerykariskich kole-
goéw.

W $lad za Buickiem
mocy sprezyn Srubo-
wych wprowadzit Old-
smobile. W systemie
tym przewidziane s3g
dwa stabilizatory, przej
mujace wszelkie wysit-
ki napedu i reakcje ha-
mowania. Stabilizatory
te, zmontowane przed-

nimi koncami w tyl-
nym rozkroczu krzyzo-
wej poprzeczki ramy, (l)\llc()jwe zba}/vieszenie tylnego mostu
rozchodzg sie ku ty- Smo '2§n Nz OVF\’I?/'C‘?ECV spre-

towi i tuz za tylnym mo-

stem, z ktorym polaczone sg przy pomocy gumo-
wych izolatoréw, przechodza w dolne gniazda re-
sorow. Przy lewym koncu pochwy znajduje sie row-
niez przegubowa osada trzeciego stabilizatora —
poprzecznego, zaczepionego drugim korncem o prze-
ciwlegta strone ramy. Stabilizator ten zapobiega
;dJoprz_ecznemu przesuwaniu sie ramy w stosunku
0 Osi.

W podobny zupetnie sposéb urzadzony obecnie
zostat zespot stabilizatoréw Buicka. Zmianie ulegta
réowniez rama modeli 40 i 60, ktérej podiuznice zo-
staty skrocone, konczac sie tuz ponad tylng osia.
W zwiagzku z tym zbiornik paliwa oraz zderzak przy-
mocowane zostalty bezposrednio do wzmocnionej
w tym celu karoserii.

Z innych zmian resorowvania tylnego
wymieni¢ nalezy: zastosowanie dodatkowych pior
pomocniczych w wozach Pontiac, ktore sprezynuja
w miare wzrastania obcigzenia, obnizenie przednie-
go i podwyzszenie tylnego konca resoréw Chevrole-
ta, celem ztagodzenia destrukcyjnego wptywu drég
o nawierzchni falistej, wreszcie dalsze ulepszenie
systemu wkiadek miedzypiorowych Packarda.

Ten ostatni stosuje obecnie pigty amorty-
zator, zwigzujac jego dziatanie z tylnym stabili-
zatorem w celu ttumienia drgan poprzecznych. Pon-
tiac za$ osiggnat ten sam efekt w stosunku do czte-
rech kot przez ukos$ne ustawienie amortyzatoréw,
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ktére — podobnie jak w wielu innych wozach — sg
typu teleskopicznego i o dziataniu dwustronnym.
W potozeniu takim tagodza one nie tylko wstrzasy
pionowe, lecz réwniez do pewnego stopnia ograni-
czaja ruchy poprzeczne wozu.

Fr. J. Stykolt
RECENZJE
Nowoczesne aparaty do sprzedazy i dystrybucji, pa-
liw i smarow silnikowych — inz. Tadeusz Welfeld.

W zeszytach 12, 13, 17 i 20 czasopism ,PRZEMYSL
NAFTOWY" z roku 1938-go ukazat sie cykl artyku-
tow inz. Tadeusza Welfelda pod wspéinym tytutem ,,No-
woczesne aparaty do sprzedazy |1 dystrybucji paliw
i smaréw silnikowych".

Autor podzielit swa prace na cztery czesci, z kto-
rych pierwsza, o podtytule ,stacje benzynowe”, poda-
je opis i krytyke systeméw i typoéw stacji benzyno-
wych, uzywanych w Polsce i za granica, w odniesie-
niu do wymogow stawianych tego rodzaju urzadzeniom
przez wspotczesny stan motoryzaciji.

Druga czesC — to opis urzgdzen, stuzacych do
sprzedazy olejéow i smarow na stacjach benzynowych.
Autor ktadzie tu specjalng wage na urzadzenia, pozwa-
lajace na 'bezposrednie napetnianie olejem karte.ru sil-
nika, wzglednie wciskanie smaru do punktéw smarnych
samochodu, przy jednoczesnym mierzeniu oddawanych
iloci, eliminujac przelewanie oleju z naczyn magazy-
nowych do pomiarowych i wykluczajgc w ten sposob
ewentualne zanieczyszczenia produktu, jakotez i straty
powstajace na skutek przyczepnosci produktu do $cian
naczynia, a wreszcie usprawniajgc w wybitnym stop-
niu obstuge samochodu.

W czesci trzeciej daje autor opis autocystern, a wiec
samochodow stuzacych do przewozu paliwa i olejéw ze
sktadéw na stacje benzynowe — punkty sprzedazy.

Specjalnie interesujace sg cyfry odnoszace sie do
zmniejszenia wagi wiasnej pojazdow, przez wykorzy-
stanie do budowy nadwozia metali lekkich, czyli tym
samym umozliwienie zwiegkszenia zatadunku.

Nalezy podkresli¢ stuszny postulat Wysun§ty przez
autora w sprawie premiowania autocystern. Ze wzgle-
du na waznos$¢ urzadzen tego typu dla celow obrony
Panistwa, nalezy rozporzadzenie o premiowaniu pojaz-
déw mechanicznych rozciagng¢ réwniez i na autocil-
sterny, bez ktérych dziatanie zmotoryzowanej sity
zbrojnej jest nie "do pomyslenia.

Wreszcie w_czesci ostatniej autor porusza kwestie
zwigzane z racjonalnym i celowym alimentowaniem sa-
molotow w paliwo i smarE/, podajac wzory i wskazow-
ki odnosnie urzadzen na lotniskach.

Autor zastanawia sie, wytykajac btedy popetniane
przez firmy naftowe przy instalacjach stuzacych dla
sprzedazy 1 dystrybucji paliw i smaréw, czy w warun-
kach polskich nalezy juz méwié¢ o koniecznosci unowo-
czednienia naszych urzadzen wedle wzordéw zagranicz-
nych. OdpowiedZ brzmi: ,,ze éest to obojetne zasadni-
czo dla meritum sprawy, ?yz nie modernizowanie
sprzetu dystrybucyjnego ewolucyjnie, narazi p6zniej fir-
my na duze wydatki inwestycyjne, ktére beda musia-
ly by¢ dokonane w stosunkowo krotkim czasie".

_ Dalej autor poddaje krytyce aparaty ustawiane przez
firmy naftowe jeszcze i dzisiaj, stwierdzajac, ze sg to
urzadzenia przestarzate i nie odpowiadajace juz dzisiaj
wymaganiom automobilizmu.

Wreszcie zaznacza, ze przy ciggle podkreslanym
przez przemyst naftowy braku kapitatu inwestycyjne-
go, conajmniej dziwne jest montowanie przestarzatych
urzadzen dystrybucyjnych, ktére nie beda si¢ mogly
zamortyzowa¢, poniewaz rozwoj motoryzacji je prze-
Scignie i zmusi firmy naftowe do ich wycofania.

Przejrzysta i gruntowna praca inz. Welfelda daje
obraz catoksztattu poruszanych zagadnien. Materiat
ilustracyjny dobrze i celowo zestawiony.
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Seweryn Andrzejewski

Nr 1. Styczen 1939 r.

Pompki zasilajgce

Sposob dostarczania paliwa ze zbiornika do gaz-
nika jest uzalezniony od rozmieszczenia tych dwaéch
elementdw na podwoziu. Najprostszym bezsprzecz-
nie rozwigzaniem, czesto stosowanym szczegOlniej
na samochodach mniejszych, jest umieszczenie zbior-
nika pod maska silnika za deska rozdzielcza. Zalety
takiego rozwigzania polegajg na niezawodnosci, ta-
niosci i prostocie urzadzenia, gdyz doptyw paliwa
odbywa sie w tym wypadku pod dziataniem cieza-
ru wilasnego. Nie do pogardzenia jest tez fakt, ze
zbiornik jest chroniony od wszelkich uderzen, ktoé-
rym moze podlega¢ gdy sie znajduje z tylu pod-
wozia.

Niedogodnosci tego rozwiazania sa
jednak bardzo liczne. Zbiornik tak umieszczony
utrudnia czesto dostep do mechanizméw, potozo-
nych w czesci tylnej silnika, zajmuje duzo miejsca
tam, gdzie zbiegajg sie ciegta i przewody przyrza-
déw kontrolnych, instalacji i mechanizmow prowa-
dzenia. Wielkos¢ zbiornika jest zwykle ograniczona,
co zmniejsza zasieg samochodu. Jego potozenie
podnosi $rodek ciezkosci, czesto powoduje przedo-
stawanie sie oparéw benzyny do wnetrza wozu,
uniemozliwia zastosowanie gaznika dolnossacego
bez zatozenia pompki (co przekreslatoby wymienio-
ne poprzednio zalety) i wreszcie grozi wybuchem
w razie katastrofy lub zapalenia sie silnika.

Ze wzgledu na te wszystkie wady zbiornik pali-
wa jest coraz czesciej umieszczany za tylnym
mostem podwozia, szczegllniej w samocho-
dach drozszych. Wobec tego, ze w tym wypadku
zbiornik znajduje sie nizej gaznika (réznica pozio
mow wzrasta przy jezdzie pod goére) niezbednym
staje sie zatozenie urzadzenia, ktéreby, dziatajac
ssgco albo ttoczaco, doprowadzito paliwo do gaz-
nika. Do niedawna wykorzystywano do tego celu
podcisnienie w rurze ssacej, albo nadcisnienie spa-
lin. W pierwszym wypadku budowano zasysacze
(mamki), w drugim dopowadzano cze$¢ spalin do
zbiornika, skad wytworzone nadcisnienie ttoczyto
paliwo do zbiorniczka, potozonego na poziomie
wyzszym od gaznika. Obecnie oba te sposoby za-
nikty, ustepujac miejsca pompce zasilajgcej, dzia-
tajacej niezawodniej 1 sprawiajacej duzo mniej kio-
potu, niz poprzednio wymienione rozwigzania.

Dzi§ w samochodach spotykamy prawie wy-
tgcznie pompki mechaniczne, znikomy
za$ jeszcze procent stanowig pompki elektryczne.
Niemal wszystkie pompki mechaniczne sg pompka-
mi przeponowymi — zapewnia to im szczelnos¢, kto-
ra jest podstawowym warunkiem prawidtowego
dziatania pompki.

Gdy samochod jedzie z szybkoscig 50 km/godz.
przy czym silnik robi np. 2.000 obrotéw, to pompka,
napedzana mimosrodem na watku rozrzadczym, wy-
konuje 1.000 skokéw roboczych na minute, czyli
60.000 na godzine. Przypusémy, ze w tym czasie
silnik zapotrzebuje 5 litrow paliwa—za jednym
skokiem pompka przettacza wiec 1/i2 cm’. Jezeli
uwzglednimy powierzchnie przepony, np. 12 cm?, to
przekonamy sie, ze podczas normalnego biegu sil-
nika przepona pracuje skokiem okoto 0,06 mm., kto-
ry nieznacznie przekracza grubos$¢ witosa ludzkiego.

Nie zawsze jednak pompka podaje tak znikome
dawki — gdy, naprzykiad po oczyszczeniu, komora
ptywakowa jest prozna, to pompka paru skokami
musi dostarczy¢ stosunkowo znaczng ilo$¢ paliwa.
Zmiana zapotrzebowania paliwa przez gaznik zacho-
dzi zresztg czesto przy jezdzie ze stalg szybkoscia,
dlatego kazda pompka posiada urzadzenie unie-
zalezniajgce jej prace od ilosci obro-
tow silnika, a regulujace doptyw w
miare zuzycia paliwa. Prawie kazda pomp-
ka ma pod tym. wzgledem swoje wiasne rozwigza-

nie, dlatego omoéwimy je przy opisie poszczegoélnych
pompek.

Jak juz wspomniatem, pompki mechaniczne sg
prawie zawsze napedzane przez mimosréd na watku
rozrzadczym. W zaleznosci od tego, czy mimosréd
porusza dzwigienke, czy ttoczek, podzielimy pomp-
ki zasilajgce na dzwigienkowe i ttoczko-
w e.

POMPKI DZWIGIENKOWE

POMPKA S.E.V.

Paliwo, przeptywajgce ze zbiornika, przechodzi
tutaj najprzéd przez szklany osadnik J i przez sitko
oczyszczajace L. Dziatanie pompki jest nastepujace:
mimosréd B na watku rozrzadczym A wprawia w

ruch wahadtowy dzwignie C, opierajaca sie drugim
ramieniem o S$rubowg sprezyne F. Gdy dzwignia
unosi sie na mimosrodzie, to jednoczesnie $ciska
te sprezyne, ktora z kolei, napierajac na kotnierz
trzona E, pociaga go wraz z przepong w doét; po-
wieksza sie dzieki temu objetos¢ komory N, powsta-
ja w niej podcisnienie i przez wlotowy zawor pta-
ski M pompka zasysa paliwo z osadnika J, a posre-
dnio ze zbiornika. W tym okresie zawoér O jest do-
ciskany sitg sprezynki i podcisnieniem. Gdy dzwi-
gnia, po przeslizgnieciu sie szczytu mimosrodu,
zacznie opadac, sprezyna F rozpreza sie i zmniejsza
nacisk na kotnierz trzona E. Kiedy nacisk zmaleje
do tego stopnia, ze sita sprezyny H moze go prze-
zwyciezy¢, to przepona zaczyna napiera¢ na paliwo
zawarte w komorze N z sita réwng réznicy naci-
skéw sprezyn. Z chwilg, gdy cisnienie wzrosnie tak,
ze zdota unies¢ zawor wylotowy O, paliwo zaczyna
przeptywac¢ do przewodu taczacego pompke z gaz-
nikiem. Przettaczanie trwa dotad, az dzwignia C zno-
wu nie $ciggnie przepony na dot i nie zassie nastep-
nej porcji paliwa.

Na rysunku, nad zaworem wylotowym, widoczny
jest zbiorniczek P, odgrywajacy role amortyzatora —
zbierajg sie w nim pecherzyki powietrza i pary ben-
zyny, ktére wskutek swojej Scisliwosci, wyrownujag
r6znice cisnien, powstajace w rozmaitych okresach
pracy pompki. DzZwignia R stuzy do- recznego uru-
chamiania pompki. Godnym uwagi jest fakt, ze
pompka dziata bez zadnych szarpniec,
naped odbywa sie bowiem za posrednictwem spre-
zyny. Daje to spokojng i cichg prace.

Podobng do opisanej pompke spotykamy miedzy
innymi na samochodach Renault.

POMPKA AC.

Fabryka A.C. produkuje bardzo szerokg skale roz-
maitych typéw pompek. Pompka tutaj opisana sta-
nowi wyposazenie ,Fiata 1100" i jest wyrabiana w
Turynie na podstawie licencji. Podobne pompki spo-
tykamy w bardzo wielu samochodach.

Charakterystyczng w tej pompce jest budowa
dzwigni napedzajacej 6, skladajacej sie
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Z dwoch czesci potaczonych zawiasowo na osi. Po-
taczenie jest tak pomyslane, ze gdy ramie 6, doty-
kajagce watka rozrzadczego 7, porusza sie w Kkierun-
ku przeciwnym kierunkowi obrotu wskazéwek ze-
gara, to obie czeSci dzwigni facza sie i obracajg
razem. Jezeli zas to I ramie porusza sie w kie-
runku zgodnym z Kkierun-
kiem obrotu wskazéwek,
obie czesci uniezaleznia-
ja sie. Konstrukcja taka
uniezaleznia ciegto prze-
pony od ruchu goérnego
ramienia w czasie suwu
ttoczacego. Sita, z jakg na-
ciska przepona 3 na pali-
wo, jest wiec zawsze row-

Rys. 2 — Pompka A. C.  na ~ papieciu  sprezyny

podprzeponowej.

Druga cecha charakterystyczng jest tutaj brak
osadnika szklanego. Oczyszczanie paliwa
odbywa sie na sitkach 4 oraz w komorze obudowa-
nej korpusem pompki i posiadajgcej kurek spusto-
wy 2. Wazng zaletg tej pompki jest prostota i zwie-
zto$¢ budowy, zapewniajaca jej prawidtowe dziata-
nie. Do pluséw nalezy tez zaliczy¢ brak osadnika
szklanego, ktorego sttuczenie w czasie oczyszcza-
nia moze sta¢ sie przyczyng chwilowego unierucho-
mienia silnika. Mata pojemno$¢ komory ttoczacej
w stosunku do powierzchni przepony pozwala na
wywotanie podcisnienia wystarczajgcego do szyb-
kiego naciagniecia paliwa w razie dostania sie po-
wietrza do przewodoéw i komory pompki.

Miejsce zamontowania pompki na silniku przed-
stawia rys. 3.

POMPKA ELIS.

W Polsce w budowie pompek zasilajgcych wy-
specjalizowaty sie ,,War-
sztaty Elektro-Mechanicz-
ne Elis" J. Bobrowski i
S-ka, dorabiajg i napra-
wiajg one pompki rozmai-
tych systeméw oraz wy-
twarzajg w wiekszej ilosci
typ pompki, przedstawio-
ny na rysunku. Zespo6t,
uniezalezniajacy przepone
w czasie taktu ttoczgcego,
sktada sie tutaj z: 1) dzwi-
gni, 2) ciegta zbudowane-
go iz dwodch ptaskich ra-
mion, obracajacych sie na

sworzniu dzwigni  (ktoérg
obejmuja) i potaczonych
ze sobg trzpieniem, 3)

Rys. 3 — Umieszczenie pompki

drazka popychajacego. o- A. C. na silniku Fiat 1100

raz 4) dwoch sprezyn
z czapeczkami. Ramie we-
whnetrzne dzwigni ma ksztatt haka, ktéry w czasie
unoszenia sie dzwigni na mimosrodzie, swoim wy-
cieciem naciska -na trzpien ciegta i sprowadza prze-
pone do granicznego dolnego potozenia. Kiedy dzwi-
gnia zaczyna opada¢ na mimosrodzie, jej ramie we-
wnetrzne, podnoszac sie do goéry, zwalnia ciegto.
W tym okresie na przepone dziata sprezyna drgzka
popychajacego, ktéra powoduje przettaczanie paliwa.

Gdy gaznik jest petny i igta ptywaka zamyka do-
ptyw paliwa, przepona po zassaniu zatrzymuje sig
W najnizszym swoim potozeniu, w ktorym dzwignia
juz nie dziata na ciggto i praca pompki ustaje s a-
moczynnie.

Kiedy gaznik jest pusty, pompka (tak zresztg jak
i poprzednio opisane), pracujac petnymi skokami
przepony, w Kkilka sekund podaje potrzebng ilos¢
paliwa, poczem skok przepony spada do 0,05 — 0,12
mm, co wystarcza do normalnego zasilania silnika.

POMPKI TLOCZKOWE

POMPKA D.B.U. TYP AP.L.
W tej pompce mimosréd Slizga sie po ttoczku 1,
wprasowanym w tuleje 2. Naped jest wiec tutaj po-
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Rys. 4 — Krajowa pompka przeponowa wyrabiana w warszta-
tach Elis w Warszawie

dobny do napedu popychaczy zaworéw. Zagadnienie
swobodnego sprzegniecia przepony z ttoczkiem zo-
stata rozwigzane przez zastosowanie zespotu, skita-
dajacego sie z tloczka 1, tulei 2, ciegta 5 i dwdch
sprezyn napinajacych 3 i 4. Sprezyna 3 posiada taka
site, ze tloczek stale przylega do mimosrodu. Biorac
pod uwage sposob potgczenia ciegta z tuleja, tatwo
zauwazymy, iz graniczne wychylenie przepony w
czasie taktu ssania jest przy kazdym skoku
jednakowe. W chwili, gdy mimosréd zaczyna
napiera¢ na ttoczek, tuleja wsuwa sie w gigb kor-
pusu pompki, a tym samym oswobadza ciegto prze-
pony. W tym okresie na przepone dziata sprezyna 4,
pod wptywem jej nacisku powstaje w komorze nad-
cisnienie, ktére unosi zawor wylotowy i przettacza
paliwo do gaznika. Sprezyna 4 jest tak obliczona, ze
w zadnym wypadku nie zdola wywrzec¢ cisnienia,
mogacego wpltywaé w sensie praktycznym na uno-
szenie sie igty ptywaka. Pompka dostarcza wiec tyle
paliwa, ile silnik zuzyt w czasie jednego jej skoku.

Zassanie w pompce A.P.I odbywa sie dosy¢
gwattownie (tak zresztg jak we wszystkich po-
przednio opisanych pompkach poza S.E.V)— tuleja,
cofajgc sie, uderza o rozszerzenie ciegta i Scigga je
do granicznego potozenia. Przettaczanie natomiast
odbywa sie swobodnie i spokojnie pod dziataniem
sprezyny.

Pompka dostosowuje sie do zapotrzebowania w
bardzo szerokich granicach, a jej najwieksza wydaj-
nos$¢ wynosi 60 litrébw na godzine przy 1.200 obr.
min. watka rozrzadczego. Odpowiada to, jak tatwo
obliczy¢ okoto | cm: paliwa dostarczonego za jed-
nym skokiem. Oczywistym jest, ze przy wolniejszej
pracy silnika, dawka paliwa moze znacznie wzro-
sng¢. Pompka A.P.l, tak jak wiele innych, jest tez
wyrabiana z dodatkowa dzwignig, stuzaca do recz,
nego napompowywania paliwa. Pompki z takg dzwi-
gnig stosuje sie przede wszystkim przy motorach

Rys. 5 — Pompka przeponowa tloczkowa DBU — typ AP. 1
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Diesefa, ktérych rozruch jest zbyt ciezki i kosztow-
ny, aby mozna byto sobie pozwoli¢ na jego prze-
dtuzenie z powodu braku paliwa w pompce wtry-
skowej.

Istnieje poza tym nowszy i udoskonalony model
pompki D.B.U. AP.2. Tak jak w poprzednio opisanej
pompce A.C., osadnik szklany zostat tutaj zastgpiony
zbiorniczkiem, stanowigcym jedng catosc
z korpusem pompki, a sitko oczyszczajgce —
tak zresztg jak w pompce A.P.I — ma ksztatt walca.
Osadnik jest w ten sposéb pomyslany, ze stanowi
jednoczesnie zbiorniczek zapasowy paliwa. Jest to
urzadzenie ze wszech miar praktyczne — pozwala
ono w fabryce na krotkg prébe silnika bez potrzeby
dotgczania zbiornika paliwa, a przy reperacji samo-
chodu, gdy zbiornik jest odtgczony albo pusty, daje
moznos$¢, po nalaniu paliwa do osadnika, na urucho-
mienie silnika, a nawet na przejechanie dla préby
matej odlegtosci na terenie warsztatow.

Dzieki bardziej jednolitej budowie pompka A.P.2
jest mniejsza, prostsza i tansza od pompki A.P..
Ten typ pompki posiada jednak mniejszg wydajnosc,
przewodzi bowiem 40 l./godz. przy 1.200 skokach ro-
boczych na minute. Przeniesienie napedu w obu
pompkach jest takie same.

POMPKA PALLAS

Mechanizm uniezalezniajagcy prace pompki od
obrotdbw mimosrodu jest bardzo podobny do opisa-
nego mechanizmu D.B.U. Zasadnicza roznica
polega jedynie na zastosowaniu sprezyny ptaskiej,
dociskajacej przepone, zamiast Srubowej. Pompka
ta posiada
bardzo duza
wydajnose,
dochodzaca
do 90-ciu li-
trow na go-
dzine przy
skoku mimo
Srodu 6 mm.

Pallas
buduje tez
pompki
przeponowe
z dodatko-
wg pompka,
umieszczo-
Ig nad szkla-
nym osad-
nikiem, kt6-
ra urucha-

mia sie
przez poci-
skanie reka
(rys. 6).

Pompka
taka, po pa-
ru nacisnie-
ciach, poda-
je paliwo do
gaznika lub
pompki wtryskowej. Oddaje ona wielkie ustugi
szczegllniej w zimie i przy silnikach Diesefa.

POMPKI TECALEMIT

Zaktady Tecalemit wyrabiajg pompki ttoczkowe
w trzech odmianach. Dwie wieksze posia-
dajgce osadniki szklane i powietrzne mate komory,
wyréwnywujace cisnienie w przewodzie odprowa-
dzajacym (jak przy pompce S.E.V.). Sa one napedza-
ne za pomoca urzadzenia ttoczkowego, podobnego
do poprzednio opisanych. RO6znig sie miedzy sobg
tym, ze jedna z nich jest zaopatrzona w dzwignie,
stuzagcg do recznego napompowywania, ktérej dru-
ga nie posiada.

Trzecia pompka Tecalemifa (rys. 7), jest rozwia-
zaniem o tyle ciekawym, iz wydaje sie, ze konstru-
ktor jej, ktoéry postawit sobie za zadanie zbudowaé
pompke matg, prosta, niezawodng i tanig— zdotat
bodajze zrealizowaé te zatozenia. Pompka, réwniez

Rys. 6 — Pompka Pallas z urzadzeniem do
recznego na.pompywania paliwa
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0 napedzie ttoczkowym, przewodzi do 20 litrébw na
godzine, co w zupelnosci zaspakaja zapotrzebowa-
nie samochodu o matym, a nawet Srednim litrazu.

Jak widzimy na zdjeciu, tanio$¢ pompki zostata
osiagnieta przez jak najdalej posuniete uproszcze-
nie budowy. Miedzy innymi usunieto urzadzenia
oczyszczajace paliwo—pompka nie posiada ani si-
tek filtrujgcych, ani osadnika.

POMPKA TLOCZKOWA ELIS

Zaktady Elis wyrabiaja pompke ttoczkowg bardzo
podobng do opisanej ostatnio pompki Tecalemifa.
Jest ona tylko nieco wieksza, a konstrukcyjnie rézni
sie jedynie w drobnych szczegoétach. Te, jak tez po-
przednio opisang pompke dzwigienkowa, warsztaty
Elis dostarczajg, miedzy innymi, Panstwowym Za-
ktadom Inzynierii.

POMPKA W.V.

Jako ostatnia pompke mechaniczng oméwimy
pompke bezprze
ponowa WV, za-
stugujaca na uwage ze
wzgledu na orygi-
nalng budowe

Dziatanie pompki jest
nastepujgce: ttoczek A
z uszczelkg skorzang
I. wykonuje pod wpty-
wem mimosrodu B
sprezyny dociskajacej
C, ruch wahadtowy w
swoim cylindrze. Prze-
suwanie sie tloczka
wywotuje ciaggte zmia-
ny cisnien w komorze
powietrznej G, ktéra pod pewnym wzgledem, od-
grywa tutaj role przepony, przenosi bowiem dziata-
nie ttoku na paliwo. Przy przesuwaniu sie ttoka do
wnetrza pompki powstaje nadcisnienie, ktére unosi
zawor wylotowy E i przettacza paliwo do gaznika.
Gdy ttok A zaczyna sie cofaé, zawoér wylotowy sa-
moczynnie zamyka sie, a wlotowy DI .otwiera i prze-
puszcza nowa porcje paliwa. Jezeli gaznik jest pel-

to pali-

nie mo-
prze-
stac
przez
zawlr E i
jego poziom
podnosi sie
w komorze
G. Podno-
szenie  sie
poziomu

Rys. 7 — Mata pompka ttoczko-
wa Tccailemifa

powoduje
samoczynne

Ry8. 8 — Pompka mechaniczna W. V., dzia- zamkniecie
tajaca za pomocy sprezania i rozrzedzania po-  paliwa = za
wietrza w komorze 3. pomoca z a-

w oru D2
przymocowanego do ptywaka F. Urzadzenie takie
zapobiega zbyt silnemu przettaczaniu paliwa.

Na rysunku widoczna jest jeszcze komora H, wy-
réownywujgca cisnienie w przewodzie wylotowym.

W pompce W.V. usunieto przepone kosztem dos¢
znacznego skomplikowania budowy (pty-
wak, trzeci zawor). Spowodowato to podniesienie ce-
ny pompki, a co za tym idzie, jej mate rozpowsze-
chnienie. Pompka ta przypomina pompki, stosowane
dawniej na samolotach, w ktérych naped odbywat
sie¢ przy pomocy tloka poruszanego przez osobny
silniczek lub mate $migietko.

UWAGI OGOLNE

Pompka mechaniczna, bedac pod wzgledem kon-
strukcyjnym organem na ogoét nie zawodnym, p o-
siada te wade, ze jest sScisle zwiagza-
na z silnikiem, ktéry, ogrzewajac sie w czasie
pracy, podnosi temperature pompki i jej przewodow.
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Dokad temperatura przeptywajacego paliwa nie prze-
kroczy temperatury parowania najlotniejszego ze
sktadnikéw paliwa, dotgd pompka dziata sprawnie.
Kiedy jednak temperatura ta zostanie przekroczona,
to w czasie ssania nastepuje raptowne parowanie i do
komory pompki dostaje sie gaz zamiast ptynu. Pomp-
ka zaczyna wowczas pracowac szerokimi skokami.

Jezeli parowanie paliwa jest tak gwattowne,
ze pompka nie przettacza zupetnie ptynu, to po-
ziom w komorze ptywakowej opada, a silnik za-
czyna sie diawic i staje.

Najniebezpieczniejszym paliwem, pod tym wzgle-
dem, jest gazolina, sktadajaca sie z najlotniejszych
weglowodoréw. Temperatura wrzenia poszczegol-
nych skiadnikéw gazoliny waha sie od 40° do 100° C.
Niebezpieczny jest tez najlzejszy weglowodor ben-
zyny heksan, ktory paruje przy 69° C.

Ogrzewanie sie pompki zalezy w znacznym sto-
pniu od miejsca jej zamontowania, ktére powinno
by¢ tak przez konstruktora wybrane, aby zapewnia-
to pompce dobre chtodzenie. Szczegd6lnie waznym
jest to przy silnikach dolnozaworowych, w ktoérych,
ze wzgledu na potozenie watu rozrzadczego, zwy-
kle pompka skazana jest na bliskie sgsiedztwo rury
wydechowej. Aby zmniejszy¢ -do minimum wplyw;
rozgrzanych czesci silnika, pompka powinna by¢
umieszczona jak najblizej chitodnicy.

Jak bardzo licza sie niektorzy konstruktorzy z
potrzeba zapewnienia pompce nalezytego chtodze-
nia, Swiadczy ciekawe rozwiazanie tego zagadnie-
nia na lanci Aprilii, na ktérej umieszczono pompke
przed chtodnica, optacajac to dosy¢ skompli-
kowanym przeniesieniem napedu za pomoca dodat-
kowych dwoch drazkow i dzwigni (rys. 9). Naped
tej pompki jest jeszcze tym ciekawy, ze odbywa sie
za pomocg mimosrodu na watku rozdzielacza za-
ptonu. Sama pompka (A.C.) jest podobna do przed-
stawionej na rysunku 2.

Duzy wptyw na powstawanie pecherzykéw pary
ma takze sposob przeprowadzenia prze-
wod 6 w, taczacych pompke z gaznikiem i zbior-
nikiem. Powinny one by¢ mozliwie jak najkrotsze i
przebiega¢ w pewnej odlegtosci od nagrzewajacych
sie czesci silnika. W walce z dostawaniem sie par
do komory ptywakowej gaznika wmontowuje sie
czasem w przewdd specjalne urzadzenia (anti-vapor-

Rys. 9 — Przeniesienie napedu pompki A. C. na samochodzie
Lancia Aprilia. A — walelk rozdzielacza, B — Sruby mocujace
pompke, P — pompka, S — wspornik napedu pompki

lock), zbierajace pecherzyki i odprowadzajace gaz
do rury ssacej silnika. Urzadzenie takie, utatwiajgce
prace pompce, przedstawia rys. 10.

Jezeli chodzi o samg pompke, to warunki pracy
stawiajg najwieksze wymagania przeponie, ktora,
znajdujac sie w ciggtym ruchu drgajgcym, podlega
dziataniu cieptego paliwa. Przepony metalowe, za-
pewniajgce catkowitg szczelnos$¢ i niewrazliwos$é na
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dziatanie sktadnikéw mieszanek napedowych, oka-
zaty sie niemozliwymi do zastosowania ze wzgledu
na tatwe wpadanie w wibracje i rozrywanie sie przy
pewnej ilosci skokéw. Dzi$ powszechnie stosuje sie
przepony wyrabiane z materiatu specjalnie impre-
gnowanego.

Ze wzgledu na réznorodnos$¢ uzywanych obecnie
paliw, olejow (do goérnego smarowania) i srodkow
antydetonacyjnych, zagadnienie trwatej impregnacji

R}ys. — Aparat zapobiegajacy przedostawaniu sie_par do komory

pfywakowe]j gaznika, wyrabiany przez zakfa/dy Tecalemit. Kiedy

w” kubku aparatu zbienze S'ﬁ wieksza ilos¢ gazu, ptywak otwiera

przewod, taczacy pokrywe kubka z rurg ssaca | ~para zostaje
wessana przez silnik

jest bardzo trudne, a jego rozwigzanie zwykle
stanowi tajemnice iabryczna.

Krajowe zaktady Elis, ktére sporo czasu i wysit-
ku poswiecity aby rozwigza¢ to zagadnienie, pro-
dukuja obecnie przepony niczym nie ustepujace za-
granicznym.

* * *

Na ogot biorgc konstrukcja pompki zapewnia jej
niezawodne dziatanie. Czesci ruchome 13-
czg sie z karterem, co zapewnia im zawsze obfite
smarowanie.

Zta praca pompki moze by¢ spowodowana: 1) za-
nieczyszczeniem sie filtrow, 2) nieszczelnoscig za-
woréw, 3) nieszczelnosciag przewodoéw oraz 4) uszko-
dzeniem przepony.

W pierwszym wypadku naprawa ogranicza sie
do oczyszczenia osadnika i sitek filtrujacych, co
zresztg powinno by¢ robione systematycznie co pe-
wien okres czasu. Nieszczelno$¢ zaworéw jest zwy-
kta spowodowana ich zanieczyszczeniem, nalezy je
wiec starannie przemy¢ czystg benzyng (w zadnym
razie nie mozna rozcigga¢ sprezynek, ktore sg do-
ktadnie obliczone). W trzecim wypadku, oczywistym
jest, ze wystarczy sprawdzi¢ potgczenia przewodow
taczacych pompke z gaznikiem i zbiornikiem.

W wypadku stwierdzenia zlego dziatania przepo-
ny (normalnie po dwoch latach pracy) nalezy wy-
mieni¢ jg na nowa, dbajac o to, zeby byta odporna
na paliwa specjalne. Czesto bowiem fabryki produ-
kujg tansze przepony odporne na benzyne, ale roz-
puszczajgce sie stosunkowo szybko w benzolu lub
innym skiadniku mieszanek.

POMPKi ELEKTRYCZNE

Pompki elektryczne, ktére rzadko spotykamy je-
szcze na samochodach popularnych, wyroézniaja
sie dwiema zaletami, szczegdlnie cennymi:
1) daja sie zaktada¢ w dowolnym miejscu, gdyz sg
zupetnie niezalezne od silnika, 2) zaczynaja dziataé
samoczynnie z chwilg wiaczenia zaptonu.

Pierwsza zaleta wyklucza powstawanie par ben-
zyny wskutek ciepta — pompke mozemy bowiem tak
zamontowac, zeby nie podlegata nadmiernemu ogrze-
waniu. Druga usuwa potrzebe wykonania kilkunastu
,»martwych" obrotéow silnika, czy tez recznego na-
pompowywania paliwa, przy zapuszczaniu zimnego
motoru.

Pompki elektryczne zuzywaja znikome ilo-
Sci pradu. W przeciwienstwie do pompek me-
chanicznych, elektryczna pompka pracuje zawsze
mniej wiecej rownym skokiem, dziatanie jej jest
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przy tym powolniejsze (przy normalnej czy szybkiej
pracy silnika) i spokojniejsze.

POMPKA S.U.

Pompka S. U, moze dostarcza¢ do 40 litrow na
godzine przy réznicy pozioméw 110 cm.

Pompka ta sktada sie z trzech zasadniczych ze-
spotéw: korpusu, cewki elektromagnetycznej i prze-
rywacza. Do korpusu A jest z dotu wkrecony filtr
sitkowy B, a z gory przewdd ssacy C i ttoczacy D.
W gniazdo, w ktére wkreca sie przewodd D, jest
wmontowana, pomiedzy dwoma uszczelkami fibro-
wymi F i G, tuleja zaworowa E. K oznacza zawor ssacy,
H tloczacy. Przestrzen, ktéra pozostaje zawsze mie-
dzy tulejg E a zaworem K, fgczy sie z komorg pomp-
ki stanowigca ptytkie wglebienie w przedniej czesci
korpusu. Komora jest zamknieta przepong L, umo-
cowang miedzy korpusem a stalowg obudowa ele-
ktromagnesu M. W swoim $rodku przepona jest
umocowana miedzy ptytka mosiezng Kl i kregiem

stalowym O, ktéry jest przysrubowany do rdzenia P.
Rolki S stuzg do utrzymania rdzenia i calego ze-
spotu potaczonego z przepong w potozeniu Scisle
Srodkowym, pozwalajagc jednoczesnie na jego swo-
bodne poruszanie sie wzdluz osi. Cewka jest na-
winieta na tulei stalowej Q.

Zespot przerywacza jest zbudowany na bakeli-
towym kragzku, na ktébrym sa umocowane zawiasowo
dwie kotyski metalowe U i Ui. Do wewnetrznej ko-
tyski U przytwierdzony jest drugi koniec rdzenia P.
Ramie kotyski U jst potaczone z kotyska Ui za po-
mocg sworznia Z. Szeroki otwoér w ramieniu koty-
ski U, przez ktéry przechodzi sworzen, zapewnia
pewna swobode ruchu kotysek wzgledem siebie.
Kotyska zewnetrzna posiada na drugim ramieniu
styk, taczacy sie z stykiem umocowanym na koncu
sprezynki ptaskiej V, do ktérej jest przylgczony ko-
niec uzwojenia cewki. Drugi przewodnik jest zata-
czony do sSruby W. Kotyski sg potagczone z masa.

Dziatanie pompki jest nastepujace:

Gdy wiaczymy prad, rdzen zostaje weciagniety
przez cewke do jej wnetrza. Wraz z rdzeniem po-
rusza sie potaczona z nim kotyska U. Gdy krawedz
otworu w ramieniu kotyski U napotka sworzen, to
pociaga go wraz z kotyska Ui i nastepuje samo-
czynne rozigczenie stykow. Zespét rdzenia i prze-
pony, na ktoéry nie dziata juz sita cewki, pod wpty-
wem nacisku sprezyny Si, cofa sie. Ruch ten trwa
do chwili, kiedy kotyska U znowu nie natrafi na
sworzen i obracajgc kotyska Ui, nie potaczy stykow.

‘pompka AUTOFLUX

Paliwo w tej pompce doptywa do osadnika przez
przewoéd, dotgczony w miejscu oznaczonym literg A.

Nr 1. Styczen 1939 r.

W osadniku zmienia paliwo Kkierunek i przez sitko
oczyszczajace doptywa do zaworu ssacego D, skad
przez przewdd E dostaje sie do komory pompki,
znajdujgcej sie ponad szerokim sprezystym ttocz-
kiem H. Ruchy do goéry i na dot, tego wiasnie ttocz-
ka na przemian powodujg zasysanie paliwa i jego
przettaczanie przez o-
twor, odprowadzajacy
G. Unoszenie tloczka
nastepuje dzieki jego
wilasnej sprezystosci,
zbudowany jest on bo-
wiem Z potgczonych ze
sobg ‘cienkich blasza-
nych talerzykéw, oraz
dzieki sprezynie, ktorg
widzimy nad rdzeniem
K, opadanie ttoczka na-
stepuje pod wpltywem
dziatania cewki M, kto-
ra w czasie przeptywa-
nia pradu S$ciaga rdzen
K do dotu. Pod cewka
widoczne jest urzadze-
nie przerywacza —
gdy ptaska sprezynka
U, przytwierdzona do
rdzenia, naci$nie na
ramie V, to nastepuje
przerwanie potgczenia jednego konca cewki z masg
oraz zwarcie cewki. Na rysunku sg jeszcze widocz-
ne zacisk J, do ktérego dolgcza sie przewodnik
i kondensator N. S. Andrzejewski

Rys. 12 — Pompka elektryczna
y Auto%lux y

Pojazdy mechaniczne uzywane
w armii ltalskiej

Armia wioska moto.ryzowana jest do$¢ intensywnie.
O sprzecie uzywanym przez nig pisze gen. Angelo Pug-
nani w czasopismie R.A.C.|. Okazuje sie, ze roznoro-
dnos¢ poj. mech, uzywanych w tej “armii jest b. -duza.
W zakresie motocykli uzywane sg modele z -resorowa-
ng i sztywng osig. Ogumienie jJest znormalizowane:
350 X 19. Uzywane sg w armii nastepujagce modele:

a) Motocykle z -0sig resorowang ?500 ccm, waga
195 kg) typu: ,Guzzi“, ,Gilera“. ,Bianchi", ,Be.neili*,
Sg to pojazdy jedno- lub dwumiejscowe.

b) Motocykle z osig resorowang 0 mniejszej pojemno-
§ci (250 ccm) i ogumieniu 3 X 19. Sa to motocykle
j-ednolrpiejscowe, uzywane do lzejszych zadan. Marka
,,Bene-ll:i.

c) Motocykle 500 ccm (Guzzi 32 i Benelli 36) uzy-
wane dla celéw specjalnych (jak np. radio).

Dla transportu osobowego uzywa sie wozow Fiat
508/M (Balilla Militare), ktére sg karosowane badz jako
furgon o nosnosci 400 kg, badz iako spider 2—3 osobowy,
badz jako ,tazik". Oprocz tego uzywane sg limuzynki
4-osobowe na tym samym podwoziu.

Dla transportu towarowego uzywane sg dwa_rodzaje
pojazdéw: takie -ktore sie juz ,dojezdza" i takie, ktore
sgq specjalnie w ostatnich latach zbudowane dla celdow
militarnych. Do grupy pierwszej nalezg m. in.: Fiat 15,
Lancia 1Z, Fraschini® 16/A, Fiat 18 BL. i 18 BLR (te

ostatnie na gumach potpalnych i pneumatycznych).
Fiat 618 (1200 kg), Spa C/10 (1800 kg), Fiat 621 P
(2500 kg), Cei-rano 47 (38) itd.

W grupie modeli zbudowanych specjalnie dla wojska,
badz przerobionych znajdujg sie: O. M. , Autocaretta”
z 4 kolami napedzanymi i kierowanymi (dla gorskich
bezdrozy) wykonywana w kilku odmianach o réznych
szybkosciach korncowych (od 24 do 45 km/godz), oraz
Spa (1500 kg) dla przewozu zotnierzy z silnikiem chio-
dzonym wo-dg lub -powietrzem, nadto lekka ciezarowka
Spa ,48“ (251t) i ,,38" oraz terenowki ,,Spa”, Fiat 633 a
(3,5 t) na_wegiel drzewny. Poza tym caty szereg mniej
lub wiecej znanych modeli jak: Lancia RONM i OM,
Fiat 633 NM itd.
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129-¢ zaldg startuje

Lista zgtoszen do 18-go Rallye Monte Carlo zo-
stala definitywnie zamknieta 23-go grudnia ub. r.
Znajduje sie na niej 129 nazwisk. W stosunku do
Rallye roku ubiegtego, w ktérym startowato 142
kierowcow (sklasyfikowano 91 zawodnikéw) obser-
wujemy pewien spadek zapisow.

Startujacych moznaby podzielic¢ Nna dwvie
zasadnicze grupy. Pierwsza glrupa to
kierowcy (nazwijmy ich wzorem zachodnio - euro-
pejskim — ,,ekspertem i") startujagcy przede
wszystkim dla: a) pasji sportowej, ktéra >kaze po-

kona¢ wielkie
trudy tej im-
prezy (75 go-
dzin jazdy, bez
odpoczynkul!),
b) dla pokona-
nia przeciwni-
ka, c¢) dla wy-
niku, ktéry roz
stawi ich naz-
wisko, co mo-
ze mie¢ konse-
kwencje finan-

Widok na zatoke M. Carlo rslg\évr%dyszO.g(l)g
fr. fr.).

Druga grupa to amatorzy-turyslci
pragnacy sprobowac¢ swych sit w tej ciezkiej pro-
bie, bez specjalnego nacisku na miejsca i nagrody.
Ot wygra sie co§ — bedzie wielki zaszczyt i przy-
jemnos$¢, nie wygra sie nic — bedzie przyjemnos¢
z odbytej trudnej drogi, z ciepta Riwiery 1 mitego
towarzystwa. Dla tej drugiej grupy wystarczy wal-
ka iz przestrzenig I czasem, z zaspami $nieznymi
i z oblodzong powierzchnia drég gorskich, z ewen-
tualnymi defektami wozu, na ktorym znajg sie nie
tak znowu za bardzo i z wiasng sennoscia.

Tymczasem w pierwszej grupie znajdujg sie
stare wygi, dla ktorych woéz nie ma tajemnic. Tu
liczy sie tylko na wilasne szczescie i cudze nie-
szczescie, tu rachuje sie na utamki sekund, pod-
czas gdy kierowcy drugiej grupy nie przejmuja sie
nawet straconymi godzinami.

Do grupy drugiej, nazwijmy ich turystami, zali-
czy¢ nalezy przede wszystkim 25-ciu kierowcow
startujagcych z Amsterdamu (w tym 15 osad holen-
derskich). Amsterdam daje zaledwie 468 punktow
(Ateny — 500) i trzeba by doprawdy zgota fanta-
stycznego zbiegu wypadkéw, zeby ,,amsterdam-
czyk™ znalazt sie na czele listy klasyfikacyjnej.

Do tejze grupy nalezatoby zaliczy¢ réwniez
24-y osady angielskie startujgce z John O'Groats
(p6tnocna Szkocja). Popetnilibysmy jednakze niesci-
stos¢ kwalifikujagc tak gremialnie jako turystéw-
amatorow te 24 osady, gdyz John O'Groats daje
496 punktow (tyle co np. Umea), wiec zwyciestwo
kierowcy startujgcego ze Szkocji nie jest wyklu-
czone. Ne liscie osad startujacych z John O’Groats
znajdujg sie tak znane nazwiska, jak np R. H. Turner
(Hillman), Mc Kenzie (Morris) i inni. Ale wiekszos$¢
to zamozni turysci preferujgcy raczej przyjemne,
niz pozyteczne.

»Eksperci" przede wszystkim oglgdajga sie
na Ateny, ktére dajga najwyzsza punktacje —
500 pkt. Wiekszos$¢ z nich asekurowata sie w zgto-
szeniu drugim miejscem startu — na wypadek
gdyby zasniezonych zwykle przeteczy w goérach
Batkanskich nie zdgzono na czas ods$niezy¢. Z Aten
(trasa idzie na Saloniki, Sofig, Belgrad, Budapeszt,
Wiederi, Monachium, Ulm, Strassburg, Dijon, Lyon,
Grenoble, M. Carlo — 3773 km) zamierza startowac
42-ch kierowcoéw, a 19 zgtosito jeszcze inne miejsca
startu.

W grupie atenskiej znajduje sie roéwniez osada
polska A. Mazurek — Jerzy hr. tubienski (nr 77,
Jadaca na Chevrolecie, montowanym w Polsce'".
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w Rallye M. Carlo

Osada ta poza tym dla asekuracji zgtosita start
z Bukaresztu, ktory daje 498 pkt. Start z Aten roz-
pocznie sie 17 bm. o godz. 22.20.

Start z Palermo (497 pkt.) zgtosito 18 osad, w tym
dziewie¢ jednoczesnie zgtoszonych z Aten. W razie
gdyby trasa atenska zawiodta, mozna bedzie zda-
zy¢ do Palermo (a raczej w Palermo czeka¢ na
wiesci o trasie atenskiej) tak jak w r. ub. zrobita
polska osada Laurysiewicz — Nowak).

Wyjatkowo licznie obestano
w r. b. Tallinn—25 osad (w r. ub. pie¢), w tym
siedmiu kierowcow zgtosito jeszcze inny punkt
startu. Jest to wynik dodania jednego punktu Tal-
linnowi, ktéry daje w rb. 498 pkt., zamiast zeszto-
rocznych 497. Trasa z Tallinna wiedzie przez Ryge,
Kowno, Krolewiec, WWarszawvve, Berlin, Han-
noveir, Venlo, Bruksele, Reims, Dijon, Lyon, Greno-
ble do Monte Carlo — 3792 km). Start 17 bm. od
godziny 19.20. W Warszawie nalezy sie spodziewac
przyjazdu automobilistbw nastepnego dnia okoto
po6inocy.

W grupie tej znajduje sie cztery osady polskie.- nr
25 — St. Pronaszko — E. Bellen (Ford 8), nr 66 pani
Zagorna — Lange (Chevrolet), nr 106 L. Borowik —
M. Wierzba (Lancia), nr 122 inz. T. Marek — W. Pa-
jewski (Olympia - Opel).

Tak wiec osierocona przez A. Mazurka pani Za-
goérna zdecydowata sie na drugiego kierowce, ruty-
nowanego mechanika f-y Bosch p. Lange, inz. Marek
potaczyt sie ostatecznie z por. Pajewskim z P. T.
Klubu.

Ostatecznie odwotat wyjazd red. E. Sokopp (DKW)
ze wzgledu na to, ze mu zbyt p6ézno dostarczono woz
i to w dodatku woéz nie wyposazony nalezycie na
tak dtuga i ciezkg wyprawe. Zaniechanie startu przez
miodego, a tak bardzo obiecujgcego kierowce jak
red. Sokopp, nalezy uzna¢ za wielka szkode dla
prawdziwego sportu automobilowego.

Podobnie zrezygnowat ze startu inz. St. Grossman
z todzi (M. G.) wskutek braku drugiego kierowcy (p.
Nowak nie mogt jecha¢) oraz Jan Ripper z Krakowa
i inz. Polturak ze Lwowa (Lancia), ktérym, jako$ nie
udato sie zmontowac startu.

*
* *

Zawodnicy polscy wyjechali na start w réznych
terminach. Wiele troski, niewygdd i zdenerwowania,
spowodowata sprawa wywozu dewiz. Komisja de-
wizowa bez trudu zgodzita sie na wystanie kwot, po-
trzebnych na wpisowe, zapominajgc zapewne o tym,
ze skoro sie pozwala na wystanie wpisowego, to
w konsekwencji nalezy sie takze zgodzi¢ na pozwo-
lenie na wywo6z pieniedzy potrzebnych na utrzyma-
nie ludzi i maszyn. Na szczescie dostownie w osta-
tniej chwili sekretarzowi AP udato sie sprawe po-
mysinie zatatwi¢ — inaczej dwu-trzymiesieczny trud
zawodnikéw w postaci przygotowan, treningéw, stu-
diow, staran przy uzyskiwaniu urlopéw, specjalnych
przygotowan wozu itp. oraz wysokie koszty z tymi
przygotowywaniami zwigzane posztyby na marne.
Straty dla sportu automobilowego takze bytyby du-
ze i tak nasz kontakt z zagranicg jest minimalny,
cho¢ ciagle moéwi sie o propagandzie $ciggania cu-
dzoziemcow do Polski. Nalezy sie dziwié, ze refe-
renci danej sprawy nie wzieli pod uwage tych moty-
wow we wihasciwym czasie.

| O 200m - K 100m

ccrocooJcoocoioc

Schemat proéby zrywu i hamowania: start, (z miejsca, silnik pra-

cujacy, wszyscy tp sazerowie 1 caly baqaz__ obowigzkowq w wwo-

zi@), Jazda 200 ‘mtr.,zatrzymanie sie” na linii, cofniecie sie przed
linie i jazda 100 mtr. (przejazd lotny).
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Sprawa opo6znienia przydziatu dewiz data sie spe-
cjalnie we znaki, osadzie pp. Mazurek — hr. tubien-
ski, (Chevrolet), ktéra zamierzata wyjechaé¢ do Aten
(droga na Budapeszt, Belgrad, Sofie) w dniu 7-go
stycznia i tego dnia byla catkowicie gotowa do dro-
gi. Oczekiwano na obiecany przydziat dewiz przez
sobote, poniedziatek, wtorek — az wreszcie we Sro-
de, dostownie na S minut przed zamknieciem ban-
kow udato sie wydosta¢ dewizy. Osada hr. tubien-
ski — Mazurek poczatkowo zrezygnowata juz ze
startu ze wzgledu na zbyt pézZzng pore — po potud-
niu serce do zawodow zabito nowym zyciem i wie-
czorem tegoz dnia (11 stycznia) woéz nr 77 opuscit
Warszawe z czterodniowym opoOznieniem. Zwazyw-
szy, ze droga Warszawa — Ateny to, ponad 3.000 km
dos¢ trudnej (gory, $nieg) drogi osada polska le-
dwie bedzie sie miata czas ,,ogarngc¢" i juz trzeba be-
dzie startowaé. Nie wiadomo czy bedzie dos$¢ cza-
su na przeglad wozu.

Inne osady wyruszylty w zapowiadanych termi-
nach: osada pp. Pronaszko — Bellen (Ford 8) nr 25
wyruszyta na start do Tallina w czwartek 12.1 (o 10-¢j
rano sprzed lokalu AP), a w po6t godziny pdézniej po-
jechata osada nr 106 — pp. Borowik — Wierzba
(Lancia Aprilia). Oba wozy poszty droga raidowa na
Krélewiec — Kowno — Ryge.

Tegoz dnia o godz. 14-ef wyruszyta na start osa-
da nr 122 inz. Marek — W. Pajewski (Opel-Olympia),
nastepnego dnia wyjechat wéz nr 66 pani Zagérna—
p. Lange (Chevrolet).

Na kilka dni przed wyjazdem ostatecznie zrezy-
gnowata ze startu osada nr 41 pp. M. Szachowski —
B. Vetter (Butek).

Najgorsze, ze w ostatnich dniach depesze przy-
niosty niepokojagce wiesci, co do stanu zasniezenia
drég na potnocy — przez okolice te przeszty silne
burze $niezne — powodujagc miejscami nawet zaha-
mowanie komunikacji kolejowej.

W grupie tallinskiej startowaé be-
dzie kilku b. wybitnych kierowcéw. Tak wiec zwy-
ciezca zesztorocznego Rallye w kat. ogolnej Hollen-
der G. Bakker-Schut na Fordzie 8 (nr 1). Tym razem
jako drugi kierowca jedzie z Schufem nie Karet Ton
lecz P. J. Nortier.

| druga stawe zesztoroczng bedziemy ogladali w
Warszawie (o ile nie zdecyduje sie na start z Aten),
a mianowicle zesztoroczng tryumfatorke pucharu
pan — Francuskga G. Rouault (nr 3) na Matfordzie.

mlak widzimy, ekipa
tallinska, okraszona
czterema osadami pol-
skimi, bedzie w r. b.
wyjatkowo ciekawa.

Z wozow startujgcych
z Tallina na uwage za-
stuguje przede wszyst-
kim Fiat 500 dr. M. An-
gelvin (Francja) — nr
89 oraz Fiat 1100 z gazogeneratorem Francuza Ch.
Ambaud (nr 17.).

Bukareszt nie miat w r. b. powodzenia —
zaledwie pie¢ osad zgtosito start z tego punktu i to
wszystkie asekurujac start z Aten (w tym osada pol-
ska A. Mazurek — hr tubienski). Podobnie stabo
obestano Umee (Szwecja srodkowa) — 496 pkt. — dwie
osady i Stavanger (pot. Norwegia) — 497 pkt., ktory
dat tylko dziewie¢ zapisow (Tallinn odebrat zapisy
Stavangerowi), podczas gdy Amsterdam (468 pkt.) —
26 zapisow i John O'Groats — 24 zapisy (jadg wytacz-
nie Anglicy) zatrzymaty naogét swe pozycje.

*

Ogotem do 18-go Rallye Monte Carlo zapisato sie
129 osad, w tym 41 Anglikéw, 29 Francuzéw, 27 Ho-
lendrow, 6 Polakéw, 7 Niemcow, 4 Wegrow, 3 Rumu-
now, 2 Witochéw, 2 Czechéw, 2 Grekéw, 2 Norwegow
i ;I)o 1-ym Szwedzie, Szwajcarze, Portugalczyku i
Belgu.

W.zor tablicy, w jaka winien
by¢ zaopatrzony kazdy wéz star-
tujacy w Rallye

Nr 1. Styczen 1939 r.

Do pucharu pan startuje 13-e osad,
w tym 4-y francuskie, 5-¢ angielskich,
3 holenderskie i ! belgijska. Szkoda,
ze p. Zagorna nie znalazta drugiej

kierowczyni.
* * %
Komisja Sportowa Auto- o
mobilklubu Polski ofiarowa- ;’xa&i Ok(r)mios%_-

ta, podobnie jak i w roku ubiegtym, rza kontroluja-
plakiety pamigtkowe dla kierowcow ceqo przebieg
woz6w, ktérzy ukoricza 18-te Rallye  Rallye |’(‘)/|- Car-
M. Carlo i zostang oficjalnie sklasyfi-

kowani. Nadto Kom. Sport. A.P. ofia-

rowata puchar dla najlepszej osady w Rallye z po-
srod zatdg polskich — cztonkéw A.P. lub Klubu Te-
rytorialnego.

Biuro Turystyczne Aut. Polski w
zwigzku z 18-ym Rallye M. Carlo, wykonato naste-
pujace prace: 1. ustalito trase, ulice przejazdowe
w Warszawie i Poznaniu. Opracowato dokiadng
marszrute z Tallinna do M. Carlo; 2. uzyskato mate-
riat informacyjny z terenu panstw obcych dla zawo-
dnikéw polskich; 3. udzielito informacji co do trasy
na terenie Polski zawodnikom zagranicznym; 4.
udzielito pomocy dla zawodnikéw polskich w uzy-
skaniu paszportow i pozwolen na wywoéz waluty;
5. przygotowato trase na terytorium Polski, t.j. uzy-
skalo od wiadz zorganizowang pomoc w zakresie
odsniezenia drég, pomocy zawodnikom w razie
utkniecia w $niegu i kierowania zawodnikéw na
wiasciwg droge; 6. uzyskato od Polskiego Radia
zgode na wygtoszenie komunikatow z wynikow kon-
troli w Warszawie; 7. uzyskato od Monopoléw Spi-
rytusowego i Tytoniowego wyroby, ktore beda
doreczane w celach propagandowych zawodnikom;
8. uzyskato petne oswietlenie ulic przejazdowych
w Warszawie w nocy z dnia 18 na 19 stycznia,- 9.
zorganizowato zainstalowanie na czas przejazdu
automobilistéw urzedu pocztowego w lokalu A.P.

KTO (ZAPISAL Sie DO
XVIII RALLYE MONTE CARLO 1939
Krzyzyk przy numerze startowym oznacza zgtoszone podwoj-

ne miejscé startu. CD — osada damska, zgtoszona do rozgrywki
0 puchar Pan.

Z ATEN STARTUJA:

(trasa wiedzie przez Saloniki — Sofie — Belgrad —  Buda-
eszt — WiedeA— Monachium — Ulm — Strasburg — Dijon —
yon — Grenoble, dlug, trasy 3773 km, pkt. 500, Boczqtek star-
tu dnia '17 stycznia poczawszy od godz. 22 min. 20).

* *
3.H—_Pange G. Rt%%aéjlt —
. Bagarr ) Francja  Matford 3622 ccm
5.4—JE. A % éornle[llus — ! .
A. Buyze Holandia D.K.W. 684 ccm
7. J. Trevoux — M. LesnrgueFrancja = Hotchkiss 3485 ccm
16. M. Nunes Do Santos Portugalia B.M.W. 1971 ccm
19. A. E. Dobell . Anglig Railton 4268 ccm
23.+1l. Quinlta — M. Horrilleur Francja  Matford 3622 ccm
28.-J-J. W. Whatley Anglia Ford 3622 ccm
29. Dr. J. K. H."Wessely Niemcy Steyr 2260 ccm
30. A. C. Scott nglid Ford 3622 ccm
31.4-). Paul — M. Contet Francja  Delahgye 3557 ccm
33.4~(V. Joullie-Dudos ;
. Levegh Francja Matford 3622 ccm
36. Ch. Lahaye — .

R. Quatresous Francja Renault 2383 ccm
37.4-Panie Y. Simon — . .

8. Lar%pt (CD) Francja  Hotchkiss 3485 ccm
9. D. H. Wisdom Anglia Ford 933 ccm
44.-)-M. Gatsonides —

K. S. Barendregt Holandia Ford 3622 ccm
45.44M. Klinike —H. Schloshe  Niemcy KW, 684 ccm
47. F. S. Bames . Anglia Vauxhall 1442 ccm
43.-rV. Forma,nek—S. Zaliradka CzechoslowAero 998 ccm
49.4-A. Vitvar — J. Musil Czechostoujawa 615 ccm
50. M. Chatriot — P. Pastre Francja eugeot 2140 ccm
58. A. Prieuir — J. Jeanuiot Francja  Rosepngart 1097 ccm
59. L. Grobois .. Francja Lancia 1352 ccm
60.--D,-. J. J. Sprenger Va>n EijtHolandia Lancia 1352 ccm
62. N. Garrad Anglia Humber 4085 ccm
63.4-P. Muller Niemc KWL 684 ccm

5. M. Levy Francja  Fiat 1100 1090 ccm
70.4-). Vial . Francja Matford 3622 ccm
4. Hr. E. von Festetics — .

S. Wiilheim Wegry Lancia 1352 ccm
76. G. Zaphiriou = . Grecja Matford 3622 ccm
77.4-). hr. £ubienski —

A. Mazurek Polska Chevrolet 3500 ccm
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8l. A. Gordini Uailia Fiat
94. W. W. Denzel — .

S. Pachernegg Niemcy B.M.W.
95. J. Harrop Anglia S.S. Jaguar
10J.4-G. Machef Niemcy Eord
116. Pani A. Itier Francja %'}322?9'
120. A. Dory — L. Bockh _V\\Il\?gry D.K.W.
121. E. Kovacs — E. Komlossj Weqgry D.K.W.
123. V. Stefanidis = Grecja La Salle
125.-f-Dr. E. T. Manicatide — . .

I. Ciolaco Rumunia ~ Fiat
127.4+D. Vicol Rumunia F'Igr(ljb "
1324-Pani A. C. Lace i(CD)  Anglia  pirraca
134. |. Martinek — E. Rajna Wegry Fiat

Z PALERMO STARTUJA:

(tnasa wiedzie przez Messyne — Reggio — Neapol — Rzym —

Padwe — Ljubliane —
burg ¢ Dijgn — ?_yon

497, poczatek startu — 17 stycznia godz.

23.-f-Df_P. K. H. Wessel
31.-J-J. Paul —* M. Conte

45.-)-IM. Klinke — <H. Schloshe Niemcy

48.-j-V. Fonmanek —

S. Zahradka .
49 H-1A. Vitvar — J. Musil__.
60.-|-Dr. J. Siprenger van Eijk
63.4-P. Muller

65.4-M. Lev
71. E. Mutsaerts —

A. Kouwentoerg
93. D. De Michele —

A. Amodeo
95.4-J. Harro
97. I. Lanru
102. H. Decker
104. FE. Delmarco .
109. C. L. Sanders — J. Smits
113. G. Zeehuisen — A, Jacotos
130. J. Cellier de Buriane
135. IE J. Baumgarten —

. Somrner
Z TALLINA STARTUJA:

Wiedén — Monachium — U
— Grenoble, d}ugi,3 trasy 4091

imin. 23).
Niemcy Siteyr
Francja  Delahaye

D.IK.W.
Czechosi.  Aero
Czechosi. Jawa
Holandia Lancia
Niemc, D.K.W.
Francja  Fiat 1100
Holandia Ford
Italia Fiat
Anglia S.S, Jaguar
Francja  Delahaye

Niemcy . D.K.W:
Szwajcaria Lancia
Holandia  Ford
Holandia Fiat
Francja  Minerva

Niemcy Stoewer

(trasa wiedzie przez Ryge — Kowno — Krélewiec — War-

szawe

Dijon — Lyon —_Grenoble, dtug, tras
czatek startu — 17 stycznia od godz.

1. G. Bafcker. Schtiut —

— Berlin — Hannower — Venlo —_ Bruksele,
3792 km, ipkt. 498, po-

9 Imin. 20)

. J. Nortier i
3.-J-,Pagie G. R%Llj:giult Eolanfjla ::rdf q
- Bagarr rancja atfor
12. JPani gE. ),/Ag(ero)n — J
11, Humbert Francja IIEi_ottchkiss
; ial
gJ J%]umﬁrrln bat:\j Horvilleur I;fanCJ_a ] a}%ogdenei
-l — M. rancja
25. E. Belilen — ] ator
S. Pronaszko Polska Ford
33. H. J. Stemerdink —
D. S. iKeizer Holandia Ford
35.‘—H|§/. Iﬂoulluﬁ Duclos.— . . Matford
. Leve rancja
37.+ganLie .tSi[r(I%I) — . J atfor
. Largeo rancja i
41. M. Szgach owski — 1 Hotchkss
B. Vetter . Polska Bukek
46. Panie M. L. Lamberjack .
Siko  (CD Francja  Matford
61. Hon. Lord Waleran Anglia Hurnber
66. Eam S.Zagorna—P Isk
ange olsk a
69. A P.gGood Anglia EQEXL%'?
; .-HJ- Vial Francha Matford
PSB A. van Vredentourch Holandia Ford
89. r. ‘M. Angelvin Francja i
96. ll\:/I Eair,tthel_tlgmy — . J Simea
. Rasitoui rancja  Cit
98. IPDaniChA' de _Bourtoon . J ttroen
. ausonniere rancja  Fiat 1100
105.,4-)Q. Macher Niem¢ Ford
106. )I?. Borowik — y or

M. Wierzba
107. C.
K
T, Marek —
Pajewski

132.4-Pani A. C. Lace (CD)

122 Ih
W.

Z BUKARESZTU STARTUJA:

[ ~ow W Lancia
Kruit—A. C. v. Kampen Holandia Fiat 500
. gjorkman — Hermanseir. Szwecja i

Lancia

Polska gpletl) X
i albot-
Anglia Darracg

trasa wiedzie przez Cluj — Kasse — Olotmiouc — Prage —
Dijon — Lyon — _Grenoble

€ - ) €
dhug, trasy 3660 km, ipkt. 498. Poczdtek startu — 17 'stycznia
oduggo z %2 min. 2 .p 3 t}/

Fran&furt — Bruksel

5.F<E. A. Cornelius — A. Buyzi Holandia

44.4-M. Gatsonides —
K. S. Barendregs )
77,-fJ. hr. Lubliensk i —
A, Mazurek .
123.-j-Dr. E. T. Manicatide _
I. Ciolaco
127.4~D. Vicol

— Reims

D.K.W.
Ford
Polska Chevrolet

Fiat
Ford

Holandia

Rumunia
Rumunia

1090 ccm ZE STAVANGERU STARTUJA:
(trasa wiedzie przez Oslo — HeTBingb.org — Kopenhage._—
1971 cem  Odense — Haimburg — Hannower — Venlo — Bruksele — Reims
3485 ccm  — Dijon — Lyon — Grenoble, dtug, trasy 3520 km, pkt. 497. Po-
3622 ccm  czgtek startu — 17 stycznia od godz.. 22 min. 08).
8. iP. A. Collins Anglia Railton 4168 cent
684 ccm 2S.+J. W. Whalley Anglia Ford 3622 ccm
684 com 34 E gl"or;r' van“der Hoek — Holandia Ford 3622 ccm
R i; M Monigome Anglia  Ford 172
. M. Montgomerr nglia or ccm
Usgem 5 B3 Morton o
E. G. Watson Anglia Vauxhall 1142 ccm
3996 ccm 57. Pani E. M. Wisdom (CD) Anglia, ~ Vauxhall 1203 ccm
570 ccm 114. H. A. Polak Holandia Ford 3622 ccm
126. R. Paulsrud Norwegia B.M.W. 1911 ccm
128. Pani Greta Molander — .
Barth (CD) Norwegia D.K.W. 684 ccm
— Stras- Z UMEA STARTUJA:
(km,  pkt. (Trasa wiedzje przez Sundsvall — Sztokholm — Helsingbol[jg-
. Kopenhag%_— Odense. — Hamburg ~ .Hannower — Venlo — Bru-
2260 ccim ksele —“Reims — Dijon — Lyon GrenOble, diug, trasy 3632
3557 ccm  km, pkt. 496, poczatek startu 17 stycznia od godz. 20 min. 50).
684 ccm 2G. J. 1. Lovgren Szwecja  Buick 4030 ccm
998 cem 64. T. D. Grajdanesco Rumunia  Nash 3100 ccm
615 com Z JOHN O‘GROATS STARTUJA:
1352 ccm <Al
684 com (Trasa wiedlzie przez Aberdeen — Glasgow — Doncaster —
1090 ccm Folkesitone — Boulogne — Le Mains — Nantes — Bordeaux —
Pau — Toulouse — Rodez — L%/on — Grenoble, diug trasr)n/ 3634
3622 ccm km, pkt. 496, poczatek startu I7 styc_znia od _godz. 22 mim. 87).
10. G. W. Wilkin Anglia Triumph 1767 ccm
1490 ccm 14. Pani V. M. Witby (CD) Anglia Lea Francis 1628 ccm
3485 ccm 15. J. H, T. Edwards Moss - .
3557 ccm Pani Moss Anglia 3. S. Jaguar 3485 ccm
684 ccm 18. S. C. H. Davis Anglia Daimler 2522 ccm
1352 ccm 21. B. W. Furdson Anglia Wolseley 3485 ccm
2226 ccm 22. H. M. Balfour i Anglia Alvis 1842 ccm
1493 ccm Pani S. C. Rowan Hamilton .
1912 ccm Anglia Talbot 2969 ccm
42. Panl Amy Johnson - .
3584 ccm Pani M.”Mc. Evoy (CD) Anglia Ford 3622 ccm
53. R. V. Gunter Anglia Wolseley 3485 ccm
54.  Sir W. Carmichael .
— Reims — Anstruther Anglia 3. S. Jaguat 3485 ccm
55. J. M. Miller Anglia Lagonda 4453 ccm
56. A. W. Fletcher Anglia Railton 4168 ccm
68. I. E. P. Howey Anglia Lagonda 4480 ccm
73. J. F. Welis . Anglia Fia 1089 ccm
80. W. A. Mc Kenzie — . .
3622 ccm N. Mavrogordato Anglia  Morris 918 ccm
85. D. E. Graham Anglia Humbe? 3180 ccm
3622 ccm 87. W. M. Couper Anglia  Hitliman 1184 ccm
3485 99. Pani M. Vaughan (CD)  Anglia Standard 1131 ccm
¢m  100. R. H. Turner Anglia Hillman 1184 ccm
1089 ccm 101. P. R. B. Haggie Anglia S. S. Jaguar 3485 ccm
3622 103. H. G. Bishop Anglia Lea Francis 1496 ccm
cm 129, W. L. Innes Anglia Ford . 3622 ccm
3622 ccm 131 T. Abel Smith — E. Smith Anglia  $uPea™ 3180 cem
1200 cem 133. G. A. Apcar Anglia S. S. Jaguat 2663 ccm
3622 com Z AMSTERDAMU STARTUJA:
(Trasa wiedzie przez Venlo — Bruksele — Reims — Dijon —
3485 ccm La/on — Grenoble, Iu?,_tr_asy 1452 km, pkt. 468, poczatek “startu
20 stycznia od godz. 7 imin.”25).
09 cem R R Comeenman = | landia Ford 3622
. H. Smal olandia  For cem
gg%g cem H. A. A van Nievelt — . )
ccm A M. Ir. de Visser Holandia Lincoln 4375 ccm
11. Jhr. Ir. R. J. Boddaert — . .
3540 ccm If. G. A. M, Baar Holandia Cadillac 5800 ccm
4480 ccm 24. J."Hofmans Jr. —M. JacObs Holandia B. M. W. 1971 ccm
3622 ccm 26. A. Oosthoek — Pani A.S. )
3622 ccm V.'d.” Waal Holandia Ford 3622 ccm
32. F. J. J. van Heemstra — . .
570 ccm 4 JD WA ran énr]]erlongen Holandia Fiat 570 ccm
. Dr. A, M. Schols —
1911 cem 51 II;l I_VILIJ:_Ider s Holandia Ford 3622 ccm
ani E. van Strien
1090 com " van Hasselt (CD Holandia  Ford 3622 ccm
3622 ccm 57, Major D. E. M ?Z)ouglas Al S S Jaouat 2663 com
orris nglia ..S. Jagua
1&% c°§r%" 72. K. E. Starte Holandia  Riley g 1496 ccm
1352 ¢em 75. J. Moreau — H. Velard  Francja lngQhard 4770 cem
1488 ccm 79. D. Stapensea — .
Pani W. Stanensea Wester Holandia Ford 3622 ccm
3996 ccm 82. Lapchin — Plantivaux Francja  Fiat 500 570 ccm
gg \I?e |Ilte — Breillet Francja  Fial 500 2;8 ccm
. Ver.ne Francja i ccm
86. J. C. Brookfield Angli!i ll\zllli.ilth.OO 2322 ccm
88. Pani N. Scott . Belgia Vaiuxhall 1203 ccm
90. G. Deltour — E. Girard Francia itroen 1 cem
91. M. Real — J. AnmengaudFrancja  Fiat 500 570 ccm
92. Dr. L. Bilion — Y. le StratFrancla  Fiat 500 570 ccm
684 ccm 108. W. G. M. Worman Holandia La Sallc 5230 ccm
3622 com L0 JPal\r}Il'e N{ Mullller (IC%Jfkens Holandi 1088
. Mingels Muller olandia ccm
111, K. L. gA Muller — Hansa
3500 ccm P. H. Dusch Holandia  Opel 3626 ccm
1495 ccm ﬂ’oz’ /(i \S/\(ljhalfﬂe van Royen Hoiang!a (F:(r)]rd let :3;2%% o
- AW, olandia evrole ccm
3622 ccm 118.  Danniell Francja ~ Delahaye 3557 ccm
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Polscy inzynierowie budujg drogi
w Afganistanie

Wedtug otrzymanych przez nas ostatnio wiadomo-
Sci, 'trzej. polscy inzynierowie, ktérzy w marcu 1938 r.
wyjechali do Afganistanu, rozpoczeli JJrace na wielkg
skale dla zaopatrzenia w nowoczesne drogi samochodo-
we tego egzotycznego kraju. ] ]

Inzynierowie Kalinowski i Wichrzycki pod kierun-
kiem znanego z pracy na terenie Chin inz. Okeckiego,
przystapili do budowy nowych drég gtdwnie brukowa-
nych, wykorzystujac ‘miejscowe materiaty kamienne ze
Swiezo stworzonych przez nich kamieniotomow.

Inz. Kalinowski zbudowat w zwezwi/e/e trudnych wa-
runkach terenowych droge przez przetecz Szibaru
w gorach Hindukusz na wysokosci 3.000 m nad pozio-
mem morza. Pieknie zaprojektowane i wykonane ser-
pentyny tej drogi moga byC prawdziwa chlubg polskiej
techniki drogoweL. .

Inz. Wichrzycki prowadzi roboty brukarskie na pot-
nocnej drodze z Kabulu przez Hindukusz, organizujac
oczywiscie wszystko od podstaw i tworzac pierwsze
w tym kraju drogi z nawierzchnig twarda.

Jednoczesnie trwajg prace nad organizacjg admini-
stracji drogowej w Afganistanie wedtug (ngojektu, opra-
cowanego pirzeiz isizielfia ekspedycja toz. Oikeckiitego. Na-
lezy zaznaczyC, ze otwierajg si¢ dalsze mozliwosci za-
trudnienia polskich inzynierow drogowych w tym kra-
u, gdyz z wiosng roku” biezagcego budowa nowych drdg
edzie juz prowadzona*na bardzg wielka skale.

_Polska ekspedycja inzynieréw drogowych, mimo tak
wielkiej odlegtosci od kraju rodzinnego i znalezienia
sie w zupetnie obcym otoczeniu, urzadzita sobie cat-
kiem mozliwe warunki zycia, co bylo tym fatwiejsze,
ze klimat okazat sie wprost idealny, a kraj jest piekny
i ciekawy.

Inz. Wichrzycki i inz. Kalinowski sprowadzili nawet
w_lecie 1938 r. swoje rodziny do Kabulu, przekonani,
widocznie, ze pobyt kobiet i dzieci wraz z nimi nie na-
potka na przeszkody i niebezpieczenstwa.

Afganistan europeizuje sie bardzo szybko. Ruch sa-
mochodowy rozwija si¢ tak intensywnie, ze zaszta po-
trzeba stosowania znakOw ostrzegawczych, gdyz za-
czety sie mnozy¢ wypadki na drogach — znaki te be-
daq zapewne wzorowane na nowych znakach polskich,
opracowanych i zatwierdzonych w reku ubiegtym. Mo-
nopol na transport samochodowy, import samochodow
i import benzyny znajduje si¢ w rekach Banku Afgan-
skiego, ktory jest gtownym motorem catej akcji uno-
woczesnienia zycia gospodarczego Afganistanu.

W pracy naszej ekspedycji inzynierskiej na terenie
Afganistanu ujawnia sie sita ekspansywna polskiego
narodu oraz znana jeszcze przed wojng pionierska daz-
no$¢ polskiej techniki do rozpowszechnienia nowo-
czesnych zdobyczy cywilizacyjnych w krajach pier-
wotnych. .

Na marginesie tych informacji nalei?/ zaznaczyg,
ze polska technika drég bitych stoczyta zwycieska
kampani¢ z ekspansjg fachowcow drogowgch innych
krajow europejskich, najczesciej popierang bardzo wy-
datnie finansowo przez rzady swych krajow, podczas
gdy ekspedycja polska pozostawiona byta raczej wias-
nym sitom i ‘wihasnej przemyslnosci. Kampania ta za-
kor']czg/ia sie zaangazowaniem inzynieréw polskich bez-
posrednio przez rzad afganski, dla przeprowadze-
nia prac_ badawczych i orgnizacyjnych, podczas gdy
ekspedycje innych krajow sg najwyzej angazowane do
wykonania $cisle  okreslonych, ~ poszczegolnych prac,
bez prawa zasadniczych decyzji.

_Trudnosci przy budowie drog w Afganistanie pole-
gaja miedzy innymi na trudnosciach w dowozie kon-
strukcji zelaznych, co daje sie dotkliwie odczuwaé
zwlaszcza przy budowie mostow. Z tych wzgledow
wiekszos¢ mostéw budowana jest z kamienia.

Afganistan nie posiada bowiem dotychczas kolei ze-

laznej (jed{nie przez zachodnig cze$¢ tego kraju bie-
gnie odcinek tzw. kolei mongolskiej, oddalony jest row-
niez bardzo od wiekszych portéw morskich (na po6tno-
cl)K/ port w Krasnowodsku, potozony nad Morzem Kaspij-
skim, posiada potgczenie kolejowe linig tzw. kolei mon-
golskiej, przechodzacej fragmentem przez zachodni
skrawek Afganistanu na Merw, Herat, Farak do Kanda-
liaru — to potaczenie jest 'bardzo dtugie i politycznie
niewygodne; na potudniu naHdogodniejSZ)(]m portem jest
Karachi, skad prowadzi kolej przez “Schikarpur, Belu-
dzysta.n Brytyjski do Kandaharu, skad dalszy trans-
Eort na wielbtgdach — to potaczenie jest obecnie naj-
rétsze i najwygodniejsze), tak ze, wobec braku drog
bitych, jedynym S$rodkiem transportowym na szersza
skate jest obecnie transport karawanami wielbtgdzimi.
Oczyiwlfcta ta dirogg mlie mioizna tirainispioirtowiai¢ koinistrulk-
cji zelaznych, potrzebnych do budowy mostow.

Wozgledy komunikacyjno - transportowe hamowat
bardzo ekspansje bogaglch i doskonate wyposazonyc
technicznie firm zachodnio-europejskich, poniewaz np.
transport ciezkich maszyn do budowy drog dotychczas
jest niemozliwy.

Po wybudowaniu podstawowych szlakéw drég bi-
tach, ktore potacza stolice Afganistanu — Kabul z ko-
lejg i dalej z portami morskimi, bedzie mozna rozpo-
czaC wysytki zelaza i stali do tego kraju. Rzecz oczy-
wista, ze z tg chwilg otworza}( sie widoki eksportu ze-
laza i stali dla polskich hut, ktére winny we wiasnym
interesie nawigzaC jak najrychlej stosunki z polska
ekspedycjg inzynierow drogowych w Afganistanie.

Nalezy doda¢, ze stosunki Polakéw, pracujacych na
terenie afganskim z miejscowymi wiadzami i spote-
czenstwem afganskim ukiadajg sie bardzo pomysinie,
jedynie konsulat polski w Kabulu nie wykazuje “ponoc
dostatecznej energii.

Mylne wiadomosci
0 opodatkowaniu motocykli
»oetek"

W prasie codziennej ukazaty sie mylne notatki o
opodatkowaniu motocykli z silnikami o pojemnosci do
100 ccm. Informacje te sg oparte na niezrozumieniu
przepisbw rozporzadzenia wykonawczego do ustawy o
ulgach inwestycyjnych.

Przypominamy, ze ustawa o0 ulgach dla nabywcow/
pojazdow mechanicznych i statkéw powietrznych ogto-
szono 15 kwietnia 1938-go roku w nr. 26-ym ‘dzienniku
Ustaw R. P. (pozycja 224) w artykule 35. punkt 2 —
mowi:

»Za pojazd%/ mechaniczne w rozumieniu ustawy uwa-
za sie: samochody, ciggniki i motocy k I'e™

Natomiast rozporzadzenie wykonawcze do ustawy
0 ulgach inwestycyjnych ogtoszono w numerze 93-im
Dziennika Ustaw R. P. (z dnia I-go grudnia 1938 r.)
w § 73-im, punkt 2 mowi:

,.Rowery zaopatrzone w silniki o pojemnosci do
I%O(I) ccm traktuje sie na rowni z motocy-

ami™

Oba przytoczone punkty ustaw stwierdzaja katego-
rycznie, ze nie tylko nabywca nowego motocykla o sil-
niku do 100 ccm moze korzysta¢ z ulgi podatkowej, ale
nawet nabywca roweru z silnikiem o pojemnosci do
100 ccm korzysta z ulgi podatkowej.

Jest rzecza jasna, ze ustawodawca wiaczajac tego
rodzaiu pojazdy do kategorii inwestycji, ktorym przy-
stuguja ulgi podatkowe, *nie mogt jednoczesnie wydac
ustawy, wzglednie rozporzadzenia, ktore by umozliwia-
fo nakladanie jakich$ spec&alnych podatkéw na moto-
cykle o pojemnosci silnika do 100 ccm, pojazdy tak sze-
roko rozpowszechniajace sie obecnie i tworzace .przy-
zwyczajenia i kulture motoryzacyjng w ,iak najszerszych
masach spoteczenstwa.
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Sympatyczna uroczystos¢ — A. P. skiada
zyczenia noworoczne policjantom ruchu

Automobilklub Polski zgotowat w r. b. mitg nie-
spodzianke policjantom regulujagcym ruch na ulicach

stolicy. Oto w wieczér Sylwestrowy grupa kilku
wozéw A. P. odwiedzita posterunki, wreczajac —
zwyczajem szeroko rozpowszechnionym przede

wszystkim w Anglii i St. Zjedn. — upominki nowo-
roczne w postaci gustownych koszy ubranych
pieknie galgzkami $wierku i jemioty, zawierajacych
wino, bakalie i t. p. rzeczy.

Chwila wreczania upominku przez dele aclig A P. po_licjlantovyi
regulujgcemu ruch u zblegulplacku Jozefa Pitsudskiego i ul. Kro-
ewskiej

Do kazdego koszyka przyczepiona byta kartka z
powinszowaniem, nastepujacej tresci:

,,Granatowemu Zotnierzowi, ktéry w swej tru-
dnej codziennej pracy dysponowania ruchem uli-
cznym jest zawsze troskliwym opiekunem auto-
mobilisty, sktada najlepsze Zzyczenia

Dosiego Roku!
AUTOMOBILKLUB POLSKI

Obawiano sie poczatkowo, aby uroczysto$¢ nie
zacigzyta na sprawnosci kierowanego ruchu — w
wieczor Sylwestrowy nattok pojazdéw byt ogromny,
specjalnie intensywny ruch obserwowalismy w $rod-
ku miasta. Obawy organizatoréw uroczystosci oka-
zaly sie jednak ptonne — policjanci, mimo dopraw-
dy trudnej pracy, wymagajacej wielkiego skupienia,
uwagi i szybkosci decyzji uporali sie z ta dodatko-
wa ,,przeszkoda” na jezdni — rozradowani, z usmie-
chem przyjmowali powinszowania, serdecznie dzie-
kujac za zyczenia i upominki.

Nie watpimy, ze ta oznaka pamieci o strézach
porzadku na jezdni, zajetych ciezka praca w noc,
kiedy caty Swiat sie bawi witajac Nowy Rok — przy-
niosta im troche radosci i odprezenia w ich trudnej,
odpowiedzialnej pracy.

Na peryferiach miasta (ogétem ekspedycja Auto-
mobilklubu Polski odwiedzita 17-cie posterunkéw,
W tym wszystkie posterunki stojgce na granicy mia-
sta u wylotéw wielkich arterii  komunikacyjnych)
pozwolono sobie tu i éwdzie na dtuzsze pogawedki.
Oczywiscie jako temat stuzyly przede wszyskim
bolaczki ruchu i ich przyczyny.

Cztonkowie delegacji Automobilklubu Polski, ktéra wreczata w noc

Sylwestrowa upominki noworoczne policjantom regulujgcym ruch

na ulicach ,ar,szawyl., Sto;ﬁ od Ieww 1p.p.rSt. Zabtocki, Waiman,

inz. Praygodzki, pani Maria Rehlewsfca, asp. Altkom, dyr. St.
Barylski, red. T. Grabowski

Wielka serdecznos$¢ i wdzieczno$¢ za pamieé wy-
razone w prostych, mitych stowach, poparte moc-
nym usciskiem spracowanej dioni byly najwarto-
éciowsza nagroda dla automobilistow, ktérzy urwali
kilka godzin sylwestrowej zabawie (objazd trwat od
godz. 21 min. 30 do godz. 1l-ej w nocy), aby uprzy-
jemni¢ nieco twardg stuzbe ,,granatowym zotnie-
rzom", ktérzy przez swag solidarna, wytrwatg i
objektywng prace zdobyli sobie wielkie zaufanie i
przyjazn spoteczenstwa.

Samochody stojg —
bo... chtopek sobie $pi

.Kurier Warszawski" wydrukowat ponizszy dowcip-
ny wiersz’p. Karp, na temat stosunkéw komunikacyj-
nych na ulicy stotecznego miasta Warszawy.

CHWYTY W STOLICY

Od pél godziny
Dwie limuzyny
Jak iv ziemie wrdst

Jechaé nie moga
Bowiem zza rogu
Wytazi woz...

Na wozie snopek,
Na snopku chiopek
Co sobie $pi,

| jedzie wolno,
Jak droga polng
Do swojej wsi.

Spi, bo jest zdrowy,
Sni sobie krowy,
Mity ma sen.

Wielkg stolicg
Gtéwna ulicg
Tak jedzie wéz.
Wiec od godziny

W sznur — limuzyny,
Jak iv ziemie wroést.

Karp.
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- Dworzec autobusowy _
| wielka stacja obstugi w Toruniu

W sobote 17 ub. roku nastgpito uroczyste otwarcie
Dworca Autobusowego w Toruniu. Jest to pierwsza tego
rodzaju inwestycja w Polsce pomyslana i wykonana
na skalg zachodnio - europejska.. Dworzec potozony w
centrum miasta, (przy ul. Dabrowskiego), na_przecie-
ciu sie dwoch wielkich szlakow komunikacyjnych, w

nowourzadzanej dzielnicy Torunia — (miejsce wybra-
ne znakomicie) — wyposazony jest we wszelkie nie-
zbedne urzadzenia: posiada kryte perony, duzg pocze-
kalnig, sale restauracyjng, przechowalni¢ bagazy, biuro
kierownika ruchu, kase biletowa, schron przeciwgazo-
wy itp. W gmachu dworca znajdujg si¢ rowniez: fry-
zjernia, pokoj kapielowy, ibiuro linii autobusowych.
Krotko mowiac jest to kompletnie wyposazony dworzec,
taki, ‘jaki przyzwyczailiSmy Islie widzie¢ dotychczas
tylko dla obstugi kolei zelaznej.

Tuz obok Dworca znajdujg sie liczne garaze dla
autobuséw, duzych samochodow oraz matych samocho-
déw i motocykli (czesciowo boksy, czesciowo hale ga-
razowe). W dolnym poziomie hali garazowej znajduja
sie pomieszczenia® przeznaczone na warsztaty pomocni-
cze — karoseryjny. lakierniczy i tapicerski. Pod dwor-
cem znajduje sle schron przeciwgazowy.

_ Garaze wyposazone sg m. in. w centralne ogrzewa-
Ele; Miejsc dla garazowania 120 dla wozéw réznej wiel-
osci.

Z Dworcem Autobusowym sgsiaduje nowoczesna
stacja obstugi Polskiego Fiata, zbudowana z wielkim
rozmachem, wyposazona we wszelkie nowoczesne urza-
dzenia (umywalnie, dzwigi,, smarowanie pod cisnie-
niem — kompletnie \Ag/posazony warsztat mechaniczny
zdolny do przeprowadzania nawet generalnych remon-
tow). Stacja obstugi jest znacznie obszerniejsza (miej-
sca na ok. 40 samochoddéw) od znanej stacji warszaw-
skiej (na placu Jozefa Pitsudskiego) tej firmy. Wszy-
stkie urzadzenia stacji obstugi ogrzewane sg centralnie.

Przy stacji obstugi znajduja sie cztery pompy ben-
zynowe f-y Yacuum i f-y Polmin.

Catos¢ doprawdy imponujaca, rozplanowanie cato-
§ci mimo duzych trudnosci terenowych, nadzwyczaj
udatne i pomystowe (zastuga inz. Zb. Wahla) — wszy-
stko jest razem powigzane, jedne urzadzenia blisko dru-
gich, a jednoczes$nie sprytnie oddzielone. Tym bardziej
nalezy podkreslic doskonate wykonanie inwestycji, je-
§li sie zwazy na tempo, w jakim praca byta wykonana! —
stacje obstugi rozpoczeto budowa¢ w roku 1937, dwo-
rzec autobusowy w roku 1938, — a catos¢ oddano do
uzytku w potowie grudnia 1938 roku!!!

Jako cato$¢ inwestycja powazna, tadna i Foiyteczna,
tym bardziej godna podkreslenia, ze powstata catkowi-
cie z inicjatywy prywatnej. Swiadczy to m. in. o grun-
tujacych sig fundamentach naszej motoryzacji oraz o...
pogtebiajacej sie kulturze motoryzacyjnej naszych kup-
cow_samochodowych, rozumiejacych wiasciwie swe za-
dania na tym odcinku pracy.

_ Jest rzecza charakterystyczna, ze Torun, dzieki ini-
cjatywie prywatnej oraz” zrozumieniu sprawy i nalezy-
temu poparciu przez zarzad miasta, zdobyt sie na tak
kapitalng, nowoczesng inwestycje, jak dworzec autobu-
sowy, podczas gdy miasta 0 silniejszym ruchu autobu-
sowym, jak Warszawa lub Katowice dotychczas jeszcze
zadawala{'ﬁ sie prowizoriami, na ktére od wielu lat na-
rzeka publicznos¢ korzystajaca z komunikacji autobu-
SOWej.

Uroczystos¢ poswigcenia i otwarcia nowoczesnego
dworca autobusowego | wspanialej stacji obstugi zasz-
czycili swa obecnoscig przedstawiciele: Wojska, Min.
Komunikacji, Automobilklubu Polski, Panstwowych Za-
ktadow Inzynierii, Polskiego Fiata, miejscowych wiadz

Fotografie 'od gory: 1. Frontowa elewacja nowoczesnej stacji
obsIuFl Polskiego Fiata w Toruniu. 2. Widok  pierwszego
w Polsce dworca autobusowego. 3. Wielka hala stacji ob_slugl —
z lewej pomieszczenia warsztatu  reparacyjnego. 4. Widok na
kanaty “stacji obstugi — w glebi $ciana frontowa od wewnatrz.
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wojewodzkich i komunalnych, prasy stotecznej i lokal-
nej, delegatébw Zwigzku Tow. Autobusowych itd.

Po poswigceniu nowowzniesionych budowli, miejsco-
wy ksigdz kanonik wygtosit jedrne, interesujgce prze-
mowienie, w Ktorym m. in. w sposob prosty | przeko-
nywujacy scharakteryzowal korzysci ptynace z nowo-
czesnej komunikaciji.

Nastepnie gospodarze podejmowali zebranych gosci
lampkg wina, po czym odbyt sig wspolny obiad, w cza-
sie ktorego m. in. przedstawiciele firm autobusowych
dziekowali inicjatorom za doprowadzenie do pomysinego
konca dzieta, ktére niewatpliwie pchnie ten odcinek ko-
munikacji na nowe drogi rozwoju.

Nowoczesny garaz
w Zakopanem

Staraniem Ligi Popierania Turystyki wybudowano
w Zakopanem .nowy garaz dla samochodéw osobowych
oraz garaze dla autobuséw. Nowe budowle stanety przy
ulicy Sienkiewicza w _odlegtosci kilkuset metrow od
cenfrum osiedla, w dzielnicy coraz intensywniej rozwi-
jajacej sie od dwdch lat.

Garaz dla autobusdéw to budynek oddzielny, stano-
wiacy niejako zakoriczenie catosci, przy czym do bu-
dowli tej wiedzie osobny dojazd. W chwili obecnej po-
mieszczenia te zajete sg catkowicie przez autobusy
P. K. P. utrzymujace komunikacje pomiedzy Zakopanem
i okolicami.

Glowna cze$¢ zabudowan to wielka hala dla samocho-
déw prywatnych oraz kilkupietrowy budynek admini-

stra-cyjno-mie-

szkalny  znaj-
dujacy S}'iie w
elewacji fronto-

wej, tuz przy
wijezdzie iz uli-
cy do garazu.

Catos¢  robi
wrazenie, jak na
nasze skromne
dotychczasowe
wymagania i
mozliwosci, im-
ponujgce. Hala
gtowna _pomie-
Sci¢ moze okoto
60 samochod6w.
Budowa hali
wewnatrz _po-
mys$lana jest
dos¢ prymityw-
nie, Jesli idzie
0 zatozenia no-
woczesnego garazu — sprawa np. wydostania wozu sto-
jacego w dalszej czesc hali napotyka na dos¢ duze
trudnosci — nierzadko trzeba przestawia¢ wiele pojaz-
doéw, aby wydostaé wdz na teren umozliwiajacy wy-
jazd z hali.

Podobnie niezbyt szczesliwie rozwigzano wjazd do ga-
razu — jest on bardzo stromy i niezbyt szeroki, tak ze
manipulacja wjazdowa (pod gore) bardzo duzym wo-
zem jest trudna, Odczuje to zapewne niejeden mniej
doswiadczony kierowca-amator.

Hala gtowna jest bardzo wysoka (ogrzewana central-
nie) — przestrzeni duzo, wydaje sie, ze w stadium_obec-
nym urzgdzen wewnetrznych, zbyt wiele. Moze na
przysztos¢ wnetrze zostanie tak przerobione, aby wozy
mozna bylo umieszcza¢ na_,pierwszym pietrze 1 Oczy-
wista budowa tak wysokiej hali musiata z pewnoscig
pociaggna¢ za soba znacznie wyzsze koszta.

Z kosztami tymi wiazg sie z pewnoscig ceny za ga-
razowanie. Mimo kilkakrotnych présb nie otrzymalismy
cennika garazowania i obsfugi ani w Zakopanem ani
w Warszawie. Kierownik garazu zapytany o ceny obstu-
gi me umiat da¢ wyczerpléja}cej odpowiedzi, informujac,
ze ,cennik oficjalny lada dzieh przyjdzie z Warszawy!]

Budynek administracyjno-mieszkalny oraz
widok na b. stromy_wjazd do nowego ga-
razu w Zakopanem.

AUTO

35

Widok na gtéwng cze$¢ (zabudowarn nowego garazu w Zako-
panem (tz boku)

poinformowat nas natomiast, ze cena ,noclegull auta
prywatnego duzego wynosi 4 zt 80 gr ('), za$ auta
matego 3 zt 60 gr(!l). .
_ Na zapytanie czy Fiat 1500 jest, wedtug oceny gara-
zu, samochodem duzym, otrzymalisSmy odpowiedz twier-
dzaca. Z -drugiej strony jeden ze _znajomgch garazowat
tam pottoralitrowke Fiata i zaptacit 3 z 60 gr za nocleg.
Rozbieznosci te beda zapewne w przysztosci. (oby naj-
blizszej!) usuniete, gdyz m_og’roby to nasung¢ domnie-
manie, ze ceny stawiane sg indywidualnie, wediug widzi-
misie izarzadu garazu lub... wygladu automoibilisty.
Jesli idzie o cene ,,noclegull duzego samochodu — ce-
na 4 zt 80 gr jest ceng niezmiernie wysoka nawet jak na
stosunki zachodnio-europejskie — a na stosunki skrom-
nej polskiej rzeczywistosci wydaje sie ceng fantastycz-

na.

inerownik garazu o$wiadczyt nadto, ze w wypadku
garazowania przez 10 dni lub” 2 tygodnie, badz nawet
przez miesigc, cena ta nie ulega zmianie. Wynika z te-
go, ze miesieczne garazowanie wynositoby 144 ziote!!
(4 z' 80 gr przez 30 dni).

Mozliwe, ze te ceny sa wynikiem nawet bardzo S$ci-
stej kalkulacji, mozliwe, ze garaz budowano- bardzo dro-
go itp. itd. — ale nic nie jest w stanie usprawiedliwic¢
tych we]/sokich cen — tak bardzo odskakujgcych od cen
polskich, jakie sie za te ustugi utarty Utrzymanie tego
cennika (mozliwe,, ze jest prowizoryczny — takiego pro-
wizorium nie nalezalo wprowadzaC) musiatoby w kon-
sekwencji skioni¢ wiascicieli pojazdéw motorowych do
Earaiowar_lia pod gotym niebem, w licznych ogrodkach,

torych nie brak w Zakopanem — co wysztoby na nie-
korzys¢ dla maszyn i.. wihascicieli garazu.

| jeszcze jedna nasuwa sie uwaga — na razie nie za-
fozono przy garazu warsztatu repara-cyjnego. Mozliwe,
ze takie urzadzenie przewiduje sie — pozwolimy -sobie
zauwazié, ze dobrze wyposazony warsztat na_miejscu,
przy tak duzym garazu, jest urzadzeniem nie mniej
waznym i nie mnigj Ell'nym od hali garazowej. Rzecz
jasna, ze warsztat, jak i zreszta caly garaz musi pro-
wadzi¢ fachowiec, a nie urzednik od zatatwiania pa-
pierkéw. Oczywista, ze zwiaszcza kierownictwo war-
sztatu jest trudne ii mniej intratne od sprzedawania czg-
Sci .zamiennych, olejow 1 smaréw oraz roznego rodzaju
akcesorii. Jak mnie zapewniano, w czesci i akcesoria
garaz jest zaopatrzony bardzo obficie.

*
* *

Wyzej opisatem dostrzezone braki i niedociggniecia
inwestycji wykoriczonej zaledwie przed kilku tygodnia-
mi. Podkreslamy te rzeczy dlatego, iz uwazamy, ze
a) sama inwestycja jest bardzo potrzebna i pozyteczna;
b) ze -organizacja obstugi winna by¢ przygotowana je-
dnoczesnie z koncowym (okresem budowy, tak aby go-
towa byla ze szczegdtami wraz z otwarCiem urzadzen;
c) ze przez rzeczowg krytyke moze uda sie jeszcze
pewne rzeczy zmieni¢ lub uzupetnié, a ceny podda¢ mo-
dyfikacji.

Ceny sa najwigksza bolaczka catego garazu. Pamie-
tajmy nadto, Zze tego rodzaju inwestycje majqbu’fathaé
i zacheca¢ do turystyki, zwiaszcza gdy sq budowane
przez instytucje do tego celu przeznaczona.
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Nowy most im. Legionow pod Ptockiem

~ W dniu 19-go grudnia odbyto sie_ uroczyste otwar-
cie mostu d-ro‘gowo - kolejowego na Wisle pod Ptockiem.
Most otrzymat nazwe ,,Mostu Legionéw Jozefa Pitsud-
skiego".

Wraz z otwarciem mostu oddany zostat do uzytku
nowowybudowany odcinek linii kolejowej, tagczacy dwie
stacje znajdujace sie po obu brzegach Wisty, a miano-
wicie Ptock Radziwie i Ptock. Dzieki tej kapitalnej in-
westycji powigzano w jedng catosc linie kolejowg Kut-
no — Plock — Sierpc — Brodnica, co w konsekwencji
umozliwia stworzenie potaczenia +06dz — Kutno —
Ptock — Brodnica — Gdynia. Powigzanie linig kolejo-
wa dwdch odmiennych gospodarczo dzielnic kraju: baz
przemystowych Zagtebia i todzi na potudnie ze zwar-
tym kompleksem terenéw rolniczych na pétnocy kraju
posiada ogromne znaczenie gospodarcze.

Most pod Plockiem jest dziewiata tego rodzaju in-
westycjg wzniesiong na przestrzeni lat 18-u; mosty
kolejowe na Wisle wzniesiono pod Sandomierzem, pod
Deblinem i pod Warszawg, a mosty drogowe pod Kra-
kowem, pod Putawami, pod Modlinem, Toruniem i Wioc-
fawkiem.

Nalezy zaznaczy¢, ze nowy most pod Ptockiem, mi-
mo ciezkich i niebezpiecznych warunkéw pracy (m.in.
kesony - fundamenty wpuszczono na 30 ni pod” poziom
dna rzeki, co jest druga w Europie pracg na tej gte-
bokosci, pracg stoi1 cg na granicy mozliwosci technicz-
nych w budowlach tego typu — metoda fundowania
przy pomocy sprezonego powietrza) zostat zbudowany
w ciggu zaledwie dwoch sezonow budowlan]}/ch. To nie-
zmiernie szybkie tempo budowy oraz dokfadno$¢ wy-
konania Swiadczy najwymowniej o dzielnosci polskich
inzynieréw, technikéw i robotnikow.

O wielkosci tej inwestycji Swiadczy m.in. ilos¢ zu-
zytego materiatu przy budowie: zuzyto 5500 ton stali
na wykonanie konstrukcji, dziesigtki tysiecy metrow
szesciennych betonu na Tilary i przyczotki oraz prze-
rzucono okoto 700.000 metréw szesciennych ziemi przy
robotach ziemnych i budowie dojazdéw (wykonano do-
datkowo siedem wiaduktéw i przepustow).

Dtugos¢ mostu — okoto 700 metrow. Calos¢ wspar-
ta na dwdch przyczotkach i 8-u filarach betonowych
licowanych blokami granitowymi, fundamentowanych
na kesonach stalowych. Chodniki dla pieszych oraz
jezdnia (szerokosci 6 mtr) i tor kolejowy znajduja sie
na jednym poziomie, na powierzchni konstrukcji mo-
stowej (posiadajgcej spadek 16 pro mille w kierunku
Radziwia — koniec zachodni mostu jest o 11,2 metra
nizszy od konca wschodniego), co ca’r(eﬂ' budowie na-
daje charakter lekki i przez to mily dla oka. Dzieki
temu widok z mostu piekny, otwarty, a caty most ron:
znacznie przyjemniejsze wrazenie, niz np. otwarty w
r. 1937 most pod Wioctawkiem (most tzw. kratowy).

Most wykonany zostat wedtug projektow opracowa-
nych przez Biuro Konstrukcyjne Min. Komunikacji oraz
rof. Politechniki Warszawskiej inz. A. Pszenickiego,
ierownictwo budowy spoczywato w rekach inz. Wit-
kowskiego (most) oraz Inz. Grubeckiego (kolej).

Ogotem koszt mostu wraz z dojazdami i tgcznicg
kolejowg wyniost ok. 15-u milionéw ztotych. Dotych-
czasowy sta(rjy_ most drewniany przy kazdym znacz-
niejszym podniesieniu wody, badZ tez w czasie wio-
sennego pochodu lodéw Eowodowa’r obawy 0 swg ca-
0S¢ oraz wymagat co roku tozenia znacznych sum na
konserwacije.

Nowy most, poza wyzej wspomnianym ogromnﬁm
znaczeniem dla transportu kolejowego, posiada wielkie
znaczenie dla komunikacji motorowej, faczy bowiem
gestg sie¢ drog Kujaw z siecig drog potnocnej i za-
chodnio - pétnocnej Polski. PodnieSC nalezy rowniez
wielkie znaczenie turystyczne nowego mostu, ktory
umozliwi turystom motorowym odwiedzanie pieknego,
petnego ciekawych pamiatek historycznych Ptocka.

Wiceminister Komunikacji inz. J. Piasecki otaczat
budowe mostu pod Ptockiem specjalng opieka i troskli-
woscig. 23 xrzyze zastugi nagrodzity stusznie peten za-

Ba’ru_t(ud inzynierow, pracownikow technicznych i ro-
otnikdw, ktérzy czesto z narazeniem zdrowia i zycia
tworzyli to wielkie dzieto.

Otwarcie mostu odbyto sie bardzo uroczyscie. Spe-
cjalny pociag przywiozt licznych dygnitarzy oraz za-
proszonych gosci | dziennikarzy. W uroczystosci udziat
wzieli Minister Komunikacji ptk. J. Ulrych, wicemini-
ster inz. J. Piasecki, wicemarszatek senatu Dabkowski,
wojewoda warszawski J. Paciorkowski, wyzsi urzedni-
cy kolejowi, reprezentanci wiadz miejscowych ze sta-
rostg £. Rozatowskim, prezydentem Plocka Wasiakiem
i komendantem garnizonu pitk. Wieckowskim na czele.

Przy wylocie mostu na brzegu ptockim ustawity sie
organizacje Zw. Legionistow, Peowiakéw, Strzelca, Re-
zerwistow, P. W. Kolejowego, stowarzyszenia spotecz-
ne, cechy z pocztami sztandarowymi oraz ttumnie przy-
byta ludnos¢ miasta i okolicznych wsi. Jak wielkie zna-
czenie posiada nowy most dla ludnosci Plocka i oko-
licy Swzodcz.vly wZnsme te tlumy, ktére minio polar-
nego mrozu przybyly, aby ,podziekowac" za te wspa-
niatg inwestycje, i trwaly az do konca uroczystosci.

Przy wijezdzie na most, udekorowany stylizowany-
mi ortami, flagami narodowymi i zielenig, umieszczone
tablice pamiatkowg z wykutym w bronzie napisem:

,.Most Legionéw Jozefa Pitsudskiego, wybudowany
przez Panstwo Polskie w latach 1937—1938"

Po sprawozdaniu kierownika budowy mostu inz. Wit-
kowskiego, przemdwit prezydent miasta Ptocka, dele-
gaci Zw. Legionistow. Tow. Org. i Kolek Rolniczych,
wojewoda Paciorkowski oraz minister Ulrych.

Z kolei ks. biskup Wetmanski wygtosit jedrne, piek-
ne przeméwienie oraz dokonat poswiecenia mostu, po
czym przybyli dygnitarze - goscie ogladali nowa, wspa-
niatg |nwestycj%, ktéra ukoronowata rozbudowe linii
komunikacyjnych tej, tak bardzo zaniedbanej w okresie
niewoli, potaci kraju.

Walny zjazd Ligi Drogowej
odbedzie sie 3-go lutego

Walny Zjazd Delegatow Ligi Drogowej odbedzie sie
3blutggo br.”w Warszawie z nastepujacym porzadkiem
obrad:

1. Otwarcie Zjazdu i wyb0r prezydium, oraz proto-
kot z ostatniego zjazdu. 2. Sprawozdanie z dziatalno-
$ci Rady Gtownej, sprawozdanie rachunkowe oraz wnio-
ski komisji rewizyjnej, tudziez dyskusja nad sprawo-
zdaniami. 3. Zmiany statutu Ligi Dro?owej. 4. Plan dzia-
falnosci, akcja dla uczczenia Niepodlegtosci. 5. Prelimi-
narz budzetowy na rok 1939, wybor wiadz Ligi Drogo-
wej, rezolucje 1 wnioski.

Projekt nowego statutu Ligi, ktéry ulega zmianom
z powodu rozrostu agend organizacyjnych — przestany
zostanie oddzielnie wszystkim okregom i oddziatom Li-

i.
‘ Uczestnicy Walnego Zjazdu korzysta¢ bedg mogli ze
znizek kolejowych, o ktdre dla delegatow nalezy zwra-
ca¢ sie do Zarzadu Gtéwnego L. D.

Uzupetnienie

W zwigzku ze sprawozdaniem z turnieju miedzyklu-
bowego Warszawa — t£0dz, zamieszczonym w nume-
rze 10-ym (pazdziernik 1938) ,,Auta" proszeni_jesteSmy
0 podanie do wiadomosci, ze mysli i uwagi zawarte
w sprawozdaniu nie sg pogladami oficjalnymi Komisji
Sportowej A. P,, lecz zawierajg poglady osobiste autora
artykutu.
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Rekordy szybkosci na przestrzeni od 1898 —1938

Przecietna Dystans Data
63,157 km 1 km 18. 12. 1898
105,882 km 1 km 29. 4. 1899
120,805 km 1 km 13. 4. 1902
134,328 km 7 km 17. 7.1903
148,555 km % Iém 32(653 31 11882
m .3
g0 b B
176,470 (km 1 km .12
195,652 gan 1 km 26. 1.1906
202,091 km 1 km 8. 11. 1909
211,264 km 2. km 23. 3.1910
230,634 km 1 Mila 6. 7.1924
242,800 km 1 km 21. 7.1925
272,458 km 1 kra 27. 4.1926
307561 kn 1§ 26 5 197
327,981 km ila .3
372,478 km 1 km 11. 3.1929
396.040 tan 1 kra 5. 2.1931
408,721 tan 1 kra 24. 2.1932
438,490 km 71 IF\/TI 2%. % %g%g
445,492 -tan ila .3
485,175 km 1 km 3. 9.1935
502,436 tan 1 km 19. 11. 1937
556,100 tan 1 Mila 27. 8.1938
563,471 km 1 Mila 15. 9. 1938
575,340 km 1 Mila 16. 9. 1938

. Nalezy podkreslic, ze ,,Thunderbolt” Eystcma po-
siada dwa motory Rolls-Royce o tgcznej pojemnosci
73 litry ii mocy 4700 koni. Waga tego wozu wynosi
7300 kg (dwa i pdl raza wiecej niz wozu Cobb‘a). Diu-
gos¢ 10, 20 metra. Woz posiada szes¢ kol: dwie pary
Z przodu i jedna z tylu.

Woéz Cobb‘a ma dwa motory lotnicze, typu Napier-

Sezon wyscigowy 1938 roku
w cyfrach

Chcac zanalizowaC efekty ubiegtego sezonu wysci-
gowego -musielibySmy temu Zzagadnieniu poSwigci¢ pare
stron pisma. tatwiej mozna si¢ bedzie zorientowac
zgtebiwszy ponizsze dwa zestawienia. Pierwsze z nich
wykazuje wyniki osialgl?iete przez poszczeg6lne marki
budujace  wozy wi/g aktualnych formut ,Grand Prix"
(poj. silnika 3 litry z kompresorem lub 4,5 litra bez kom-
presora). Pierwsze cyfry u goéry oznaczajg miejsca
zajete przez dang marke, cyfry w nawiasach ozna-
czajg ilos¢ wozéw startujgcych “(danej marki).

Jak widzimy, obraz sukcesOw Jest- przejrzysty.
Jesli przeliczymy zwyciestwa na punkty (w/g formuty:
za 1l-e miejsce 5 pkt., 2-e — 4 pkt, 3-e — 3 pkt,
4-e — 2 pkt. i 5-e — 1 pkt) otrzymamy nastepujace
sumy dla poszczeg6lnych marek:

1) Mercedes Benz 70 pkt., 2) Alfa Romeo 26 pkt.,
3) Auto Union — 12 pkt., 4) Delahaye 13 pkt., 5) Ma-
serati 2 pkt.

Oczywiscie ta punktacja nie jest sprawiedliwa,

Wyscig: Romeo Onion hevs  Maw e
W._N. Pati 1.3 4. 2.
W EENZ T:E%O,is ((‘f:')) Q) (2; (2) 1.%)3.
I S = S ]
W. (’5:16'1 gir%miec —5)) 3(4%. (5_)) ((;)) 1(.4%.
Cczggg tgllr?no 2.((%.4. ) g) @ %
e 45 8 B 0¥
W. N.sz%/gjcarii %3 42‘.) (_2§ ) 1.%:’;3.
('42'\(1)' tz;}S"I 2%3)5 1 = 8
W. N. Donington (—2 1(.441. © @) 2.(34.)5.
(402 tan) G w0 o @

Miejscowosé ryﬁé\r’élzsilé?y Typ pojazdu

Achéres de Chassel Jeantaud elekt.
Achcres Jenatz Jeantaud elekt.
Nizza Serpollet z Serpollet
Ostende Rigolly Gobron-Brilli
Floridia Vandenbilt Mercedes
Nizizia Rigolly Gobron-Brilli
Ostende Rigolly Gobron-Brilli
Arles Hemery Darracq
Ormond Marriott Stanjey
Brooklands Hemery Benj

Daytona Barney . Beni

Artpajon Thomai Delaga
Pendine Campbell Sunbeam
Pendine Thomas Thomas
Pendine Campbell Napier
Daytona Segrave Sunbeam
Daytona Segravt Napier
Daytona Campbell Napier
Daytona Campbell Napier
Daytona Campbell Campbell
Davtona Campbell Campbell

Salt Lake Campbell Campbell

Salt Lake Eyston Thunderbolt
Salt Lake Eyston Thunderbolt
Salt Lake Cobb Napier-Railton
Salt Lake Eyston Thunderbolt

1y »

Railton (47,8 litra pojemnosci globalnej) o mocy 2500 KM.
Waga wynosi okoto 3 ton, dtugos¢ 8,65 metra. [los¢
kot: 4.

Z zestawienia tego nalezatoby sadzi¢, ze wéz Cobb‘a
osiggnat relatywnie lepsze wyniki, anizeli wéz Eystona
znacznie ciezszy i silniejszy.

OPANOWANIE NAJTRUDNIEJSZE] SYTUACII
ULATWI SZKLANKA HERBATY

o ZUMILINA

gldyz nie zawsze i nie wszedzie startowata rowna
ilos¢ wozow.

Aby uzupetni¢ powyzszy obraz osiggnie¢ ,wysci-
gowych", warto sie zaznajomi¢ z liczbg wozow, ktdre
sie wycofaty z biegu. Zestawienie ponizsze wykazuje,
ile ngzg?;w wycofalo sie z -poszczegblnego wyscigu
w .

Wielka

Wyscigi Nagroda 1,5 Litra
25%
54,5% 64,7%
—_ — 62,5%
g 37,5%
Iy 29,4%
55,5% — —
- — 66,6%
55% - —
45 5% 46,6%
66,6% 63,6%
26,3% 54.5%
== 25%’0/
(]
70,6% 48%
( _ 78,9%
Donington - - - _ 52,9%

Trzeba tu zaznaczy¢ jednakze, ze pod uwage wzie-
to wszystkie wyscigi mi dz?/narodowe, w ktorych obo
maszyn zbudowanych w/g formuty ,,Grand Prix“ braty
Ir((_’)wnleli5 l,lleia+ maszyny li-ej kategorii — z silni-

iem 1,
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Regulamin
X Jazdy Zimowej] do Zakopanego

w dniu 18. Il 1939

§ 1. NAZWA i DATA

. Krakowski Klub Automobilowy, przy wspdtudziale Automo-
bilklubu $laskiego i w porozumieniu z innymi Klubami_Afiliowa-
nymi, urz?dza z upowaznienia Automobilklubu Polski w dniu
18 lutego 1939 tr. impreze sportowa, krajowg dla Cztonkéw Klu-
béw Automobilowych ‘i zaEroszonyCh gosci, pod nazwg ,,X JAZDA
ZIMOWA DO ZAKOPANEGO". ~ .

Nlnuzszy re%ulamln zgodny jest z przepisami Kodeksu Spor-
towego A.LLA.CR.

. .§ 2. DOPUSZCZONE POJAZDY. i .

W X Jezdizie Zimowej do Zakopanego mogg bra¢ udziat, sa-
mochody turystyczne i sportowe, wszelkiego rodzaju, odpowiada-
jace warunkom “stawianym_ samochodom osobowym, dopuszczonym
do ruchu na drogach publicznych w Polsce. o

Samochody muszg odpowiada¢ poza tym postanowieniom za-
tacznika C) Miedzynarodowego kodeksu sportowego.

... §3. ZAWODNICY | KIEROWCY. .

Zawiodnikiem moze by¢ kazdy Cztonek Klubu Automobilowe-
go, . wzglednie zaproszony przez "ktory$ z Klubéw automobilista,
posmdajqc?/(,(przynajmnlej jednorazowa) licencje sportowsq dla za-
wodnika.  Kierowca “musi” rowniez_ posiada¢ _(przynajmniej jedno-
razowa) licencje sportowa dla kierowcy (licencje wydaja ~kluby
za opfatg zI 1,—), ponadto musza kierowca i samochdéd posia-
da¢ dokumenty wymagane przez wtadze.

. 0 4. KATEGORIE

Zawodnlq¥ zostang przydzieleni do poszczeg6lnych klas, sto-
sownie do litrazu samochodéw, na ktorych biorg “udziat w im-
rezie.

P Poszczeg6lne klasy obejmujg:. .
. Samochody 0 pojemnosci silnika do 1.000 cm-
Il.  Samochody o pojemnosci silnika od 1.000 do 1.500 cm>’

111. Samochody o pojemnosci silnika od 1.500 do 2.000 cm:

IV. Samochody o pojemnosci silnika ponad 2.000 cm’

§ 5. ZGLOSZENIA, WPISOWE, TERMIN ZGLOSZEN

Zgtoszenia dokonane na specjalnej karcie zgtoszen nalez,
rﬁwaf do Krakowskiego Klubu Automobilowego, Krakow
ska 1.

Whpisowe wynosi dila Cztonkéw Klubu z¢ 12— dla niestowa-
rzyszonych z+ 18.— i musi by¢ wpftacone réwnoczesnie ze zgto-
szeniem gotoéwka do K.K.A. 3 i

Niedoktadnie wypetnione formularze zgtoszen oraz zgtoszenia
bez réwnoczesnej optaty wpisowego powodujg nieprzyjecie zgto-
szenia. Whpisowe™ zwraca sie w wypadkach nieprzyjecia zgtosze-
nia, i odwotania lub odtozenia imprezy. Termin zgtoszen uptywa
dnia_17”go lutego 1939 ir. o godiz. 18-iej. O

Zwraca sle uwag?( na KoniecznoS¢ dokfadnego wypetniania
wszystkich rubryk w karcie zgtoszeniowej.

. § 6. KWATERY. .

. Krakowski Klub Automobilowy stara sie o uzyskanie odpo-
wiedniej liczby kwater,dednakze ze wzgledu na odbywajgce sie
W Zakopanem® zawody FIS, nie moze przyja¢ gwarancji za uzy-
skanie kwater. i .

Ewentualnie uzyskane kwatery beda przydzielone w kolejnosci
zgloszen zawodnikéw wraz z obsadg wozow. Przeto w interesie
wihasnym_ nalezy zgtaszaC zapotrzebowania na kwatery jak naj-
wczesniej, z podaniem zyczen odnosnie do tych kwater oraz ilo-
§ci dni pobytu w Zakopanem.

8§ 7. START | TRASA. .

Start do Jazdy Zimowej odby¢ sie moze z dowolnej miejsco-
wosci w_Polsce,” nie wczesniej niz dnia 17 lutego 1939 r. o go-
dzinie 22-ej. Od punktu startu zawodinik obra¢ moze dowolng
droge do Zakopanego, przy czym er[ga ta musi wies¢ przez miej-
scowosci uwzglednione na mapie , Trzaska, Evert i Michalski".
W poszczegolnych punktach odnosnej drogi powinien uzyskaé za-
wodnik wizy przejazdowe u wihadz nizej wyszczeg6lnionych z po-
daniem Rod.zmy i minuty_ przejazdu. .

. UWAGA: "Poniewaz” jazda do Zakopanego odbywa sie obec-
nie od Chabowki prlzez Rabe Wyzna, Pienigzkowicé, Czarny Du-
najec, Chochotow, Witdw, za tym odcinek od Chabowki do “Czar-
nego Dungjca (mimo Ze nie “jest O,bJQ‘EY mapa Trzaska, Evert
i Michalski) bedzie uznany za odlegto$C 22 kim. .

_ Jako droga mgedzy poszczegolnymi punktami Kontrolnymi_ be-
dzie zaliczona najkrétsza droga wedtug mapy _,,Trzaska, Evert
i Michalski". Przejazd tg sama droga wiecej niz dwa raizy jest
niedozwolony, = . L

Startowa¢ i wiz przejazdowych udziela¢ moga:
)

kie-
arbar-

1) Wiadze klubowe. 2) Komisariaty policyj6ne. 3) Urzedy pocz-
towe.” 4) Urzedy kolejowe. 5) Urzedy celne. Inne wiarygodne
instytucje publiczne {o wiarygodnosti  rozstrzyga bezapelaCyjnie

Jury) . .

) . § 8. PROBA GORSKA NA LUBONIU. i

Kazdy zawodnik mus odby¢ prébe goérska na trasie Krakéw—
Zakopang, od punktu startu "proby, na granicy wsi Lubien po-
przez gore Lubon do met)& préby, ktéra znajdowal sie bedzie
okoto 100 metrow. Przed skrzyzowaniem trasy z dro%q Sucha—
Nowg Sacz (Skomielna). Trasa proby wynosi okoto 10.5 km.

tart do froby otwart)L b?dme miedzy godzing 11 a 14,30
w dniu 18.11 1939. Punkty kontrolne na starcie i na mecie proby
notowa¢ bedg czas przejazdu danego zawodnika. W tym celu
kazdy zawodnik winien (zatrzymac_sie przed startem i na mecie,
celem wpisania czasu do ksigzeczki drogowej. Start nastepuje do-
piero na znak kierownika punktu.

W razie gdyby ze wzgleddw technicznych Kierownictwo punk-
tu zatrzymato zawodnika diuzej niz 2 minuty na punkcie, moze
by¢ ten”czas (ponad 2 mlnuti na zyczenie zawodnika odnoto-
wany w ksigzce _kontrqlne{, celem neutralizacji przy_ogoln%/ch wy-
nikach. Po przejechaniu frasy proby zawodnik winien zafrzymac
sie na mecie i rusza¢ dalej "dopiero na znak_ kierownika punktu.

Zamknigcie mety proby nastapi o godzinie 15-ej. )

. Proba gorska bedzie 0sobno punktowana i to w ten sposéb
ze_za kazdy osiaggniety kilometr/godz. przecietnej szybkosci pona
mmlmaln% 25 km godiz._ otrzymuje zawodnik 1 punkt dodatni.

UWAGA: Poniewaz w Czaisie proby gorskiej trasa nie bedzie
zamknieta dla riuchu normalnego, zatem zawodnik obowigzany
jest z tym sie liczy¢ aby nie spowodowaé wypadku.

§ 9. META
Zawodnik winien przyby¢ do Zakopanego i _zglosi¢ sie na
mecie, (ktora znajdowac sle "bedzie na _skrzg/zowanlu ulic Krupdw-
ki | Pitsudskiego) nie wczeSniej niz dnia 18 lutego 1939 o godzi-

nie 14-ej, a nie pbzniej niz o godzinie 16-¢j. razie ﬁrrsz)y ycia
Po go-

po godzinie 16-ej zawodnik otrzymuje p_unktg karne (8

. Zawodnicy, ktorzy przybedd w' dniu 18.11 1939 r.
dzinie 16.30 nie bed%_klasy fikowani, lecz moga_ otrzymac plakiéte
o ile zgtoszg sie w Biurzeé imprezy w_lokalu ngl _Popierania_Tu-
rystyki przy ul. Kosciuszki przed godzing 19-tg dnia 18.11 1939 r.

Czasem = obowigzujagcym jest czas podany przez radiostacje
w Warszawie.

o g 10. KARTY DROGOWE.

. Do niniejszego regulaminu zataczona jest karta drogowa, za-
wierajagca oprocz dat konieczne rubryki “dla adnotacji punktc_)w
kontrolnych ‘startu i przejazdu. Karta drogowa jest poza papie-
rami legitymacyjnymi  jedynym dokumentem., ktéry brany bedzie
przy klasyfikacji pod uwage. Wszelkie .W|z_y,'k0ntrolne Z podaniem
czasu przejazdu 1 uwagi musza byC w niej notowane. Zgubienie
karty drogowej powoduje automatyczne wykluczenie z imprezy.

. 9 11. PRZEPISY DROGOWE. .

Zawodnicy sa obowiazani stosowac sngt Sci$le do wszystkich
Pr_zeglsow .drogowych obowigzujacych na terenie R_zegzyﬂgspoll—
ej Polskiej. Za przekroczenie ich ‘odpowiadajg osobiscie” Kierow-
cy. Przy wyprzedzaniu winni mie¢ kierowcy jak najwiecej wzgle-
dow jedni na drugich. W [razie zatarasowania drogl przez samo-
chdéd” jednego z zawodnikéw, nastepny samochdd ‘ma  przeczekaé
10 minut j0 czym bedzie miat prawo” zazadaC, aby pierwszy sa-
mochdd wycofat sie I sam bedzie sie starat przebiC przez zaspe.
Obsada wycofanego samochodu musi pracowac przy, przepchaniu
samochodu.. W razie, gdyby 1 teit samochod nie mogt sie prze-
bi¢, ustepuje w ten sam ‘Spos6b samochodowi nastepnemu itd.

§ 12. NAPISY

Przez caly czas trwania konkursu kazdy samochod musi byé¢
zaopatrzony napisem ,, X JAZDA ZIMOWA’ DO ZAKOPANEGO".
Kazdy’ zawodnik musi sobie sam sporzadzi¢ napis (litery o wy-
sokosci 12 cm na biatym tle). ) B

. »§ 13, DOPUSZCZALNA SREDNIA SZYBKOSC =
. Srednia szybkos¢ bedzie liczona na zasadzie catkowitej ilo-
§ci uznanych Kilometréw (87) ﬁod_z_lelonej przez czas od chwili
wyjazdu "z miejsca startu do’ chwili przylja_zdu do Zakopanego,
srednia szybkoSC moze wynosi¢ maksymalnie 45 km godz., mini-
malnie za$ 25 km/godiz.

.. § 14 WLADZE JAZDY ZIMOWEJ] .
. Z ramienia Krakowskiego Klubu Automobilowego prowadzi
zjazd_komandor i vicekomandor. A
Gremium Komisarzy Sportowych (Jury? sklada sie z Koman-
dora, Vicekomandora, “Delegata “Automobilklubu Polski oraz po
jednym Delegacie z kazdego z Klubow Afiliowanych. W razie
niegbecnosci Delegata jednego z Klubow Afiliowanych, wchodzi
na jego miejsce dalszy Delegat K.K.A. Hub A. $l.

- § 15. KLASYFIKACJA . .
Klasyfikacja zawodnikow uskuteczniona bedzie' na podstawie
sumy otréymanych punktéw dodatnich i' ujemnych.
a

odatnie:
za kazd p_rzejlechan&/ kilometr obliczony na podstawie
§ 7. przyznany Bedlzie unkt dodatni;

o za km godz. osiggnietej na Luboniu przecietnej szybko-
§ci ponad minimalng 25 km godz. otrzymuje zawodnik 1 punkt
dodatni (§ 8).

b) Karne: i i i i

1) za kazdy kilometr na godzine ,p)rzekroczon,ej maksymalnej,
lub nieosiagnietéj minimalnej Szybkos¢? 10 punktéw karnych;

2) za kazda minute OpOZnienia w przyjezdzie na mete
5 punktéw karnych. (8 9).

. § 16. DYSKWALIFIKACJA . .

Zawodnicy bgd_q wykluczeni z imprezy, ewentualnie poddani
sankcjom przewidzianym w ogdlnym regulaminie sportowym
AIlLACR. W_nastggw%c_ych ,Wygadkach:_ ) L

a)h za Hiestosowanie sie “do Obowigzujacych przepiséw dro-
owych; . . L .
g ,g) za nlePrzestrzegame postanowient niniejszego regulami-
nu i Jego dodatkowych “instrukciji; .

85 za umysine 'wprowadzenie w btad wiadz Zjazdu (fatszy-
we dane itp.).
. Opr()cz?p)owyzszych pr;ycz%/n wykluczenie moze nastgpi¢ za
niestosowanie si¢ do (wyraznych rozporzadzen wiadz Zjazdu, lub
niewtasciwe *achowanie ~sie, "ktore obnizatoby powage “konkursu.
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§ 17. NAGRODY

Nagrody zostana przyznane:
1) “ W “ogolnej klasy |ka01|’\ . L
2) W poszczegolnych Klasach. W razie gdyby w Kktorejs
klasie_ startowaty mniej "niz dwa samochody, nagroda iw tej Kkla-
sie nie bedzie “przyznana, za$ zawodnik bdzu_e (klasyfikowany
w klasie wyzszeJ z _wy{)qtklem klasy 1V, z ktdrej w razie braku
konkurencji, zawodnik” bedzie Przemesmny do klasy IlI.
~3) . Nagroda dla tego Klubu, ktorego zawodnicy zdobeda
najwyzsza 1lo$¢ punktéw dodatnich. Przydziat uz&skanych punk-
tow “dla poszczegolnych Klubow nastapi” wedtug kart zgtoszenio-
wych, na ktorych iZawodnicy (wpisujg w jakiego Klubu™ barwach
startuja.
_4%]% Nagroda rozgrywana miedzy Krakowskim a $laskim Auto-
mobilklubem™ zostanie™ przyznana temu Klubowi, ktérego zawod-
nicy. 'y7zyskajq wiekszg "ilos¢ punktéw dodatnich  w obliczeniu jak
wyzej?
y é) Nagroda dla oficeréw W.P. w stuzbie czynnej, o ile
ukonczy l{lazde prz(}/na mniej trzech oficerow, o
6) " Nagroda dla Pan o ile ukoncza. Jazde przynajmniej dwie
zawodniczki. i
Poza tym ewentualnie przyznane zostang dalsze nagrody ho-
norowe i? specjalne. , o .
W razie rownej ilosci punktow os‘.lqgnlet%/ch przez zawodni-
kow ubiegal qcilch sie 0 nagrode — nagrode ofrzymuje ten zawod-
nik, ktory brat udziat w imprezie na samochodzie o mniejszej po-
jemnosci” cylindrow, a w razie dalszej réwnosci ma przyznanie
nagrody wptywa wiekszy ciezar wozu. L
.~ Wszyscy “ izawodnicy, kiorzy pnzejgada przyngjmnlej 1100 km
i przybedg do Zakopanego w “dniu 18 lutego” 1939 r. i zglosza
6|? na mecie, wzglednie W biurze imprezy do godz. 19-ej (§ 9)
otrzymujal plakiety.
§ 18. REKLAMA

Dla celow reklamow¥_ch wolno uzywa¢ jedynie definjtywnych

Wnlkow koricowych, oficjalnie podanych ‘do”wiadomos$¢? przez
fadze Jazdy 1 t0 w dostownym brzmieniu. = .

. Postepujacy wbrew niniejszemu cPostanowwnlu ulegnie sank-

colmA 8rzReW1|2élanym W Miedzynarodowym Kodeksie Sportowym

§ 19. PROTESTY | ZAZALENIA
Ogtoszenie oficjalnych wynikdw nastgpi_ przez ieszenie
W biurgze imprezy V\; I0!\</alu LZgi_ I?opiera_n%gJ Tu?‘a/stykiwv)\;WZakopa-
28?9 przz ul. Kosciuszki o godzinie '10-ej rano dnia 19-go lutego
roku.

. Protesty i izazalenia nalezy kierowa¢ do Wiadz Jazdy. Zaza-
lenja na decyzje Komandora halezy kierowa¢ do Gremium Ko-
misarzy Sportowych, zgodnie ¥ poStanowieniami ogo6lnego Regu-
laminy” Sportowego A.I'A.C.R. Protesty odnoszace sie do waznosci
zapisow, kwalifi agl zawadnikow lub kierowcow, nalezy kiero-
wac pisemnie do Sekretariatu Krakowskiego Klubu Automobilo-
wego, Krakow ul. Garbarska 1. | . .

Rozpatrzone beda tylko e ,protest{ ktére nadejda do_dnia
AIUE%ORIQSQ r. do godz. 18-ej (§ 211) ogolnego Regut. Sport.

Protesty odnoszace sie do zdarzenia, ktoreby miato miejsce
podczas odbywania jazdy, nalezy wniesc. pisemnie tego samego
dnia w mgg_u pot godziny po tikoriczeniu, jazdy. o

W godzing po ,OEioszenlu_ wynikow jazdy,” wygasa catkowicie
termin ‘wnoszenia jakichkolwiek™ protestow. ) L

Zazalenia odn_oszige siel do Klasyfikacji nalezy wnie$¢ do
Komlsil Sportowej K.K.A. pisemnie W przeciagu Jedng] %odzmy

un

po ogtoszeniu wynikow, Wrecqula,c Dje urzedujacemu cjona-
riuszowi K.K.A. ‘w biurze L.P.T. Do kazdego é&rotestu lub za-
zalenia nalezy dotaczy¢ wadium w wysokosci 5Q zi, ktore zo-

ssltgsnzlﬁe zwrocone, o 1le protest lub Zazalenie zostanie uznane za
Prétesty i zazalenia niezaopatrzone w przepisane wadium nie
beda wcale” rozpatrywane.
2aler¥\é' nastepujacych wypadkach wykluczone sg protesty i za-
a)'z powodu braku_ lub fatszywych znakéw * drogowych,
b) z powodu zatrzymania przez pojazdy nie bigrace udziatl w
konkursie (samochody, wozy, pociggi, ‘na przejazdach kolejo-
wych itp.), ¢) z powodu zatrzymania przez organa policyjne,
ng_pow&du rgeuznanla wiarygodnosci wizy przejazdowej udzie-
nej’ wedtug 8§ 7.

8 20. UBEZPIECZENIA SAMOCHODOW
. Zawodnicy winni ubezpieczy¢ sie od odpowiedzialnosci cy-
WJIne]\.N Kluh “or anlzugé_cy Jazde, odpowiedzialonsci za jakiekol-
wiek ‘wypadki nie ponosi.

§ 21. OBOWIAZKI UCZESTNIKOW
. Zawodnicy, kierowcy i mechanicy *obowigzujg sie bezwzgled-
nie przestrzega¢ rozporzadzen niniejszego regulaminu, instrukcji
dodatkowych™ I rozporzadzen Wiadz Jazdy ‘oraz nie dochodzi¢
swych mniemanych praw na drodze sadowej. Uczestnicyl konkur-
su”biorg na siébie odpowiedzialno$¢ za wyrzadzone przez nich
szkody w czasie trwania konkursu. Krakowski Klub Automobilo-
wy nie przyjmuje na siebie zadnej od_ﬁngedualnos_m prawnej za
wypadki spowodowane przez uczestnikow w czasie trawnia ni-
nigjszego konkursu. Uczestnicy ponosza osobiscie wszystkie koszty
zwigzane z konkursem (np. materiaty pedne, kwatery itp.).
§ 22. UZUPELNIENIE PRZEPISOW
Organizatorzy zastrzegaja sobie prawo uzupetnienia niniej-
szych przepisGw "wykonawczych, przesuniecia daty, = lub catkowi-
tego odwotania konkursu. Do komentowania niniejszego regula-
minu i przepisow uzu eimrar{ascglch lub W\xkonawczych, powotani
sg Jedynie Komandor i Komisarze Sportowi.

§ 23. ROZDANIE NAGROD

Dnia 19 IutePp 1939 r. o Yodzinie 16-§j odbedzie sie roz-
(Ijr%%lézgagrod. Blizsze szczegoly podane bedg przez Sekretariat
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Kalendarzyk miedzynarodowych
imprez motocyklowych na r. 1939

KWIECIEN . . o .
16. Wyscig Miedz. ,,Eilenriede” (Niemcy).
MAJ
7. Wyscig w Panku Hamburskim (Niemcy).
7. Elaintarhanajo - Djurardslopett (Finlandia).
13. Wyscig ,,LeinSter 200“ (Irlandia).
11 — 14. 3-dniowy Raid belgijski.
20. Ireland " (Pdin. Wscl E) ,,200°,
21, Miedzyn. Wyscig w Eifel (Niemcy). .
28. Wielka Nagroda ,,des Fronticres”” (Belgia).
CZERWIEC . o .
4. ,.Schaerbeck — wyscig 24-godizinny (Belgia).
11. ielka Nagroda Jugostawii. .
12. Tourist Trophy nawyspie Man ,Junior”" ACU.
14. B 0 » " - nLightweight" ACU
16. , " . oenior”
25. Mulhouse — Paryz raid (Franclja).. i
30 do 2.VII. Liege — Chaimonix — Liege (Belgia).
LIPIEC

. Dutch Tourist TrOF?hY (Holandia%.
9. ,F.ICM Miedzyn. Rallye ' w Zurychu"
9. Wielka Nagroda Francji,

16. Raid Albigeois (Francja). .
16. Wielka Nagroda Europy éBeIg‘la)_. .
31. do 2.VIII." Miedzyn. Jazda Alpejska (Niemcy).

SIERPIEN . .
6. Wielka Nagroda Comminges (Francja).
6. Wielka Nagroda Szwecji “(Szwecja).
6. Wielka Nagroda Gorska w Niemczech.
13. Wielka Nagroda Niemiec. .
15. Wyscig na przeteczy Loibl w Jugostawii.
19. Wielka Nagroda Ulster. (Irlandid). .
20 —27.  Miedzyn. Szesciodniowka (Six Days) w Niemczech.

WRZESIEN .
3. Wielka Nagraoda Polski.

6. Meeting Miedzyn. “w Jugostawil..
10. Wielka” Nagroda Lugano (Szwajcaria).
10. Mistrzostwa Motocyklowe Belgii.

14—-15. Raid Berlin — Rzym (Nlemgy i Italia).
17. Wielka Nagroda Wystawy Belgijskiej.
24. Wielka Nagroda Italii.

PAZDZIERNIK o .
8. Wielka Nagroda Szwajcarii (potaczona z Grand Prix

Wystawy W Zurychu).

(Szwajcaria).

Uzupetnienie

W Ogolnopolskim Kalendarzu Imprez, organizowa-
nych przez Automobilklub Polski i Kluby Terytorialne
w roku 1939, wydrukowanym w numerze 12 (grudzien)
1938 r. na stronie 666-ej, opuszczono impreze ,,Jedno-
dniowa Jazda Konkursowa Automobilklubu Polski",
ktora odbedzie sie dnia 10 wrzes$nia 1939 r., co niniej-
szym podajemy do wiadomosci.

14.231 nowych poj. mech,
sprzedano w 1938 r.

Ze wzgledu na zakoriczenie statystyki za rok 1938
podajemy poréwnanie sprzedazy poszczegolnych rodza-
Jow nowych poj. mech, w latach 1937 i 1938.

Sprzedano nowych poj. mech.:

wr. 1936 w.r. 1937  wr. 1938
og6tem poj. mech.  4.946 9.969 14.231
sam. osobowych 2.999 5.229 7.203
sam. C|ef<zarowych 553 1.551 2.073
taksowe 126 845 1.212
autobusow 252 490 576
motocykli 974 1.713 2.927
poj. Specj. 42 141 240

/lo$¢ zarejestrowanych poj. mech, (w ruchu):

stan na stan na  rej. przyb.

1.1 1938 1.1 1939 w 1938 r.
ogoétem poj. mech.  44.200 54.009 9.809
sam. ogotem 33.091 40.413 71.322
sam. osobowych 19.548 24.550 5.002
sam. uekzarowych 6.843 8.609 1.766
taksOwe 4,946 5.216 270
autobuséw 1.754 2.038 284
motocykli 9.876 12.061 2.185
poj. specjat. 1.233 1.535 302
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833 NOWE POJ. MECH. SPRZEDANO
W GRUDNIU UB. ROKU

Grudzieri roku  1938-go dal  stosunkowo

sokg. sprzedaz w_ dziedzinie pojazdow
mecha_nlczréych—833 mowtf jednostki  (w
grudmiu 1937 roku sprzedano 724 nowe
poj. mech.). Niewatpliwie Kkonczacy sie
rok, a z nim zamykane obliczenia  cato-
rocanch dochodéw i widmq wysokiego
podatku dochodowego sktonito “opiesza-
tych amatoréw poj. mech, do kupna, mi-
mo niedogodnych “dLa ruchu warunkow
atmosferycznych.

Natomiast ilo§¢ pojazdéw kursujgc ch
w ciggu grudnia_zmniejszyta_sie o “dalsze
740 jednostek. Z poréwnania i dodania
tych dwoch liczb wynika, ze w ciggu gru-

nia ub. r. w cai%/m kraf(u wycofano z ru-
chy 1.573 jednostek (zaktadamy, ze nowe
&IOJazdy kupione w grudmiu zhajduja sie

ruchu).

ZaznaczyC nalezy, ze w grudniu ub. r.
liczba wycofanych z ruchu samochodéw
osobowych (764) przewyzszyta liczbe wy-
cofanych motocykli (541).

Poszczegolne pozycje statystyki na I-go

stycznia 1939 roku” przedstawiajg sie na-
stepujaco:

llo$¢ zarejestr. poj. mech.

w_grudniju

1938 roku

g £

c<n 1= £ %

C€t | g

ogotem p. m. 54.009 54749 _ 740

sam. ogotem 40413 40.675 — 262

sam. osab. 4550 24.847 — 297

sam. ciez. .609 8599 10 —

taksowek 5216 5202 14 —

autobusow 2.038 2027 11 —

motocyKli 12.061 12551 — 490

poj. spec;j. 1535 1523 12 —

Jedli idzie o_przyrost nowych poj.
mech, w okresie grudnia 1938 r. i porow-
nanie _poszczegolnych liczb z odno$nym
zestawieniem z grudnia 1937 roku oraz
z listopadem 1938 roku, to ksztattowat
on sie nastepujaco:

3l’\lgwych jedm. przybyto

i il
g 7X60
O i >83HS ;154 724
ogotem poj. m.
sam. ogglejm 770 716 685
sam. 0sob. 467 427 358
sam. Clez. 162 172 145
taksowe 92 96 154
autobusow 49 19 28
motocykli 51 76 27
ipoj. Specj. 12 22 12
DROGI

186 KM DROG TWARDYCH PRZYBYLO
NA WILENSZCZYZNIE

Rok ubiegly w dziedzinie budowy drég
na wilenszczyznie zaznaczyt sie bardzo po-
waznymi osiagnieciami. ~Zbudowano 186
km dr6ég o nawierzchni twardej. Ukonczo-
no budowe drogi Wilno — S$wieciany oraz
zapoczatkowano budowe. dalsze%(\)l Je{qu—
gu iw Kkierunku Brastawia i toftwy. Ukon-
¢zono budowe drogi Oszmiama — Smor-
gonie oraz przeprowadzono budowe dro-
gi Smorgonie — Lebjediziew — Motodecz-
no, ktorej zakoriczenie zamierzone jest w
r. 1939.

Ukonczono budowe drogi Oszmiama —
Ostrowiec oraz kontynuowano budowe
drogi  Smorgonie — Narocz — Wilejka,
(Siok torej zakonczenia pozostaje zaledwie

m.

Wykonano iw 70 proc, budowe drég
wylofowych na Litwe, a mianowicie:

ilno — Kowno i Wilno — Mejszagota—
Witkomierz, z ktorych pierwsza uzyskuje
nawierzchnie ulepsZong ~w postaci” ptyt
kamienno-betonowych.

_ Prowadzono poza tym budowe szeregu
innych odcinkéw drog.

KRONIKA

fakt_ inten-
nawierzchni

Podkre$li¢ réwniez nalez
sywnej budowy ulepszonycl
w samym_ Wilnie. Z wiasnych funduszéw
zarzad “miejski wydat w r. ub. na cele
drogowe, 1.620 tys. zt oraz 1.155 tys. z
z dotacyj Fundtiszu Pracy, a nadto Z kre-
{jytu J{mater|a+owego pozyczkowego 200

s. zh
Y WOQJSKO ODBUDOWALO
NAJPIEKNIEJSZA .DROGE W POLSCE
. Przykaczona $wiezo do Polski wie$ Les-
nica, potozona w Pieninach na potudnie
od_ Dunajca, nie miata w pierwszych
dniach. po_powrocie do Polski dogodnej
komunikacji kotowej ani z Kroscienkiem,
ani ze Szc,zawmcg, z ktorymi sgsiaduje
bezposrednio. Jedyna droga, ~wiodaca z
Lednicy do Kroscienka ~wzdtuz lesnickie-
go potoku, a nastepnie Dunajca, byla
catkowicie zmyta przez powodzié i _mieod-
budowana na ‘odcinku niegdy$ granicznym
prza/ ujSciu lesnickiego potoku.” .

ezposrednio po zajeciu Lesnlcy& oddzia-
h{ w%_skpwe _ pozostajgce pod Komenda
ptk.  Cieslinskiego, przystapity do odbu-
dowy .zerwanego odcinka drogi nad IDu-
najcem. . . -

zigki temu juz od poczatku bm, mozli-
wa jest komunikacja kotowa zaréwno z
Krodcienka, jak i ze 'Szczawnicy do Les$-

nicy.
I%oste na jest tez dla _pojazdéw = kon-

nych cata t.” zw. droga pieninska, biegna-
ca prawym brzegiem Dunajca, ktora o-
becnie na calej dtugosci od Szczawnicy

az po Czerwony Klasztor [biegnie Jna te-
rytorium polskim. T B

Z drogi tﬁ__korzystajq juz mieszkancy
Sromowiec Niznych; Ktorzy poprzednio,
kiedy droga ita pozostawatd w_granicach
Czechostowacji, /dla komunikacji~ kotowej
z Kroscienkiem i Szczawnica musieli uzy-
wac b. ucigzliwej drogi {przez grzbiet Pie-
nin, prowadzace] przez przeteCz Szopka,
ponizej Trzech Koron.

NOWE USTAWY

I ROZPORZADZENIA

PRZEPISY WYKONAWCZE
DO PODATKU DROGOWEGO

_Ustawa z dnia 5 sierpnia 1938 r. zmie-

nita dotychczasowe stosunki w zakresie
finansow komunalnych. M. innymi zmie-
nity sie zasady wymiaru podatku drogo-
WEQO.

Dgo przepisow obowigzujacych w tym
wzgledzie ukazato sie ostathio rozpo-
rzadzenie konawcze Mini-
stiila  Spiral'W ~ Wewnetrznych

dane W porozumieniu z ministrami
SKarbu i Komunikacji o podatku drogo-
wym. Na zasadlzie powyzszych przepisow
wykonawczych suma podatku dro-
gowego - nie moze przekra-
czac¢ sumy wydatkéw zwigzku
samorza owego, na budowe
i utrzymanie drog oraz spita-
te i "oprocentowanie ppro-
centowanie pozyczek diugo-
terminowych Zuzytych "na
cele drogowwe, a w powiato-

ch . zwigzkach samorzad,
réwniez na zapomogdi nha ce-
le _drogowe dla gmin wiej-
skich T miast niewydzielo-
nych zmniejszonej o sume
wptywoéw budzetowych ma-
jacych specjallne przezna-
czenie na cele drogowe. Wy-
miar i pobor podatku drogowego na rzecz
omorskiego i pozannskiego “wojewodz-
ich zwigzkdw samorzadowych bedzie do-
konywany przez wydziaty powiatowe i za-
rzady miejskie miast wydzielonych facz-
nie z wymiarem i poborem tego podatku
na rzecz powiatowych zwiazkéw samorza-
dowych i miast wydzielonych.

Jezeli  stawki ~ podatku _drogowelgo
uchwalone przez rade powiatowg [ub
miejska, tacznie ze stawkami tegoz po-
datku uchwalonymi przez Sejm wojewodz-
ki, bedg przekraczaty Wyzg wspomnia-
ne formy, wowczas p 0 datek dro-
gowy =~ pobrany bedzie we-
diug maksymalnych stawek,
za$ podzial wpltywoéw pomiedzy powiato-
wy zwigzek samorzadowy bedzie doko-
nany w stosunku do wysokosci prelimino-
wanych na dany rok budzetowy wydat-
kéw" na budowe i utrzymanie drég” wo-

U} o J—
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jewodzkich oraz Eowiatowych lub miej-
skich, pokrywanych z wplywoéw podatku
drogowego. szelkie wpiaty,
dokonywane przez pitatni-
kéw na poczet podatku dro-
gowego, wymierzonego na
rzecz powiatowego zwiazku
samorzagdowego lTub miasta
i wojewodzKiego zwiagzku
samorzagdowego, podlegaja
zaliczeniu na rzecz tych
zwiazkow w stosunku do “wy-
sokosci sta wek podatkowych
uchwalonych przez te zwiagz-
ki, badZz w stosunku do wyso-
kosci wydatkéw drogowych.
Uchwata Sejmiku wojewo6dzkiego o “pobo-
rze podatku” drogowego powinna byC po-
dana do wiadomosci wydziatom powia-
towym i zarzadom miejskim miast wy-
dzielonych na trzy miesigce przed rozpo-
czeciem roku budzetowego. Za wymiar i
pobdr podatku drogowego na rzecz wo-
Jewodzkich  zwiazkéw ~ samorzadowych
zwiazki te wyptacajg wydziatom_ powia-
towym i zarzadom  miejskim miast wy-
dzielonych v_vynaﬁrodzenle wysokosci 5%
sum, osiggniétych tytutem podatku dro-
gowego, przypadajacego na rzecz W(ae-
wodzkich zwigzkéw samorzadowych. Ro-
kiem podatkowym dla wymiaru” podatku
drogowego jest” rok budzétowy.

Nieruchomosci stale zwol-
nione od podatku od_  nieru-
chomosci ha podstawie prze-

isu dekretu Prezydenta
Rzeczypospolitej z "dn. 14
stycznia_ 1936 i rozporzadze-
nia_ Ministra Skarbu z dn. 20
kwietnia 1936 o wykoinamiu de-
kretu nie moga by¢ obciazo-
ne podatkiem drogowym. Po-
datkiem drogowym w miastach wydzie-
lonych mogéa byc obcigzone tylko nowo-
wzniesiome budowle oraz czesci nadbu-
dowane i przybudowane, czasowo zwol-
nione od podatku od nieruchomosci. Obo-
wigzek podatkowy w odniesieniu do no-
wowzniesionych budowli oraz czesci nad-
budowanych” i Pr_zybudowanych rozpoczy-
na sie z poczz},klem nastepnego miesiaca
po dniu, od Ktérego rozpoczyna sie bieg
terminu zwolnienia od podatku od nieru-
chomosci na zasadzie przepiséw o ulgach
dla nowowznoszonych budowli. Obowia-
zek ten gasnie z Korcem tego miesigca,

w ktorym Wygasa zwolnienie od pan-

stwowego podatku od nieruchomosci.
Przez podstawe idealnego
wymiaru panstwowego = po-

datku od nieruchomosci na-
lezy rozumiec¢ takg_podstawe
\_N)imblaru podatku Jda+ka nale-
zato rz ¢ wedtu rze-
pisu gr_{) Byégkretu zgdrr::. 14
stycznia 1936 r. o podatku od
nieruchomos$ci nie korzy-
staty ze zwolnienia od podat-
k u.. "Dla nieruchomosci, ktorych uzytko-
wanie rozpoczeto sie w ciggu roku bud-
zetowego poprzedzajacego rok —podatko-
wy, podtsawe idealnego wymijaru pan-
stwowego podatku nieruchomosci stano-
wi czynsz roczny, obliczony w stosunku
do czynszu naleznego za oOkres uzytko-
wania.. Dla nieruchomosci, ktérych ‘uzyt-
kowanie rozpoczeto sie w ciggu roku po-
datkowego podstawe idealnego wymiaru
panstwowego podatku od nieruchomosci
stanowi czP(nsz nalezny za_okres uzytko-
wania, obliczony od “chwili rozpoczecia
uzytkowania do” konca roku budzetowego
w stosunku do_czynszu naleznego za {e_—
den miesigc najmu lub dzierzawy. 6-letni
okres ulg podatkowych rozpoczyna sie
dla nieruchomodci, ktére zostaty obcig-
zone kosztami pierwszego urzadzénia ulic
i placow przed dniem 1 pazdziernika 1938
dla ktorych statutowe terminy pfatnosci
(bez WZ?'QdU na ilo$¢ rat) ‘przypadaja
EO’ tym ferminie, oraz na nieruchomosci,
toré zostang pociagniete do pokrycia
kosztow pierwszego Urzadzenia ulic i pla-
cow w okresie od dnia 1 pazdziernika
1938 dio dnia 31 marca 1939( — z dniem
I-go  pazdziernika 1938. ~Wspomniany
6-letni okres ulg podatkowych dla nieru-
chomodci, ktére zostang obcigzone kosz-
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tami pierwszego urzadzenia ulic i placow
po dniu 31 marca 1939 rozpoczyna sie
z poczatkiem tego roku’ bud-
zetowego, iw kitoérym przy-
padnie termin ptatu, pierw-
szego hakazu_  ptatniczego
z tytulu obciazenia danej
niefuchomosci tymi koszta-
mi.

Przepisy. powyzsze na ob-
szarze mijast wydzielonych
obowigzuja od dn. 1 pazdZier-
nika 193S°r. _.a na oObszarze
gmin wiejskich 1 miast nie-
wydzielonych od dnia 1 kwie-
tnia 1939 r.

CZY elektrotechnika SAMOCHODO-
WA JEST PRZEMYSLEM KONCESJONO-
WANYM?

Na zapytanie, czy przedsiebiorstwo
,,elekgryczne{ stuzby Samochdédowej* (re-
paracja elektrycznosci u samochodow, ‘na-
prawy i tadowania akumulatorow, prze-
wijanie motorow elektrycznych) nalezato
by” traktowaC jako przémyst koncesjono-
wany po mysli art. 8 prawa przemysto-
wego, Izba Przemystowo-Handlowa w Ka-
towicach, |5)0 zasiggnieciu opinii  wszyst-
kich 1zb Przemystowo-Handlowych, poda-
fa, ze w danym wypadku niema
61e do czyniénia z prze-
mystem instalacyj elek-
trycznych sity | Swiatia
w_Tozumieniu prawa przemystowego, po-
niewaz instalacje samochodowe nie sg do-
faczane do istniejacych sieci zakladow
elektrycznych.

Tqu, rodzaju instalacje sity i $wiatta
przy “ktorych prad_ elektryczny” ma napie-
cie 'S volt; nie sg niebezpieczné ani dla zy-
cia, ani tez dla mienia ludzkiego i wsku-
tek tego ich wykonywanie nieé podpada,
zdaniem lzby, pod postanowienia art. 2
rawa przemystowego i w danym wypad-
u odnosne przedsiebior-
stwa nalezy traktowac
jako przemyst wolny.

ORZECZNICTWO
W ROKU 1938 SPRZEDANO W POLSCE
100 TYSIECY OPON

. ., Przeglad Gumowy“ donosi, ze w 193®
i. zbyt "opon nalezy” oceni¢ na okoto 100
tys. Sztuk, a w tym 75.000 sztuka szto
na rynek przez handel; jezeli z_aiozymgl
ze frzemetna cena opony wynosi_np. 80
— 100 zt, to obrot handlu wynosit okoto
7.500.000 zt, jeden obrot za$ przy czte-
romiesiecznym kredycie i dwumiesiecznym
lezeniu = na” skladzie absorbowat " ponad
3.500.000 z+. W _miare dalszego postepu
motoryzacji nalezy sie” spodziewa¢, ze w
r. 1940 Kapitat Zwigzany w taki sposob
wzrosnie do 14 milionéw ziotych.

JUZ ROZPOCZELISMY EKSPORT POL-
SKICH OPON SAMOCHODOWYCH

W poczatkach grudnia ub. roku doko-
nano pierwszej w Polsce transakcji sprze-
dazy 200 opon samochodowych 'na eks-
port. Wykonanie te_?(o, zlecenia jest zalez-
ne jednak  od nikow rokowan handlo-
wych miedzy Polskg a Litwa.

W kazdym razie fakt ten jest godn
uwagi, S\/\Xadczy bowiem, ze Appn g W)X
rabiane w Polsce, nie ty]kQ znajdujg co-
raz to_szerszy zbyt w kraju, lecz "nadto
znajduja nabywcOw za  granica, mimo
ostrej ~konkurencji pot z_nxch koncernéw
amerykanskich 1 angielskich.

ZA POL MILIONA ZEOTYCH SPROWA-
DZILISMY WYROBOW GUMOWYCH DLA
PRODUKCJI SAMOCHODOWE]

Zasadniczo na wyroby gumowe clto wy-
nosi 3 zt na 1 kg, jednak dla szeregu
wyrobow clo jest “znacznie nizsze. M:?—
dZy innymi wyroby gumowe, stuzace do
wyrobu © (montazu) samochodéw, moga
b{c sprowadzane “za_ pozwoleniem Min.
Skarbu za ctem obnizonym. wynoszacym
od 30 do 60 groszy za kilogram.
Wobec. post(tgpu elektryfikacji i rozwoju
produkcji - motoryzacyjnéj 1losé robow
gumowych, p_rzeznaczor&ych dla produkcji
Samochodowej, sprowadzanych z za gra-
nicy, znacznie wzrosta. Przywoz ich ‘wy-

niést ogolem 69,1 ton wartosci 516.571

zt, z _czego fr%ypadm na: 1) St. Zjedn.
Am. Pin. = 37,8 "ton wartosci 202,7" ty-
siecy _ziotych; 2) Niemcy 18,9 ton warto-
Sci 178 tys. zt;” 3) Wiochy 4,7 ton war-
tosci 23,9 tys. z+;°4) Anglie 1,9 ton war-
tosci 27,8 tys. zt

Poza tym rz¥wiezion0 _.pewne ilosci
wyrobdw ~ z Austrii, Francji, Czechosto-
wacji i Slzwecji.

PALIWO

PRZEMYSt NAFTOWY
W PAZDZIERNIKU

Produikcja

‘W pazdzierniku 28-m rafinerii przero-
bito 42.478 ton ropy (w r. 1937 —41.818
1) przy czym_ wytworzono 8.063 ton
bénzyny zSwrzeslen 1938 r. —8.296 torﬁ/
wobeéc ~7.856 ton mworzonych w paz-
dzierniku 1937 r.

wynosita 18,9%.

Gazoliniamie W%)rodukowa} w_ tym
samym miesigcu 370 cystern éo 10 tys.
kg) ~ gazoliny.

Spozycie_  krajowe o0 33%
wieksZe niz przed rokiem
Na rKnek krajowy ekspediowano w paz-

dzierniku_ 19387 r. 9.654 tony benzyny, a
wiec 0 33% wiecej, niz w" pazdzierniku
1937 r. W poréwnaniu do wrze$nia spa-
dek benzyny w stosunku do wrzesnia 1938
r. wyniost 16%.

~Wyeksportowano za granice w_pazdzier-
niku “830 ton benza%ny (wobec 3.452 ton
w pazdz. roku 1937); czyli 24% eksportu
z pazdziernika 1937 r. = W stosunku do
wrzesnia_eksport wzrdst, gdyz we wrze-
$niu 1938 r. ‘wyeksportowano 691 ton.

Zapasy w dniu 31.X.1938 r. wyno-
sity 25.203 tony benzyny i 9(azollny Wo-
bec 24.854 ton” w dniu “30.1X.1938" roku.

REKORDOWE ZUZYCIE BENZYNY
W R. 1938.
W ciggu pierwszych 10-ciu miesiec
1938 roI?‘LgJ ryneek kraj)(lnwy wchionat 88.(?38
ton benzyny, podczas gdy jeszcze w roku

ydajnos¢ produkcji

1937 konsumcja wewnetrzna niosta
67.281 ton, w 'r. 1936 —53.488 fon, w
if. 1931 — 70,545 ton, a w roku 1930 —
82.592 tony.

Z powyzszego wida¢ wyraznie, ze rok
1938 byt rekordowy, ¢dyz konsumcja
benzyny ‘w ciggu 10-Ciu m|e5|ecX grzewyz-
szyta Konsumcje catego roku 1930-go” o
blisko sze$¢ tysiecy fon.

Jesli chodzi_ o eksport, to jak wynika
z cyfr — maleje on coraz bardziej.

PRZEWOZ ZAROBKOWY

RUCH AUTOBUSOWY
NA GORNYM SLASKU

W sprawozdaniu lzby Przemystowo-
Handlowej w Katowicach za rok 1937
znajdujemy nastegulqcy _ustep, dotyczacy
komunikacji autobusowej:

. »Na dzien 31 sierpnia 1937 r. w Wo-

ewddztwie _$Slgskim = znajdowato sie 54
onceSJonarluszm dysponujacych ca 100
samochodami. edlug _dawniejszego po-
dzialu mozna ich podzielic na koncesjo-
nariuszy liniowych  (11) i _obszarowych

;W 1937 °r. przewiezli oni oKoto
00.000  ton towarow. W stosunku do
przewozOw drobnicy przez kolej jest to
cyfra bardzo nikfa {poanEJ 22%)" niemniej
nalezy zaznaczyC, z€ sg to towary Wyso-
kowartosciowe.” Samochodami przéwozone
byty: yvyrobx zelazne, blacha, zlom me-
tali” potszlachetnych, owoce, jarzyny, ar-
tykuty zywnosciowe, mydio, ‘papier, wy-
roby ~ techniczne i chemiczne, konserwy,
przedza, tkaniny, czekolada i wyroby cu-
kiernicze.

Jesli chodzi o komunikacje samochodo-
wa osobowg, to w_ wojewodztwie $laskim
pracowato 38 regularnych linii autobuso-
wych, obstugiwanych przez 95 autgbusow.
Linie te pokrywaty trase 872 km (i/a drog
w v_volewodztme& a dzienny przebieg wy-
nosit ‘okoto 13.500 km. Racznie przéwoza
one ca 12 milionéw pasazerow, czyli ca
25% ogo6tu ruchu pasazerskiego w "woje-
wodztwie, Wz’gl?d_nle i/s ilosci pasazerow
kolejowych. Nalezy z uznaniem podkre-
\%ﬁ punktualnos¢ “komunikacji autobuso-
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SPRAWY ZAWODOWE
ZMIANY ORGANIZACYJINE NA TERENIE
KUPIECTWA SAMOCHODOWEGO
Dnia 20 grudnia ub. r. odbylo sie li-
kwidacyjne zebranie Kota Kupcow i Prze-
mystowcow Samochodowych = przy SKP,
ktora to_organizacja przeéksztatcita sie na
Zrzeszenie _ugcow_ Samochodowych Rze-
czypospolitej Polskiej. Do Zarzagdu Zrze-
szénia wybrano ’\Pp. “Bergmana, Boskiego,
Leﬁkowsklego iedzwiedzkiego i  Pappa-
dakisa. W s_kiad komisji rewizyjnej weszli
pp. Barylski, Michatek i Krzéczkowski.

W toku zebrania m. in. dyr. Rakowicz
zapoznat zebranych z projeKtem zorgani-
zowania speqalnelj instytucji, powotanej do
fér]ansowama ratalnej sprzedazy samocho-

ow.

Zebraniu  przewodniczyli  kolejno  pp.
dyr. Sokotowski Tadeusz, a nastepnie Ra-
kowicz Zygmunt.

PRACE KOLA KUPCOW | PRZEMY-
SLOWCOW  SAMOCHOD. PRZY  SKP.
W OKRESIE 24.1X. 1937 r. do 30.XIl

1938 R.

W sprawozdaniu Kota znaiduLemy na-
stepujace godne uwagi wzmianki:

Od pierwszego etapu prac_nad ustawg
0 zastawie rejéstrowym, a wiec od chwi-
li  zbierapia ~ materiatow = zagranicznych
wioskich 1 francuskich (pierwsze uzyska-
no za posrednictwem ~ Polskiego Fiata,
drugie — przez Sekretariat IKola z Bu-
reau Permenent International w Paryzu),
Koto za posrednictwem specjalnej Komi-
sji prawniczej, powotfane] do tego celu,
wspotdziatato™ w p_rz%/gotowanlu tej usta-

. Pierwszy projeki tekstu tej usta
opracowany zostat przez specjalng Komi-
SJ((]; prawnicza, w skiad Ktorej. wchodzg
adwokaci: L. Grabowski, Polikier i Tyl-
boir, a spo$réd cztonkéw Kota po 0-
kotowski, jako przewodniczacy, Bergman
i Frenkiel jako cztonkowie.

Ta sama Komisja opracowata réwniez
tekst rozporzadzenia wykonawczego do
ustawy,  ktory ,Po dokonaniu, Ipop[a;
wek (EJrzez, finisterstwo ~ Sprawiedliwosci
wszedt w zycie jako tekst obowigzujacy.

Ta sama Komisja opracowata réwniez
tekst rozporzadzenia ~wykonawczego do
ustawy, kiory ~po dokonaniu poprawek
przez " Ministérstwo Sprawiedliwosci wszedt
w zycie jako tekst obowigzuacy.

Ostatnio, po porozumieniu z Minister-
stwem Komunikacji, Koto wydato wias-
nym naktadem formularze zgfoszery do re-
jestru i w tej chwili prawniCy Kota opra-
cowujg tekst wzorowych uméw o sprze-
daz, ‘przy zastosowaniu przepisow prawa
0 rejestrze. Tekst tych umoOw ustalony
jest w porozumieniu 'z Zarzadem Kofa.

Z inicjatywy Kofa podjete zostaty sta-
rania na terenie Minister_s?wa Pracy i O-
pieki Spotecznej o zmiane Kkrzyw-
dzacej dla kupiectwa samo-
chodowego taryfy skiadek
bezpieczenstwa prac?/._ Sg pew-
ne szanse, ze akcja ta, jakkolwiek napo-
tyka na powazne” trudnosci, przyniesie
jednak pozytywne rezultaty w postaci
zmniejszenia “wysokosci  pfaconych  obec-
nie ‘przez firmy stawek.

W zakresie spraw wigzacych sie z prze-

pisami ustawodawczymi, ~ podkreslic = wy-
pada petne niemal przyjecie tez Kola w
ustawie inwestycyjnej,” w odniesieniu do
przepiséw dotyc_zqtc)ych ulg dla pojazdoéw
mechanicznych™ i budownictwa garazowe-
go-

Obok przeprowadzenia w tej ustawie
tez Kota, wysuwanych juz prized dwoma
laty, na skutek zapmﬁ ze strony naszych
czfonkow, Ministerstwo Skarbu ~ udzielito
szeregu listownych komentarzy do tej u-
stawy, ze wymienimy tu wyjasnienia co
do sposobu uzyskiwania ulg przez nabyw-
cow opodatkowan)(]ch Wedluq( _dru |eé;0
dziatu podatku dochodowego, ktérych do-
chdéd roczny jest nizszy niz suma ulegaja-
ca potragceniu, korzystania z ulg prz
r]tadbywanlu samochoddw przez kllka,‘ 050!
1td. [

W obrebie omawianych w tym dziale
prac wspomnie¢ Jeszcz€ trzeba o wysta-
pieniach Kota w ‘sprawie dalszego reje-
strowania matych samochoddw na “taksow-
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ki, do czego Komisariat Rzadu odnidst sie
pozytywnie i caly szereg memoriatdow w
sprawie zwolnienia od podatku _obrotowe-
go siacyj Obstugi. Ta ostatnia spraiwa,
niestety, “dotychCzas jeszcze nie 1zostata
(zatatwiona po naszej mysli, jakkolwiek
stanowisko nasze znalazto catkowite po-
parcie ze strony samorzadu gospodarcze-
go.

W. okresie  sprawozdawczym rozszerzy-
fa_sie rowniez wspotpraca Kota z wiadza-
mi panstwowymi w zakresie opiniodaw-
czym.

MOTOCYKLE

MONTOWNIA | WYTWORNIA MOTOCY-
KLI POD WARSZAWA

W Jostatnich dniach grudnia sfinalizowa-
no ostatecznie pertraktacje w sprawie
uruchomienia montazu p0§)ularn ch moto-
cykli tzw. ,setek’ przez S.A. ,,Podkowa’

ki t tek” A dkowa'"
w Legionowie pod Warszawa. ,,Podkowa"
wypuscita juz nawet kilka ,setek"”, ktore
zostaly poddane prébom drogowym. Be-
da t0 motocykle wzorowane na typac!
anf;le.lsklch wyprodukowanych nfa Tynek
polski.

Poza ,setkg" ktora ukaze sie na ryn-
ku iw duzej serii na Poczatku mar-
¢ a br. — wytwornia ta zamierza urucho-
mi¢ montaz a po tym produk-
gje motocykli $redniocylin-

rowych.

| w _ tym wypadku réwniez wytworcy
opra sie” o wzory anﬁ;{lelskle wyprodu-
kowane na naszym rynku. Jak ‘stycha¢
Anglia przyobiecata “pomoc _techniczna,
Proces uruchomienia produkcji motocykli
Sredniolitrazowych prz¥ Zastosowaniu
czesci polskich bedzie trwat okoto dwu
lat. Cena montowanych motocykli bedzie
utrzymana na poziomie znacznle nlzszx(m
od poziomu cen tych samych motocykli
importowanych z Anglii — tak przynaj-
mniej obiecuje wytwornia.

SUROWCE ZASTEPCZE
POPIERANIE PRODUKCJI ,KERU"

W zwigzku z uruchomiong w Polsce
produkcjg sztucznego kauczuku z inicja-
tywy minist. przemystu i handlu uzgodnio-
no z_producentami, iz przywoz Kauczu-
ku 1 jego namiastek nalezy zwigzaC z za-
kupem ~ krajowego kauczuku sztucznego,
aby w ten sposob poprze¢ te nowa gafaz
naszej produkcji.

Komitet przywozowy raidy handlu za-
%ran_lczne 0 otrzymat “od minist. przemy-
stu 1 handlu  instrukcje, podiu ktoreg na
okres styczen — kwiecien’ 1939 r. ustalo-
no stosunek obowigzkowego powwbzanla.
Importer na kazde sprowadzone 100 kg
kauczuku naturalnego musi naby¢ 1,5 kg
kauczuku sztucznego.

. Sprawowanie nadzoru nad wykonywa-
niem przez importeréw obowiazku zaku-
pu kauczuku sztucznego — min. przemystu
i handlu powierzylo Zwiazkowi izb pnze-
mystowo-hadlowych, ktory przystapit do
technicznego opracowania” tej sprawy.

KRONIKA

KLUBOWA

AUTOMOBILKLUB POLSKI

AUTOMOBILKLUB ,POLSKI INFORMUJE
0 STANIE ZASNIEZENIA DROG

Polskie ~Radio rozpoczeto nadawanie
komunikatow A.P. o " zaspach snieznych
na niektérych drogach o wiekszym Znha-
czeniu turystycznym. Komunikaty nada-
wane b?,dql é)rzez Stacje Warszawa | (diu-
gos¢ fali 1339,3 m) ‘w ramach dziennika
wieczornego, rozpoczynajacega sie o g.

2(5.35 i obejmowac bedg drogi:

1) Warszawa —Radom — Kielce — Kra-
kow; 2) Warszawa — Piotrkdw — Czesto-
chowa;” 3) Warszawa — towicz — £0dz;
4) Warszawa — Wyszkéw — Ostréow Maz.
— Zambrow.

5) Katowice — Bedzin — Czestochowa;
6) 'Katowice—Krakow; 7) Skoczow (Cie-
szyn) — Wista — Istebna — Zwardon.

8)Krakow — Zakopane — Morskie Oko;
9) ‘Krakow — Bochnia — Brzesko —Kry-
nica;

10) Nowy Targ — Kroscienko — Nowy
Sacz;

TAK  WYGLADA
SILNIK NIEMIEC-
KIEGO wWOzZU
LUDOWEGO

Szczegoty kon-
strukcji wozu KdF
63 chowane za-
zdro$nie przed o-
kiem konkurencji.
Dopiero teraz zde-
cydowano sig na...
podniesienia maski
i publikacje zdje¢
silnika.  Zdjecie
reprodukowane o-
bok pozwala na
pobiezne jedynie
zorientowanie sie
w tajemnicach
konstrukcji  KdF.
Szczegéty  kon-
strukcji silnika be-
da ogtoszone i po-
kazane nad nad-
chodzacej wysta-
wie samochodo-
wej w Berlinie.

11) Poznan — Pniewy — Gorzycko; 12)
Poznan — Kutno — towicz; 133/ _Poznan
— Ostrow ~ WIkp. — Kepno — 'Wielun —
Czestochowa,

14) _+£6dz — Sieradz — Kepno — Stupia

15) Zambrow — Wysokie Maz, — Bielsk
Padl. — Biatowieza; 62, Zambrow — tom
za — Grajeiwo — Augustow.

‘W komunikatach podawane beda odcin-
ki, na ktorych ruch jest przerwany, jak
rowniez i termin prawdopodobnego usu-
niecia zasp $nieznych.

AUTOMOBILKLUB SLASKI

SPRAWOZDANIE
z ,NOCNEJ JAZDY PATROLOWEJ"

Na zakoriczenie sezonu  sportowego,
zorganizowat  Automobilklub ~ $laski, T w
dnit_ 19 listopada 1938 r. bardzo cieka-
wa |mprezg sportowg pod nazwa ,,Noc-
na Jazda Patrolowa™, Do startu staneto
26 zawodnikow, ukonczyto
23 ch.

Whyniki przedstawiajg sie nastepujaco:

1. yGerha?d Riegl najasam? Aeroep—]%k_t.
216 — otrzymat nagr. A. K. SL; 2. Inz
Wihadysi. Krzewski na Tatrze — pkt. 204
— otrzymat nagrode A. K. §l.; 3. Win-

impreze —

centy Batko na Polsk. Fiat 508 — pkt.
188 °— otrzymat nagr. A. K. Sl.; 4. Inz
Konrad Sentek na "Merc. Benz —, pkt.

5 — otrzymat nagr. f-my Stomil; 5.
Tadeusz Witwicki na Pradze Picolo —
gt 184 — lotrzymat nagr. A. K. $L;
. _Inz. G. Jonschér na Chevrolet — pkt.
183 —. otrzymat nagr. A. iK. Sl.; 7. Wia-
dystaw Turski na sam. Skoda — pkt.
176; 8. Stanistaw Felix na sam. Chevro-
let — pkt. 176; 9. Wiodzimierz Kamien-
ski na sam. Hansa — pkt. 174; 10. Je-
rzy Koppel — kryt 16 znakow spec;j.
umieszcz. na trasie; 11. Inz. Stefan Ma-
leszewski — wykryt 15 znakow; 12. Kon-
rad Doinnerstag — wykryt 15 zn.; 13.
Tadeusz Lech "— wykryt” 15 zn.; 14.
Wincenty Tarnawa — ‘wykryt 14 zn,;
15. Gabriel Helmboldt — wykryt 14 zn.:
16. Roman Borzystawski — Wwykryt 14
zn.; 17. Inz. Tad. Kubiczek — wykry}
13 zn.; 18. Inz. J. Hantman — wykryt
7 19. Rudolf Bartonek — wykryt
11 zn.; 20. Inz. Karol Sobolewski —
wykryt 11 zn.; 21. Karol Pietka — wy-
kriyt 10 zn.; 22. Inzynier Karol Schayer
— wykryt 8 zn.; 237 Inz. Raoul Rolling
— wykryt 7 znakdw.

Trasa jazdy wynosita 200 km. = Wa-
runki atmosféryczne w nocy z dnia 19
na 20.XI byly”b. korzystne! Organizacja
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imprezy, jej wykonanie i dyscyplina za-
wodnikow — bez zarzutu.

Dnia 20.XI ub. r. odbylo sie w loka-
lu A, K. Sl. wreczenie nagrod i plakiet
sportowych zawodnikom, Ktérego " doko-
nat Prézes Klubu p. Marszalek Konstan-
ty Wolny.

ROZNE

~ZENI SIE DYSK i KARBURATOR*
W dniu 7 stycznia br. odbyt sie 'w Pa-
bianicach $lub ~ jednej z najpopularniej-
szych 0sOb ze Swiatd sportowego w Pol-
scé —. wicemistrzyni oHmpijske] w rzu-
cie dyskiem, p. Jadwigi Wajsowny, ze
znanym automobilistg {odzkim; czlonkiem
kodzkiego  Automobiilklubu, p. Francisz-
kiem Gretkiewiczem — prezesem todz-
kiego Klubu Motocyklowego, ktérego szer-
sza_ publiczno$¢ pamieta ‘m.in. z “udziatu
w_X-ym Miedzynarodowym Raidzie A.P.
1937 {p. Fr. Grétkiewicz ‘startowat na wo-
zie Fiat 1500). .

$lub popularnej w catej Polsce dysko-
bolki, ulubienicy “miasta, zgromadzijt~ oko-
fo... 10 tysiecy o0s6b (popularno$¢ spor-
towa_ robi” swoje) . przybytych z Pabianic,
todzi, Warszawy itip., "ktore nie tylko wy-
etnity po brzégi wnetrze Kkosciota $w.

atedsza, ale | caty obszerny plac_przy-
legly dio kosciota, “do tego’ stopnia, ze
na Kilkadziesigt minut musiano nawet
wstrzyma¢ ruch tramwajowy.

Przyjaciele pana miodego sprawili mu
mig Tiespodzianke, stawiajac sie¢ w sile
70-ciu maszyn (samochodow i motocykli).
Ten nowoczesny korowod weselny, “defl-
lujacy iza oblubiencami po  ulicach mia-
sta, W;{pad_} bardzo  imponujaco.

Popularni oblubieficy * otrzymali  ponad
400 depesz. Tre$¢ jednej z inich brzmiata
nastepujaco: . .

LA gdy dzi$ zagraja Veni Creator,

to znak, ze zenig sié dysk i karburator".

KRONIKA
ZAGRANICZNA

NOWE RAFINERIE SHELLA W HAIFIE

W najblizszym czasie towarzystwo na-
ftowe Iraku, Zzwigzane z grupg naftowa
Shell, _zamierza _poﬂqc budowe wielkiej
rafinerii na terenie Haify. Na ten cel pre-
liminowano 100 miliondow funtow szter-

Iin\%/ow. . L

. zwigzku z tym pozostaje réwniez pro-

ﬁkt budowy wielkich zbiornikow nafty.
afta ta pochodzi z terenéw okoto Mos-
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sulu. Inwestycje te pozostajg w zwigzku
z odkryciem™ w okolicach morza Martwe-
go, gdzie l[()_rzeprowadz_ano przez dtuzsz
czas poszukiwania i wiercenia olbrzymic
terendw naftowych.

MIEDZYNARODOWA
WYSTAWA KOMUNIKACYJINA

W Kolonii nad Renem zorganizowana
zostanie w czasie od maja do pazdzierni-
ka 1940 r. wielka miedzynarodowa wy-
stawa komunikacyjna. Wystawa odbedZie
sie pod hastem °,Strasse, Schiene, Was-
serweg" i obrazowaC bedzie postepy, do-
konane na calym Swiecie w _c,l:}jgu ostat-
nich_lat w zakresie komunikacji drogowej,
kolejowej, tramwajowej i wodnej.

ystawa zbudowana zostanie na roz-
legtych terenach o pow. 950 tys. metrow
kwadratowych.

TAJEMNICA POWODZENIA SILNIKA
SPALINOWEGO

. Ostatni doroczny zjazd Zwigzku inzy-
nieréw niemjeckich (D. 1. V.) dat spo-
sobnos¢ porownania — przy zastosowaniu
jednolitych podstaw —  sprawnosci réz-
nych maszyn o napedzie cieplnym i pO{a-
zdow nimi” poruszanych, zarowno ze sta-
nowiska gospodarki “cieplnej, jak ze sta-
nowiska 0golnej rentownosci.” W refera-
cie  wygloszonym na powyzsze tematy
omowione i stwierdzone zostaty wyniKi
badan, przeprowadzonych na temat™ zu-
zycia paliwa przy zastosowaniu najwaz-
niejszych Srodkéw komunikacji.

Samolot Eoépieszny 110—165 36—52

Samolot komunikacyjny 54— 90 30—50
Luksusowy statek

pospiészny okoto 75 155
Samochod 5—20 5—15
Wagon motorowy 8— 10 4—5
Pociag kolejowy 4— 11 1735

Tablica ta wykazuje, ze niezaleznie od
bardzo wysokiego zapotrzebowania ener-
gii, przez samoloty " pospieszne, ktorych
Zuzycie paliwa na’ pasazera i jednostke
przéstrzeni  wynosi  zaledwie ° trzecia,
wzglednie czwarta czeS¢ tego, co zuzy-
wajg nowoczesne statki pospleszne, takze
zmotoryzowane ladowe Srodki komunika-
cyjne pozostajg pod wzgledem zapotrze-
powania paliwa znacznie” w tyle poza ich
konkurentem na szynach, pedzonych pa-
ra.
ch czesciowo bardzo jaskrawe roznice,
wskazujgce w sposob dobitny na gospo-
darczg " przewage motorow “spalindwych
nad maszynami parowymi, wyjasnione zo-
stajg dokfadnie _za "pomocg cyfrowego
oznaczenia zuzycia ciepta_przez ‘poszcze-
go6lne maszyny,” przedstawionego takze w
omawianym™ fu referacie. Wykazano tu,
ze w, granicach mocy 1 000—0. 000 KM
zuzycie “ciepta waha Sie w_turbinach lela—
rowych miedzy 3400 a 2600 kal/KMh,
w maszynach ~parowych ttokowych mie-
dzy 3100 a 2 500, grzy motorach gaz-
nikowych miedzy 2400 a 1 700, a wresz-
cie é)rzy motorach Diesla nawet miedzy
1900 a” 1600 kal/KMh. Przy duzych ma-
szynach o mocy 10 000 do 20 000 KM
s?, cyfry zuzycia energii cieplnej bardziej
do ‘siebie Zzblizone; F_rzykiad_owo przy
turbinach parowych zblizajg sie one do
1900, a przy motorach napedzanych ole-
jami ciezkimi przekraczaja nieznacznie
1500 kal/KMh. ) )
. Powyzsze cyfry wskazujg na to, ze
ze widsnie w “zaSiegu_silnikow mniejszych
i $rednich, najczesCiej uzywanych, mator
spalinowy wybija sie na’ plan pierwszy,
wskutek “swego “duzego zasiegu dziatania,
przy rownoczesnym matym zuzyciu  ener-

1’ Do tego prZylacza Sie i ta takze za-
leta, ze ciezar wiasny takich silnikow, tj.
ich ciezar obliczony w stosunku do, spraw-
nosci maszyny, jest najnizszy, zaréwno w
ruchu ulicznym ™ i kolgjowym, jak tez
szczeg6lnie w zegludze powietrznej. Cy-
fry té wahajg sie przg kolejowych “moto-
rach Diesla ‘miedzy 12 a 4 kg/KM przy
samochodowych motorach Diesla miedzy
9 a 5, przy gaznikowych motorach sa-
mochodowych miedzy 5 a 2, a przy sil-
nikach samolotowych miedzy 2 a 1 kg/KM,
— podczas gdy parowoz 03|aggajq cyer,_
wahajace sie¢ miedzy 20 a 18 "a statki
handlowe miedzy ‘40" a 28 kg/KM.  ~

Dzigki tym Zzaletom, faczacym niskie
zuzycie ciepta z nieznacznym’ cigzarem
wiasnym, jest motor spalinowy wytgcz-

r(1]yr_n $rodkiem napedowym nie tylko w
ziedzinie ruchu ‘samochodowego™ i ko-
munikacji powietrznej, ale zyskuje z_ro-
ku na rok coraz szersze zastosowanie w
tych gateziach komunlkacil, ktore przed
ym Zastrzezone byt qutczme dla ma-
szyn parowych, Jak G tym wyraznie
Swiadczy szybki wzrost zapotrzebowania
wagonéw 0" napedzie motorami Diesela
|d motoréw o napedzie ropnym w zeglu-
ze.

Wymienione_cyfry dajg bardzo rzeczo-
we wyjasnienie "tego rozwoju, stanowiac
rownoczesnie niezbity dowdd, ze rozwo
ten dokonuje sie na “podstawie przestane
zaror\{vno echnicznych jak i gospodar-
czych.

. Totez w ciggu ostatnich dziesigtkéw lat
jesteSmy Swiadkami _olbrzymiego wzrostu
zastosowania  wszelkiego Todzaju pojaz-
dow mechanicznych w komunikacj? ~lg-
dowej, powietrznej i wodnej, a rowno-
czesnie olbrzymiego wzrostu zmotoryzo-
wania $rodkéw wojennych, a w $lad za
tym zwycieskiego pochodu ptynnego pa-
liwa, produkowanego — dotychczas przy-
?ajm_nlej — prawie jw catoscl z ropy naf-
owej.
) (Wlg ,,Przemystu Naftowego")

PRODUKCJA | EKSPORT AMERYKANSKI
W CIAGU 8-miu MIESIECY 1938 R.
Globalna warto$¢ eksportu automaobilo-

wego (St. Zjedn. w ciggu 8-miu miesie-

cy. ~1938-go roku niosta ,tylko" 184

miliony doi. wobec 228 mil. w roku 1937.
Montaz wywiezionych wozéw osobowych

wynioést 67 “milionéw doi. (w 1938 r.)

wobec 89 mil. (w r. 1937), "wartosC cié-

zaréwek i _autobuséw 50 mill. (1938) wo-
bec 63 mil. w r. 1937-ym.

BRYTYJSKI PRZEMYSt MOTOROWY
W CYFRACH

Brytyjski przemyst samochodowy w r.
1938" wyprodukowat ok. pot miliona wo-
zOw. Wytwornie wraz z fabrykami prze-
mystu pomocniczego zatrudniafy 1.300.000
0s0b. W r. 1938-ym wytwornie te zuzyty:
1.000.000 ton stali, 28 tysiecy ton innych
metali, 19 tysiecy kilometrow ptotna, piec
i pot _ttys,lqca ton szkia, dwanascie milio-
néw litrow_farby. o .

Na terenie imperium brytyjskiego znab-
dowato sie (nie |ICZE§C kolonii) 2.600.00(
P_OJ.,mech., ktore opfacajg rocznie, 80 mi-
lionéw funtow szterlingow bezposrednich
i posrednich podatkow:

14 TYSIECY KM AUTOSTRAD
Dr Todt — inspektor generalny drog nije-
mieckich, na Zjezdzie w Monachium “ogto-
sit, iz dotychczasowy _program budow
autostrad, Ktory przewidywat budowe
tysiecy km_autostrad, musi by¢ w zwigz-
Ku Zz~ powiekszeniem powierZchni Rzeszy
znacznle powiekszony. Na razie mowa jest
0 budowie 14" tysieCy km autostrad.

111 SWIATOWY KONGRES NAFTOWY

11 $wiatowy Kongres Naftowy zwotany
zostanie na 7 do 15 czerwca 1940 r. w
Berlinie. Zamkniecie Kongresu odbedzie
sie w Kolonii w hali kongresowej Miedzy-
narodowe] Wystawy Komunikacyjnej, o0-
ibejmujacej w" duze] mierze zagadnienia,
ﬁquzane bezposrednio z przemystem na-
owym.

K(_%/ngres odbgdz_ie sie pod protektoratem
marsizaitka ~ Goeringa.” ~ Przewodniczacym
Kongresu bedzie prof. dr Alfred Bentz.

SPADEK IMPORT\}\J[YPRODUKTOW

. NAFTOWYC .,

(Service dUnformations Petrolicres, Lon-
dyn). W pierwszym potroczu 1938 r. im-
port olejow minéralnych do Francji spadt
W porownaniu _z analogicznym oOkresem
ub. r. z 3863.303 t. do 3.790.641 t., tj.
0 1,9%. Spadek ten w catoéci wywolany
zostat ograniczeniem przywozu produktow
finalnych, podczas gdy import surowca —
pozycja najmocniejsza — przekroczyt po-
ziom 'z r. ub, . o .

Najsilniej obnizyt sie import oleju ga-
zowego i~ opatowego, Trzeba jednakze
amiéta¢, ze przywoz tych produktow
yt W r. ub. anormalnie wysoki, wskutek
tégo ze wytworczos¢ krajowa nie wystar-
czata ma pokrycie wzrastajacego popytu
na oleje ciezKie, przeznaczone na cele
bunkrowe i na potrzeby przemystu.

Zakup olejow  smarowych za granica
zmniejszyt sie réwniez W ostatnim pot-
roczu. drug(lej jednak strony — wartos¢
rzywozu, tora  podniosta sie  do
.948.691.000 frank6w, wzrosta prawie
0 60%, a to q_2|$k| utrzymaniu, cen Surow-
ca i dewaluacji franka. "Ze znizki notowan
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Eroduktéw koricowych na_$wiatowym ryn-

u naftowym odniosta Francja niewiele

korzysci, gdyz produkty te stanowig tylko

drobng czeS¢ catego ‘importu naftowego

do tego kraju. W Szczegotach import ten

przedstawiat sie nalséggunco:
r.

i 1937 r.
Styczen — Czerwiec
ton
Ropa 3.206.831 3.109.079
Benzyna 280.129 296.268
Nafta Swietlna 939
Oleje smarowe 36.444 46.398
Ole] gazowy 53.585 114.371
Olej opatowy 212.713 295.653
Razem  3.790.641 3.863.303

Rowniez | w roku biezacym pierwsze
miejsce wsrod  krajow  dosStarczajacych
Francji su_rowca,”zajmlge Irak. Przywoz
7 tego krzy% wyniost 1.506.611 t, podczas
%dy w 1937 r.— 1.677.467 't. Jedynie St.
jednoczone zwigkszyty swoj eksport ro-
py do Francji, dowéz Jej Z innych krajow
zostal ograniczony. Jesli chodzi o _pro-
dukty koncowe —to najwiekszych ilosci
dostarczyty tu rowniez tan)& jednoczo-
ne. Wszystkie niemal inne kraje produ-
kujace przywiozty znacznie mniej, niz w
pierwszym “potroczu ub. r. . .

Jakkolwie chcrjy przywozu nie = daja
wiasciwego pogladu na ‘ksztattowanie si
spozycia— to ‘Jednak dostepny materia
statystyczny dowodzi, ze popyt na_nie-
ktoro produkty koricowe, a mianowicie na
paliwa _napedowe i oleje smarowe — wy-
datnie sie obnizyit.

SPADEK PRODUKCJI  SAMOCHODOW
. NA SWIECIE

Kra | pétrocze
y f937 r.
Stany Zjednoczone 2790 420
Kanada 128 371
Anglia 274 381
Niemcy 157 290
Francja 113 000
Rosja 92 000
Italia 32300
| péirocze Zmiana
. 938 r. w %
St. Zjedn. 1203 874 — 56,8
Kanada 102 158 — 20,4
Anglia 246 056 — 10,3
Niemcy 176 736 fpl2,4
Francja 113 000 _
Rosja 08 500 4- 17,9
Italia 34 200 + 59

NAJDLUZSZA LINIA_ SAMOCHODOWA
WIATA

W niedtugim czasie otwarta zostanie
najdtuzsza [inia samochodowa na Swiecie.
Potaczy o6na Alger z fortem Lamy (linia
zwie sie Moggar) potozonym na potudnie
od jeziora Czad. Jezioro Czad bedzie moz-
na erep}ynqc przy pomocy fodzi motoro-

ch.

W styczniu rb. linia ta bedzie przedtu-
zona az do fortu Archambault i Bangui.
Ogotem linia ta ma 6630 km dlugosci i
bedzie obstugiwana 28 razy w miesigcu.

NIEMIECKI FORD W BUDAPESZCIE

Oddziat zaktadéw Forda w Kolonii pro-
dukujacy wozy dla Niemiec, uruchomit o-
becnie’ montownie samochodéw w Buda-
peszcie, ktéra zajmie sie prawdopodobnie
zestawem wozow o matym litrazu.

AUTOSTRADA ODRA r- DUNAJ

Wraz z podpisaniem umowy z Niemca-
mi o definitywnym ustaleniu granic, pod-
Elsano takze dwie wazne umowy “komuni-
acyéne, piianowicie o budowie” autostra-

dra — Dunaj.

d

?/Koncepcja budowy autostrady  opiera
sie na tym zatozeniu, ze wiekszo$¢ drog
w Czecho-Sfowacji prowadzi. przez tery-
torium niemieckie, jak rowniez, Zze nié-
ktére pofaczenia miedzy poszczegdlnymi
krajami Rzeszy wiodg "przez terytorium
czesko-stowacKie. 3

Projektowana autostrada pp+qc'z&/ Slask
Niemiecki z Marchig Wschodnig "(Austria).
Wyjdzie ona z Wroctawia przez Brno do
Miednia. Odcinek czesko-slowacki wynie-
sie 60—65 km. .

Autostrade buduje wiasn&m, kosztem
Reichsautobahnengesellschaft, ktorej wias-
noscig autostrada pozostanie. Rzad czes-
ko-stowacki przeprowadzi wilaszczenie
i_odda do dyspozycji potrzebne tereny,
Gtowne drogi’ czesko-stowackie bedg miéc
z autostrada potaczenie.

Najwazniejszym punktem umowy, go-
dzacym w suwerenno$¢ republiki, jest Qb
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ze dozor nad autostradg i policje drogo-
wg wykonywa¢ bedg Niemcy. Bedzie Ona
otoczona barierg | celnie zamknieta, a w
miejscach gdzie bedzie polaczona z
drogami  cZesko-stowackimi,  znajdowac
sngs beda czesko-stowackie urzedy" celne.
amochody czesko-stowackie bédg mo-
gly,uzgwac autostrady W ?ranlgach repu-
liki bez oiptat i formalnosci celnych.
Przy budowie _mathbyc uzyci w wiekszos-
ci _robotnicy i technicy czesko-stowaccy.
Ze wzgledu na to, 7& budowe finansujg
Nlem_C)((, materiat bedzie prawdopodobnie
w wigkszosci niemiecki. Prace nad budo-
wa autostrady majg by¢ rozpoczete nie-
bawem, wyKonczenie ~za$ przewidziane
jest na koniec 1940 r.
NOWOCZESNA DEFINICJA SILNIKA
. 21 4-TAKTOWEGO
W dziedzinie organizacji sportu, pod
wplywem angielskich wiadz ﬁ)ortoyvyc_h
opracowanazostata przez FICM definicja
silnikéw 4-i 2-taktowych z kompresora-
mi_i bez takowych. Definicja ta brzmi:
yyCzterotaktowym silnikiem bez kompreso-
ra uwazany jest taki silnik, w Kktorym
skok ttoka™ jest w obydwoch kierunkéch
jednakowy, ~ za$ deprésja (podcisnienie),
powodowana przez przesuwanie sie ttoka
Jest przycz?{ng, za ktora wprowadzane
Jest do “cylindra powietrze, wzgl. mie-
szanka spalinowa poddawana spalaniu i
utrzymujaca dalszy ruch ttoka. Natomiast,
za siInik z komprésorem uwazany jest ta-
ki silnik, w ktorym wprowadzenie po-
wietrza, wzgl. mieszanki spalinowej, pod-
dawanej spalaniu i utrzymujacej ruch
tloka, — odbywa sie w jakikolwiek inny
sposob, anizeli przez ruch ttoka w cy-
Ilngrze. k ik .
wutaktowym silnikiem nazywany jest
taki silnik, Vv\\//,yktérym w kaidyr¥1w C I¥n rze
odbywa sie jeden” roboczy suw tfoka na
jeden obrot” watu korbowego. Dwutak-
towym silnikiem bez komprésora uwaza-
zany jest taki silnik, w ktorym przesuwa”
nie sie ttoka o jednostajnej Srednicy w
cylindrze, powoduje wprowadzenie do_cy-
lindra powietrza lub ‘mieszanki spalino-
wej, poddawanej nastepnie spalaniu i
utrzymujacej dalszy ruch ttoka. Natomiast
dwutaktowym silrikiem z kompresorem

uwazany jést taki_ silnik, w ktorym wpro-
wadzenie” w cylindry powietrza, wzgl.
mieszanki spalinowej, poddawanej na-

stepnie spalaniu i ‘utrzymujacej dalszy
ruch tloka, — odbywa sig w inny si)_o—
sob, niz przez przeésuwanje sie w" cylin-
drze tloka o Jednostajneg Srednicy.

Uzycie lejka lub topatki przy karbura-
torze w celu lepszego zatapania zasysa-
nego do karburatora powietrza, nie Jjest
uwazane jako dziatanie kompresora.

WZROST IMPORTU BENZOLU PALIW
NAFTOWYCH DO NIEMIEC =

W okresie: styczen — sierpieni wwiezio-
no do Niemiec” (w rb.) 86 é%m?cy ton
repy, 855 tys. t. benzyny, 8 . oleju
azowego, 264 tys. t. olejow smarowych,
264 tys. t. oleglow lekkich,” 241 tys. t. “ole-
jnow opatowych. Oprocz tego 26 tys. t.
enzolu. Ogotem import ten” wynidst 2301
tys. t. wobec 2018 gys. t. w'r. ub., co
oznacza wzrost 0 14%, a tacznie z ropa
3168 tys. t. (wobec 2780 tys. t.g.,\,NW|e-
zione paliwo przedstawiato wartos¢ 181
miliondw RM.

KLAGENFURT — MONACHIUM
W 3,5 GODZ. .
Planowane przecigcie masywu alpej-
skiego przy pomocy dwu tuneli ,auto-
stradowych™ o diugosci 7 — 8 kilometrow
skroci czas jazdy z  Klagenfurtu do Mo-
nachium do 3,5 godzin. L
TYLKO 3 MODELE CIEZAROWEK
PRODUKOWAC BEDA NIEMCY
W ramach niemieckiego planu 4-letnie-
go objat kierownictwo reorganizacji prze-
mystu~ samochodowego mianowany przez
marsz. Goeringa pufk. v. Schell.

AUTO

Najwazniejszym  zadaniem _nowoutwo-
rzonego _urzedu jest obnizenie = kosztow
produkcji samochodow, co pociggnie za
sobg znizke cen rynkowych. Niemcy roz-
wigzanie tégo problemu’ widzg w horma-
lizacji czesCl i akcesorii oraz w ograni-

'cizen,lu do minimum ilosci produkowanych
ow.

ak wiec w najblizszym czasie ma zo-
staC przeprowadzona reorganizacja prze-
mystu  samochodéw ciezarowych “w ten
sposob, ze zamiast dotychczas 130 pro-
dukowanych typow ma’sie produkowaé
najwyzej... 3. Rownolegle z tym ma_wy&sc
zakaz wprowadzenia nowych™ modeli. “Po
okresie wiec 2 lat wytwornie zarzucg fa-
brykacje wiasnych modeli, by budowac
jedynie typy Znormalizowane "na podsta-
wi€e otrzymanej licencji.

Przemyst samochodow osobowych be-
dzie na” razie pracowat na dotyChczaso-
wych zasadach. Przyczyny doszukiwa¢
ndlezy przypuszczalnie “w intensywnej
rozbudowie ~ wytworni t. >zw. ludowego
samochodu w Faillersleben oraz w ufat-
wianiu przemystowi samochodéw 0sobg-
wych eksportu do czasu uporzadkowania
przemystu  ciezarowego.

ZNIESIENIE PODATKOW OD POJ MECH.
W ITALII

Na jednym z ostatnich posiedlzen wios-
ka rada_ministrow powzui.a decyzje, kto-
ra bedzie miata niewatpliwie Zasadnicze
znaczenie dla dalszego rozwoju ruchu sa-
mochodowego w st’ym kraju. Poczawszy
od 1 stycznia 1939’ r. zNniesione
zostatly. wszelkie podatki,
obcigzajace dotychczas

ojazd mechaniczne prze-
znaczone do przewozu 0SObowego.

.~ Nowy dekret ofal niezwykly entuz-
jazm w catych toszech. rganizacja
przemxﬁlu samochodowego przestata na
rece Mussoliniego telegram d2|el_<cz¥nny.
Zwolnienie z podatkéw obejmuje tabor
samochodowy Whoch, = liazacy ™ dzi§ okoto
cwier¢ miliona pojazdow. o .

W najblizszym Czasie ukaza¢ sie maja
nowe przepisy, ktore znacznie obnizg o-
podatkowanie ciezarowek i autobusow.

Zmiana polityki _ rzadu wiloskiego na
odcinku mpotoryZacyjnym zapowiada nowg
ere pomysinego rozwoju przemystu, mi-
mo, 1z céna benzyny we \Wloszech jest w
tej chwili jeszcze” bardzo znaczna, ‘wyno-
si bowiem ok. 1 zt 05 gr za litr.

JAK SIE PRZEDSTAWIA
OBSLUGA PALIWOWA NA SAHARZE?

Pisze o tej sprawie iK. Rosen Zawadzki
w _*Autobusie' .

Transafrykaiska linia samochodowa
rozpo_czyna_,m?_ od Kolombo-Bechara, kon-
cowej stacji _[inii kolejowej, idacej z Al-
geru, a zna!)dugicelll sie na 32 szerokosci.

0Od Kolombo-Bechara samochody w okre
stonych odstepach czasu, na izmiane z ka-
rawanami . odchodza do Hao nad  Niger,
a nasteﬁnle jadg bardziej na potudnie” do
Portu Harkur lub na wschoéd do Forto-
Lami, _po{ozon(i?o na 12 szerokosci w po-
blizu_ jeziora Upad.

Odlégtos¢ od Kolombo Bechara do Hao
wynosi~ 2.100 km. Odlegtosci zas miedzy
Fosredmml stacjami_ sg nastepUJazce: Ko-
ombo-Bechara do Beni Abbes — 249 km,
od Beni Abbes do Adnar—413 'km, od
Adri do Reggan —146 km,
do Bidon 5—510 km, od
Habankura — 567 km, od Habankura do
Hao — 210 km.

Stacje, posrednie sg zbudowane w oazach
w_poblizu znajdujacych sie tam garnizo-
néw. Na stacjach zorganizowano racjo-
nalng obs}u%e techniczng sprzetu. .

W Colombo-Bechara jest baza rozdziel-
cza materiatdbw pednych i smarnych. W
Beni Abbes i Adnar sa nadto jészcze 2
centralne stacje rozdzielcze materiatdw
p%dnych. W Reggan zorganizowano war-
sztaty samochodowe. Gléwna stacja zao-
patrzenia w Bidon 5 zostala urzadzona

Ni 1. Styczen 1939 r.

posrodku olbrzymiej przestrzeni miedzy
morzem Srodziemnym_a_Porto Charkur. -
W transafrykT.Askiej linni samochodowej
benza/nowe, stacje rozdzielcze znaj_duqume
w odlegtosci 50" km jedna od drugiej. Sta-
cje te sa}1 zbudowane w_dobrze widocznych
miejscach 1 nazywaja Slﬁl kolejng Bidon 1
Bidon 2, Bidon 3 itd. Na stacji Bidon 5
urzadzono w 1930 roku baze “izaopatrze-
nia, zbudowano radlostaqg, a w 1935 ro-
ku ]atarnlg syganiowg o ‘dalekim zasiegu.

Wszystkie samochody odbywajace tnatns-
afrykanskie kursy, musza braC ze sobg
dostateczng dla “danego samochodu ilosc
benzyny, materiatdbw Smarnych i -wody".

WIADOMOSCI DROBNE

Poczta berlinska rozporzadza 200-ma
motocyklami z_wozkiem, wygosazonyml w
silniki"500 | 750 ccm oraz 60 motocykla-
mi solo z silnikami 200 i 350 ccm.

Motocyklisci sg uzywani, w Berlinie nie
tylko do przewozenia listow wyjetych ze
skrzynek, ale rowniez do dostarczania pil-
nych listow i paczek oraz depesz.

W Victorii (Brytyjska Columbia) zo-
stato wprowadzone ~ograniczenie szybko-
sci pieszych,  (1)—oczywiscie  ogranicze-
nie to odnosi_sie"do przechodniow’ idacych
po moscie. Nie _mogg oni ,rozwija¢" wiek-
szej szybkosci jak 3,2 km/godz. pod gro-
z3 -uiszczania 300 dolarow I_<_ar¥).

A wiec mieszkancy Victorii beda mu-
sieli zafundowac sobie liczniki szybkosci!

Argentyna zamierza do r. 1947 wykon-
czyC “sie¢ drog samochodowych o #jcznej
dugosci 47 tysiecy kilometrow.

_ A . .

Poczta niemiecka zakupita w Austrii

Pr;e_wnq, ilo§¢ samochodéw za sume dwu
iliondw szylingow.

W Londynie odznaczono szoferéw auto-
buséw, ktorzy przejechali okragto 27 mi-
lionéw mil, tzn. przeszto 33 miliony kilo-
metrow.

_Nalezy podkresli¢, ze (kierowcy ci w cza-
sie swéj praktyki nie spowodowali ani
Jednego” wypadku z ludzmi.

.Wg danych angielskich na cah(_m Swie-
cie istnieje 3,5 miliona motocykli.

. W Ostendzie auta parkowane poza spe-
cjalnie wyznaczonymi_ miejscami, ,.zna-
czone" sg przez policje spécjalng nalepka
z napisem: ,,Pan parkuje <w niedozwolo-
nym miejscu. Panski numer zostat zanoto-
wany". Jest to grzeczne ostrzezenie.

Na Kongresie Energetycznym w Wie-
dniu ustalono, ze utrzymanie ‘traktora jest
dwa_ razy tansze, anizeli utrzymanie “od-
powiedniej liczby koni.

W Budapeszcie wzniesiono montownie
Forda (jako oddziat Forda w Kolonii) ko-
sztem 150.000 pengd. Bedzie to centrala
sprzedazy na Batkany.

W, 22-ch miastach Ameryki Pétnocnej
ptaci sie kare za zbyt (wolng jazde autem.

_Ettore Bugatti twierdzi, iz za 10 lat
nie bedzie wozu wyscigowego bez kompre-
sora.

Pojazdy mechaniczne z okregu Sudetéw
zabranegd przez Niemcy, bed3 mialy na
numerze znaczek ,,S".

Wytwornia motocykli FN po latach bez-
czynnosci na polu konstrukcji wyscigowych
rozpocznie w roku przysztym' walke o
mistrzostwo Europy”. "W ‘tym celu bu-
duje diwie specjalne “maszyny 350 i 500

cem.
Zak}adY Forda iw Koloniji beda produko-
waly wylacznie wozy osobowe. Ciezarow-
ki robi¢ bedzie nowa fabryka w Berlinie.

Warunki prenumeraty: rocznie 10 zi, p6trocznie 5 zt. Prenumerate nalezy wptaca¢ do PKO na Konto
Automobilklubu Polski Nr 1648, zaznaczajagc na blankiecie wplatowym ,,Prenumerata Auta"oraz pocztowymi
»Przekazami Rozrachunkowymi" — w cenie | grosz za sztuke, bez dodatkowych optat manipulacyjnych.

Redakcja i Administracja ,,Auta”, Warszawa, Al. Szucha 10 (Automobilklub Polski)
czynna codziennie od godz. 10—14, oraz we wtorki, piatki w godz. 18—20. Tet. Nr 709-19.
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