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Auton1obilklub Polski 

Sekretarjat czynny od godz. 10 do 4 pp. 
Tel. 135-86. 

KOMUNIKAT 

Na posiedzeniu Komitetu Automobilklubu Pol
ski z dn. 10 lutego 1926 r. dokonano wyborów Prc
zydjum Klubu na rok 1926 z wynikiem następującym: 

Prezes - Stanisław Grodzki, 
Vice -Prezesi - Adryan Chełmicki, Karol hr. 

Raczyński, Generał Włodzimierz Zagórski. 

Sz wedzkie łożyska kulkowe i 
rolkowe, wszystkich wymia rów 
do samochodów europejskich 
i a m ery k a ń s k i c h stale n a 

składzie. 

Warszawa. Hopernika B, tel.: 12-14 i 12-1). 

Skarbnik - Tadeusz Marchlewski. 
Gospodarze - Micezysław Gepner, Rysza,·d 

Borman. 
Sekretarz Jeneralny - Stefan Fuchs. 
Sekretarzem mianowano p. Jana Tomickieg ::> . 
Automobilklub Polski podpisał umowę o wymi:t-

nę tryptyków z Rigas Automobilu Klubs w Rydze 
i wydaje obecnie swym członkom tryptyki na Łotwę. 

Zmiana w międzynarodowym k alendarzu sportowym. 

Na prośbę Automobilklubu Austrji i .za zgodą 
Automobilklubu Czechosłowacji, wyścig na wznie
sieniu Tauern, wyznaczony w międzynarodowym k 't
lendarzu sportowym na 4 lipca 1926 roku zostaje 
przeniesiony na dzień 11 lipca 1926 roku. 

Rolnictwo a drogi 

I. 

Z D A J E m i s i ę, ż e l e p s z c j m e l j o-
" rac j i d l a r o l n i c t w.a n i ż d r o g i , 

j a k ś w i a t ś w i a t e m, n i k t n i e 
wymyślił; od setek lat społeczeń
s t w a e u r o p e j s k i e s t a r a ł y s i ę w .ł.a . s
n i e o dr o g i j ak o m e l j o r a c j c d.l.a r o ~
n i c t w a. W s z y s t k i e w y d a t k i c z y n i o
n e n a d r o g i s ą w y d a t k a m i p a r e x
c e l e n c e d l a r o l n i c t w a". 

(Wyjątek z mowy b. premjera Wł. Grabskiego 
na posiedzeniu komisji budżetowej Sejmu 19 I 1925 r.) . 

Znaczenie dróg w gospodarstwie społecznem wo
góle, a dla rolnici,wa w szczególności jest w Polsce 
niedoceniane i gospodarce drogowej nie udziela stę 
takiej uwagi i takiego miejsca w ogólnem gospodar
stwie społecznem, jakie jej się należą. 

Złożyło się na to wiele przyczyn w pierwszych 
kilku latach od wskrzeszenia Polski. 

Wojna, jaką Polska zmuszona była prowadziĆ 
w 1919/20 r. z konieczności odwróciła uwagę od go
spodarki drogowej: oczywiście sprawy obrony granic 
były wtedy najważniejsze. 

Chaos organizacyjny przy wskrzeszeniu Państwii 
·- zjawisko nieuniknione - spowodował, że n ·1 
pierwszy plan gospodarki społecznej wysunięto spra
wy które mogłyby być odłożone, gdyż do najżywo t 
niejszych spraw gospodarczych nie , należały, a któr.~ 
zepchnęły sprawę należytego postawienia gospo
darki drogowej na plan dalszy. Dalej jedną z przy
czyn zepchnięcia gospodarki drogowej na plan dal
szy była ta, że w budowaniu gmachu państwowości 
polskiej technicy nie brali takiego udziału i nie mieli 
takiego głosu, jaki mają technicy w nowoczesnych 
dobrze urządzonych Państwach; niestety, dzięki za
borczości sfer administracyjno- prawniczych, które 

wzięły niejako w monopol organizację państwowości 
Polskiej, technicy zostali odsunięci od organizacji 
administracji technicznej, a wskutek tego i sprawy 
techniczne były i są jeszcze obecnie traktowane po 
macoszemu; sfery administracyjno- prawnicze uwa
żają techników jako czynnik~ drugorzędne, potrzeb
ne w sprawach technicznych do wydawania opinji 
lub wykonywania robót, którym jednak nie należy 
dawać w życiu państwa roli samodzielnej i do głosu 
decydującego dopuszczać: skutek takiego stanu rze
czy jest taki, że decyzje w sprawach techPicznu
administracyjnych bardzo często zapadają bez udzia
łu techników fachowców, lub wbrew ich opinji, a w 
organizacji mamy przenajrozmaitsze dziwolągi i nie
konsekwencje. 

W najnowszych poczynaniach reorganizacyjnych 
nie spodziewajmy się rychło zmian na lepsze; znowu 
w komisji powołanej do opracowania reformy admi
nistracji nie widzimy techników, lecz tylko prawni
ków. 

Dopiero dotkliwa nauka - w postaci nieobE
czalnych strat, jakie poniesie Państwo wskutek dyle
tanckiego rozwiązywania zagadnień z gospodarki 
technicznej, zmusi Państwo i społeczeństwo do do
puszczenia do głosu decydującego techników :fa
chowców 

Jednem z takich zagadnień natury gospodarczo
technicznej , które w ostatnich czasach wybija się na 
czoło zagadnień technicznych, jest gospodarka dro
gowa. 

Znaczenie dróg kołowych w ogólnem gospodar
stwie społecznem zawsze było wielkie ze względów 
państwowych i gospodarczych. 

Znaczenie to jednak od początku XIX wieku 
przeszło kilka ewolucyj. 

Na początku XIX wieku drogi kołowe były jedy
nerui arterjami komunikacyjnerui lądowemi; ważnie1-
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sze drogi kołowe - wielkie trakty , miały znaczen 1e 
arteryj magistralnych - dla ruchu handl owego i os,l
bowego na większe o dległości: na drogach tych mi~d 
miejsce zarówno ruch miejscowy jak tranzytowy, L .1-

równo towarowy jak osobowy, zarówno krajowy, jak 
międzynarodowy; drogi podrzędne o znaczeniu mie)
scowem miały wtedy znaczenie tych drobnych na
czyń krwionośnych, które doprowadzają obieg krwi 
do najdrobnie jszych komórek organizmu, od arieryj 
głównych - głównych traktów. 

Gdy w drugiej połowie XIX wieku z wielką szyb
kością zaczęto budować koleje żelazne, magistralne 
drogi kołowe straciły znaczenie arteryj głównych lą
dowych; takiego znaczenia nabrały koleje żelazne; 
drogi kołowe w owym okresie miały wyłącznie ch . .t
rakter dróg dojazdowych do kol ei żelaznych; dh 
sprawnego działania kolei i dróg wodnych dobr:r 
stan dróg kołowych ma pierwszorzędne znaczeni"·; 
() ile stan ich jest zły, aparat komunikacyjny choruje 
,,na sklerozę" komunikacyjną , zjawisko kosztujące 
państwo drogo. 

Po wojnie europejskiej fenomenalny rozwój ru
chu samochodowego i wogóle motoryzacja ruchu ko
łowego znaczenie dróg kołowych zmieniły i jeszcze 
powiększyły. 

Obecnie ruch samochodowy to nie ruch o cha
rakterze sportowym; w niektórych państwach sam,l
chód stał się dostępnym środkiem komunikacyjnym 
literalnie dla wszystkich warstw ludności , nawet dla 
niezamożnej inteligencji, drobnych rolników i robot
ników. Przy 18 przeszło miljonach samochodów 
kursujących w Stanach Zjednoczonych jeden saro J
chód wypada na 5 - 6 osób ludności (licząc kobi-ety 
i dzieci). czyli że cała ludność Stanów Zjednoczonych 
może jednocześnie znaleźć się na samochodach; inne 
kraje podążają za Stanami Zjednoczoneroi w szyl.J
szem lub powolniejszem tempie. 

Nawet w Polsce pomimo bardzo niesprzyjających 
warunków ekonomicznych widzimy szybkie rozpo
wsZJechnienie się ruchu samochodowego. Pojazdy 
mechaniczne na drogach kołowych w wielu wypad
ka-ch skutecznie 1 zwycięsko konkurują z kolejami 
żelaznemi. W wielu wypadkach pobudowanie do
brej drogi bit~j w zupełności zaspakaja potrzeby ko
munikacyjne danej miejscowości. Budowa wązkoto
rówek straciła w wielu miejscach rację bytu. Na 
magistralnych drogach kołowych widzimy ruch na 
dalsze odległości - osobowy i towarowy, konkuru· 
jący skutecznie z kolejowym. 

Muszą więc to być drogi dobre , odpowiadając<! 
nowym warunkom ruchu. Ale jednocześnie muszą 
być w dobrym stani'e i wszystkie drogi o miejscowem 
znaczeniu, aby udostępnić w większym lub mniej
szym stopniu ruch samochodowy nawet na tych dro
gach. Zresztą nawet drobny rolnik musi mieć moż
ność łatwej odstawy produktów po ciTogach miejsc o
wych do punktów handlowych. DobTy stan dróg 
kołowych zarówno magistralnych, jak całej sieci dróg 
miejscowych ma wielkie znaczenie dla życia ekono
miczn~go państwa, ale przedewszystkiem dla rol
nictwa. 

Niżej postaram się cyfrowo przedstawić, jakie 
stnty ponosi rolnictwo wskutek złego stanu dróg 
kołowych miejscowych - od warsztatów rolnych du 
miejsc odstawy, zbytu czy przeróbki produktów 
rolnych. 

Obliczenie powyższe zrobione jest Ós trożnie ze 
- ze sporym zapasem w ki~runku zmniejszenia obli
czonych strat. 

U T o 71 

Produkcja rolna d h 
dla zbiorów z 1923 

całę j Rzplitej , wynosiła ':'} 
r . 

pszenicy . 1.353.600 ton n 
żyta 5.962.400 

" jęczmienia 1.655.500 
" OWS-" 3.522.400 
" ziemni :o ków 26.494.200 ,, 

buraków. 2.574.600 Ił 

Razem 41.562.700 ton n 

Przypuszczam, że z powyzeJ wyliczonej pro
dukcji 33 °,1 zostanie zużyte na miejscu, a reszta t. ;. 
okrągło 27.800.000 tonn musi być przewieziona do 
miast, stacy j kolejowych miejsc przeróbki (cukrowni, 
gorzelni i t. p.). 

Do tej i lcś ci tonn produkcji rolnej należy cloc!ac 
pewną CZGŚĆ ogólnej ilości '' ) trzody chlewnej, owiec, 
bydła rogatego (cieląt) oraz ogólnej ilości przetwo
rów przemysłu rolnego i leśnego: spirytusu, cukrn 
i piwa, oraz drewno z lasów, które winno być prze
wiezione z warsztatów rolnych lub rolno-przemysL
wych do miast i stacyj kolejowych, a mianowicie . 

",. ilości trzody chlewnej 

t. j. 
5

·
170

3
600

·
2 
ro = ;j.450.000 sztuk t. j. ok. 345.000 ton n 

" " ilości owiec 

t 
. 2.178 200.2 
J. - 3 = 1.452.000 sztuk t. j. ok. 22.000 

1 1 ~]ości bydła rog., (cieląt) 

. 7.894.600 
t l. 

4 

Spirytus (produkcja 1923 r.) 93.S30 000 l i-

98 000 

trów = t. j. . 94.000 
Cukru (produkcja ł923 r.) Olr. 315 000 
Drzewa z lasów licząc 3 m. 3 przyrostu 

z ha rocznie t. j. 7.879.000 X 3 = 
= 23.637.000 m 3 t. j. . . . 14.180 000 

" 

Raz e m . 15.054.000 ton n 

Ogólna ilość ciężarów jakie rolnictwo przewozi 
po drogach wyniesie więc 27.800.000 + 15.054.000 --= 
42.854.000 tonn rocznie. 

P T z e c i ę t n ą odległość przewozu tych pro
duktów, przyjmując średnie odległości miast, cukrow.
ni, gorzelni i t. d. od najbliższych stacyj kolejowycn 
oznaczamy, ostrożnie licząc, na 15 km. 

Przyjmujemy siłę pociągową konia P = ' 7 Qp, 
gdzie Qp oznacza wagę własną konia, którą prze 
ciętnie moż·emy przyjąć = 350 kg. 

Wtedy P = 50 kg. 

Ponieważ mamy znaną zależność (I) P = ~ Q 
gdzie P - siła pociągowa, '.( - spółczynnik op oru, 
danej powierzchni drogi, Q - waga wozu z ładua
kiem, przeto z wzoru tego możemy określić przy 
danej nawierzchni drogi ten ciężar Q (ciężar wozu t
ładunek) który koń może wieźć przy normalnem Lll

ży :iu siły pociągowej. 

Przeważna ilość dróg podrzędnych 
wych) są to drogi gruntowe, znajdujące się 
dzikim (bez opieki). lub źle zbudowane 
jętnie, niedbale utrzymywane drogi bite. 

(miejsc t::o 
w stanie 
nieumi ~ -

*) WecllltP: ,.Tablic St atyst\·cznrch Polski " za 1924 r . 
Weinfelda. 

Ze zbiorów Biblioteki Głównej AGH  http://www.bg.agh.edu.pl/



1'2 A 
-=== 

Współczynnik oporu dla lego rodzaju dróg mo
żemy przyjąć przeciętnie = 0.10 

Otrzymamy z wzoru (I) : 

dla jednego konia Q 
p 50 

- 500 kg . '--
o.TO 'f 

dla 2 koni Q 
p 100 OTO - 1000 kg 
'f ' 

Przyjmując wagę własną wozu jednokonnego -
250 kg. Przyjmując wagę własną wozu dwukonnego 
= 400 kg. otrzymamy ładunek dopuszczalny. 

1) przy wozie jednokonnym 500-250=250 k~ 
2) przy wozie dwukonnym 1000-400=600 lq1 

Możemy przyjąć ładunek pożyteczny wieziony 
przez jednego konia na tego rodzaju drogach prze
ciętnie 300 kg. Zwykle koń należący do rolników 
przy prz;ewożeniu ciężarów, przeciętnie nie robi wię
cej niż 30 km. dziennie. Jeżeli więc koń taki prze
wiezie 300 kg. ładunku od miejsca warsztatu pracy 
do miejsca zbytu, czy do stacji kolejowej odległej 
przeciętnie 15 km. i powróci z powrotem, zajmie mu 
to cały dzień, 

Przewóz więc całej rocznej ilości ziemiopłodów, 
przetworów przemysłu rolniczego i drzewa dla cat( J 
Rzplitej wymagać będzie ilości dni pracy koni 

42.900.000 
M -----:~--

0,3 
143.000.000 

Jeżeliby drogi gruntowe były ulepszone w sposób 
prosty, ale racjonalny przez nadanie odpowiednie .~o 
profilu poprzecznego i podłużnego, ułatwiającegu 
odpływ wód atmosferycznych, dalej jeżeliby w miej
scach, gdzie zachodzi potrzeba, drogi te były zdre
nowane, a nawierzchnia ulepszona przez żwirowa
nie, utworzenie nawierzchni piaskowo - gliniastej 
i t. p., wtedy spółczynnik oporu 'f zmniejszyłbył się 
conajmniej o połowę, a w wielu wypadkach więceJ. 

Dałoby to możność przy tej samej sile pociągo
wej zwiększenia ładunku wozu d w u k r o t n i e, a w 
w i e l u r,a,z,a,c,h więcej. Otrzymalibyśmy olbrzy
mie oszczędności w sile pociągowej. Oszczędności 
te przedstawiają się w liczbach następujących. 

Ogólna ilość koni, która według danych staty
stycznych w r. 1921 wynosiła 3.200.000, w chwili 
obecnej jest znacznie wyższa i śmiało można prz~
jąć ilość koni około 4.000.000. Z tej ilości przyjmu
jemy 3.000.000 koni dorosłych pracujących w rolni
ctwie. Ponieważ przewóz ziemiopłodów, przetwo
rów rolniczych i drzewa wymaga,. jak obliczyliśmy 
wyżej, 143.000.000 dniówek ko,ni, przeto każdy koń 
roboczy będący w posiadaniu rolnika będzie zajęi.y 
w ciągu roku przewożeniem po drogach kołowych, 
w ich stanie obecnym (złym, nieulepszonym) ilość 
dni równą 

143 000.000 

3.000.000 
- 48 dni 

u T o 

W rzeczywistości ilość ta jest znacznie większa, z 
powodu posiadania słabych koni w olbrzymiej więk
szości wypadków, lub wskutek gorszych dróg, niż te 
które przyjęliśmy (w współczynniku oporu 'f = O, 10}. 

Mimo to przyjmujemy tę ilość dni okrągłych za 
50. Jeżeli więc drogi będą ulepszone tylko o tyle 
że współczynnik oporu zmniejszy się tylko dwa razy 
'f = 0.05, w wierlu jednak razach zmniejszy się rm 
znacznie więcej), otrzymamy wtedy możność oszczę
dzenia rocznie 75.000.000 d n i ó w e k k o ń s k i c h 
wraz z potrzebną obsługą l u d z k ą. 

Jeżeli przeciętny koszt utrzymania konia wraz 
z kosztem utrzymania furmana (bierzemy tylko 0,60 
dniówki furmana ze względu, że tylko część furma
nek jest jednokonnych), oznaczymy tylko na 5 zt. 
dziennie, otrzymamy wartość oszczędności, jaką z łat
wością możnaby osiągnąć na przewozie wskutek 
meljoracji dróg równą, 75.000.000 X 5 = 375.000.0o :J 
zł. p o I s ki c h r o c z n i e. 

Oto dła czego na czele tego artykułu znalazł się 
jako .. motto" wyjątek z mowy b. premjera Grabskie· 
go w komisji budżetowej sejmu. 

Powyższe obliczenie jest wymownem potwier
dzeniem jego tezy o znaczeniu dróg dla rolnictwa, 
więc wskutek niedocenienia sprawy drogowej przez 
rząd i samorządy, Polska traci w postaci nieprocluk 
cyjnie użytej siły pociągowej 375.000.000 zł. rocznie 
t. j. s u m ę ~ ó w n ą c z w ar t e j c z ę ś c [ b u d
że t u p a ń s t w o w e g o. Olbrzymia ta wartość go
spodarcz.a wyrzucona jest dosłownie w bło,to. 

Oszczędność w sile pociągowej po ulepszeniu 
dróg jeszczeby znaczniej wzrosła nawet do 
500.000.000 rocznie (obliczenia nie przytaczam gdyż 
znacznieby to rozsadziło ramy niniejszego artyku
łu), gdyby zastosować trakcję nowoczesną mecha
niczną przy przewozie produktów i przetworów rol
niczych. 

Za:znaczam jesz.cze raz, że obliczenie przepro
wadzam bardzo ostrożnie z tendencją zmniejsz.ającą 
wysokość wykazanych strat. Oczywiście meljor.acja 
dróg zredukowałyby znacznie ilość sprzężaju w rol
nictwie, przez co rolnictwo "mniejby siebie zjadało", 
a zaoszczędzoną siłę pociągową na przewozie po dro
gach możnaby użyć na różne produkcyjne cele, w 
pierwszym rzędzie meljoracje rolne i wodne, które
by wybitnie podniosły produkcję rolną i w dużym 
stopniu rozwiązały sprawę refoll'1lly rolnej. 

Wartoby, aby nad tern zastanowiły się głębiej 
niż dotychczas Ministerstwo Skarbu, Ministerstwo 
Spraw Wewnętrznych i różne urzędy, komisje i ko
misarze oszczędnościowi i odpowiedni ·wni,osek z te
go wyciągnęli. 

Tembardziej, że rozwiązanie sprawy przy obec
nym nawet kredycie finansowym nie jest niemożli
we, przeciwnie jest zupełnie możliwe, trzeba tylko 
przyjść do przekonania, że sprawa warta zachodn 
i że trzeba ją zacząć, nie wolno odkładać "ad feli('
iora tempora". 

Inż. M. Wł. Nestorowicz. 
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SIŁA 

A U T O 

ESTETYKA WYGODA 

oto trzy zasadnicze walory 
samochodów światowej sławy 

PAIGE l JEWETT 
.. 

6-cio cylindrowy samochód Paige 20/80 KM. i Jewett 15/60 KM. prócz zwykłego 
wyekwipowania posiadają najnowsze urządzenia oczyszczenia powietrza wchodzącego do 
karburatora, hamulec na koł1 oli"wno-pneumatyczne, zamek zabezpieczający od kradzieży, 

zegar benzynowy it.d, 

Generalne Przedstawicielstwo Samochodów 

Paige - Detroit Motor Car Co., 

, , Powszee~ne lowarzutwo Han~lowo-Przemuslowe 
dawniej GREENWOOD Spółka Akcyjna 

76/80 Sienkiewicza Łódź Tel. 6-70. 
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.TJAU~ 
u[~ ~ U.·46-14-. 

Na sezon bieżący poleca duży wybór wykwintnej galanterii podług 

ostatnich modeli, oraz wielkie składy do przechowania futer. 
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Problem dróg wobec wzrostu ruchu samochodowego 
• 

Z E samochód jest wielkim niszczycielem dró~, 
temu najbardziej zagorzały nawet automobilista 
nie może zaprzeczyć. Nie dalej jak w najbliż

szych okolicach Warszawy, mieliśmy niedawno po
glądowy tego przykład. Szosa Wilanowska, na któ
re>j przcw<tża r\1ch samochodowy, została kompletnie 
zrujnowaną w niecałe dwa lata, po jej zbudowaniu. 
Co innego, że budowa jej nie była zbyt staranną, 
a powiedzmy otwarcie, była wprost fuszerką , jednak
że bez samochodów byłaby ona, tak jak i inne szosy. 
wytrzymała conajmniej dwa razy dłużej. Że samocho
dy niszczą szosy, to nie powód jednak jeszcze, aby 
rzucać w nie kamieni-em, a dosłownie powiedziawszy 
kamieniami. Równałoby się to np. potępianiu statków 
parowych dlatego, że fale przez nich wywoływane, 
niszczą umocnienia nadbrzeżne. Oczywiście , taki. 
punkt widzenia byłby absurdem, gdyż drogi służą dla 
pojazdów, a nie pojazdy dla dróg - z chwilą więc 
doskonalenia się pojazdów, równolegle pójść musi 
doskonalenie się budowy dróg. Niestety nie wszyscy 
w Polsce chcą myśleć logicznie i dlatego samochód 
posiada u nas jeszcze tylu wrogów. 

Chcąc zrozumieć nowoczesne metody budowy 
d1 óg kołowych, w zastosowaniu do ruchu samocho
dowego, a przyjęte już wszędzie na Zachodzie należy 
podać kilka słów wyjaśnienia, co do zachowywania 
się nawierzchni drogi pod wpływem dzilałania kół 
wozów zwykłych i samochodów. Przedewszystkiem 
więc trzeba wyjaśnić , że dotychczasowa szosa mo.
kadamowa, t. j. z walcowanego tłuczonego kamienia 
(szabru) , z samego założenia swego jest drogą mało 
wytrzymałą. Warstwa tłuczonego kamienia związan< 
jest bowiem na drodze systemu Mac - Adama (wy
nalazcy obecnych szos - makadam),. tylko ziemia" 
zmieszaną z piaskiem i ze żwirem. żeby zapewnić dro
dze takiej pewną trwałość, należało nadać jej profil, 
któryby zabezpieczył ją od działania wody deszczo
wej - stąd przesadzona i szkodliwa dla samochodó-,\o
jej wypukłość. Jednak i zbytnia susza szkodzi takiej 
drodze, gdyż środek wiążący - ziemia, zbytnio wysy
chając, traci zupełnie wszelkie swoje właściwości 
plastyczno - wiążące, za1~lienia się w pył, · który wy
dmuchuje z pomiędzy kamieni wiatr i wysysa, twoTzą
ca ssawkę, obręcz samochodowa. Dla większej trwa
łości szosy makadamowej . budowano ją często na po
dłożu z bruku. Naturalnie o ile chodzi o zabezpie
czenie jej od szkodliwego działania silnie obciążonych 
wozów - to niema lepszego środka, jak zbudowanie 
jej na mocnem podłożu i z najtrwalszego. kaJ:?ienia. 
Zwykła bowiem obręcz żelazna wozu c1ągruonego 
działa przedewszystkiem prz-ez ugniatanie, następnie 
przez stałe ścieranie powierzchni kamieni. Stąd 
charakterystyczne dla naszych sz6s pod wiel_kiem~ 
miastami pcdłóżne rowki i garby wywołane z jedneJ 
strony starciem nawierzchni,-wrzynaniem się kół-
z drugiej zaś p'I'Zesuwaniem i wypychan~em na bok 
nawierzchni pod wpływem zbyt wielkiego obciążenb. 
jednostkowego. Podkowy końskie, działają nieco od
miennie. Koń, biorąc oparcie, zaczepia podkową 
o nierówności drogi, by działaniem muskułów nastę
pnie przesunąć naprzód ciężar swego ciała i ciągnio-
nego ładunku. Stąd uszkodzenia dT~g, wywoła~e 
przez podkowy końskie , charakteryzuje wyrywamc 
i wyrzucanie kamieni w tył . co daje dosyć regularm:, 
mniejwięcej wielkości kroku końskiego . doły i garbv 
poprzeczne. Dwa te rodzaje uszkodzeń, kombinując 
się ze sobą , dają oczywiście zupełnie nie;egula-rn'! 
wgłębienia, pagórki i doły , jednak nigdy me wywr.-

łują rozwalenia szo-sy t. j. rozrzucenia kamieni, gdyż 
obręcz żelazna ciężkiego wozu działa stale jak walec, 
(oczywiście bardzo wadliwy) ugniatając z powrotem 
w szosę i wbijając wszystkie wyrwane lub obruszone 
przez kopyta końskie kamienie. 

Zupełnie inaczej działa koło samochodowe. 
Z pozo!l'u miękka, elastyczna obręcz nie powinn:l 
szkodzić twardemu kamieniowi drogowemu. I rzeczy
wiście samemu kamieniowi nie wiele ona szkodzi --
niszczy ona jednak radykalnie nie kamień - lecz 
spoidło drogowe. Tu odrazu powiedzieć należy, ~ż 
niszczycielami szosy są tylko tylne t. j. napędowe 
koła samochodu. Działanie zwykłego koła no5nego , 
a więc i przedniego koła samochodu - jes t prosto-

Ko[o noine 

l~ys. 58. [)ziatauic na powierzchni~ drag; koła nośnc~o i k·JiJ. 
napc;dowego - (C - obc'<1żen'c kota - N ciziatanic skośne -

S cizialanie styczne). 

padłem do powierzchni drogi, podczas gdy działani~ 
koła napędowego - jest skośnem, ponieważ w gn~ 
wchodzi tu para sił przyłożona do obręczy koła. T.:t 
para sił składa się z jednej strony z pracy motoru sa
mochodowego, z drugiej zaś ze wszystkich oporów, 
które samochód musi przezwy:ciężyć: tarcia opont 
powietrza, siły ciężkości podczas jazdy pod górę i t. d. 
Działanie przeto koła napędowego da się rozłożyć m. 
działanie pionowe, równe ciężarowi, oraz działanie 
poziome, które nazywa się działaniem stycznem. 
- To działanie styczne, jak stwierdza to zgodnie 
teorja i praktyka zmienia swą wielkość wraz ze zmia
ną szybkości pojazdu, ale zwłaszcza z jej zmien
nością. Hamowanie, przyspieszenie, zwolnienie, ude
rzanie o przeszkody i t. d. gwałtownie wzmagają dzi'l
łanie styczne z wielką szkodą dla szosy, ponieważ 
powoduje ono wyrwanie z niej części składowych. 
Gdy koło napędowe najeżdża na jakąkolwiek prze
szkodę drogową, dajmy na to na wystający kamie1'1, 
to wywołuje on przedewszystkiem uderzenie i wsku-

A lJ 

l~y s. 59. Szemal wyrwania kam·cnia z dr-}gi prz·~ ; . ;..; :,;o 
napędowe. 

tek tego napór na kanileń w kierunku jazdy. W chwi
lę potem działanie styczne, skierowane w stronę 
przeciwną ma dążność do pociągnięcia kamienia 
w tył. W ten sposób kamień drogowy podlega silnym 
uderzeniom naprzemian w obu kierunkach t. j. dzia
łaniu , jakie stosuje każdy majster dla wyrwania np. 
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ze sc1any gwoździa lub haka. Wielokrotne działame 
kół przejeżdżających samochodów obruszy oczywi .3 -
cie ~asz wystający kamień, aż nastąpi chwila, że zo
stame on wyrwanym z podłoża i wyrzuconym w tyi'. 
Wtedy odsłoniony zostaje następny kamień, który 
wkrótce pod działaniem kół podąży w ślad za pierw
szym. Tak tworzą się głębokie doły, tern szkr,
dliwsze, że pneumatyk samochodowy przylegając do 
drogi, tworzy pod sobą próżnię, do której wciąga pyl 
i piasek drogowy, by następnie wyrzucić je w powie
trze. W taki sposób wszystkie dołki i wgłębieni n. pod 
wpływem samochodów zostają wyczyszczone ze swe
go spoidła - kamienie zostają obnażone i, stercząc 
ponad drogą, tworzą wyżej wyszczególnione prze
szkody, które wkrótce zostają wyrwane. \V le n spo 
sób szybko postępuje niszczenie szosy, które charak
teryzuje przedewszystkiem wyrwanie i rozrzuceni ..: 
wokół kamieni, tak wyraźnie widoczne w swoim c~u
sie na szo•sie Wi1anowskiej . 

Oczywiście każde zahamowanie samochodu, ka ż
de przyspieszenie i t. d. obnaża gwałtownie ze sp )
idła szereg kamieni i wywołuje tern samem zap o c ząt
kowanie zniszczenia, nawet na zupełnie gładkiej i d·J
brej szosie, gdzie nie było jeszcze tego pierwszeg•J 
wystającego kami.enia. 

Działanie resorów w silnym stopniu zwiększa 
jeszcze działanie niszczycielskie kół napędowych . 
Pod wpływem jakiejkolwiek nawet łagodnej nierów
ności i pod wpływem dużej szybkości, resor wskutek 
swej inercji może nie podążyć w deformacji za daną 
nierównością. Wtedy zbyt gwałtownie spłaszczony 
resor odrywa koło od drogi. To ostatnie kręcąc s i ~ 
teraz luzem w powietrzu dzięki dyferencjałowi za 
czyna się szybciej obracać i w chwili spadania z p•> 
wnej wysokośch z powrotem na drogę, posiadać mo .ż e 
szybkość obrótową większą, niż odnośna szybkość 
samochodu. Wskutek tego koło oczywiście ślizga si ~, 
wywołując gwałtowne tarcie do chwili, gdy te dwie 
szybkościlnie wyrównają się . Mamy więc przez chwi
lę niejako toczak lub szlifierkę drogową, której dzia
łanie jest zgubnem dla szosy. Jeżeli guma obręczy nie 
jest w stanie zetrzeć powierzchni kamieni , lecz naod
wrót sama się ściera, to za to radykalnie wyrywa ona 
i wyrzuca z pomiędzy nich spoidło ziemne i obrusza 
słabiej obsadzone kamienie. 

Poznawszy więc teraz chorobę walcowanej szt: 
sy, znaleźć już można odpowiednie na nią lekarstwo. 
Tern lekarstwem musi być zastosowanie i11 r. ego spo
idła drogowego -spoidła nie fizycznego , jakiem jest 
piasek i ziemia, działające pod wpływem ciśnienia 
lecz spoidła chemicznego, działającego pod wpływem 
pewnych właściwości użytego ciała. Takiem spoidłem 
mogą być wszelkie ciała maziste - oraz ciała krze
pnące w zwykłej temperaturze. Takie ciała nie podle
gając rozproszeniu pod działaniem czynników zewm~
trznych - jak wody, wiatru i tarcia - tworzą wraz 
z zanurzonerui w nie kamieniami, czy też tłuczniem 
jedną zbitą masę , z której niemożliwem jest wyrwać 
poszczególny element, bez użycia znacznej siły, 
kilkakrotnie przewyższającej te siły, jakie zosta ; ą 
wprowadzone w grę ,Przez bieg nawet najprę-dszych 
samochodów. 

Drugiero lekarstwem będzie możliwie gładkie 
wywalcowanie szosy, w ten sposób, aby spoidło do
chodziło do górnej krawędzi poszczególnych kamie
ni - aby jednem słowem te ostatnie nie sterczały 
nad powierzchnią drogi i nie stanowiły tej wzmian
kowanej przeszkody dla kół od, której rozpoczyna 
się każde zniszczenie szosy. Zastosowanie Łych środ
ków zabezpiecza jednocześnie korzystających z dro
gi od nieznośnej plagi - kurzu ; kurz bowiem na 
szosie, to rozpylone spoidło wyrzucone przez kołit 
w górę i stracone bezpowrotnie już dla drogi . 

T o 

Z chwilą , gdy zrozumiano już konieczność użyci:J. 
innych spoideł wiążących - problem budowy, właś
ciwej dla ruchu samochodowego, drogi był w zasadti :.: 
rozwiązanym. Od lat już znamy bowiem szereg ci.ał, 
mogących odegrać rolę doskonałych spoideł. T emi cia
łami są przedewszystkiem wszelkie mazie pochodze
nia węglowego i naftowego - oraz asfalty i bitumy . 
Takiemi ciałami są również cement i krzem. Wszyst
kie te ciała zastosowano już do budowy nowoczesrte j 
szosy, lecz nie wszystkie okazały się przydatnefni 
w tych samych warunkach. Oczywiście warunki kli
matyczne odgrywają w ut~Tzymaniu dróg rolę olbrzy
mią i dlatego absurdem byłoby żą-danie, aby dane 
ciało jednakowo zachowywało się na drogach pod 
różnemi szerokościami geograficznemi. Jeżeli ceme nt 
okazał się materjałem dobrym do budowy dróg w kra
jach o wysokiej, równej t emperaturze rocznej, to 
w naszych warunkach jest on nie do użycia. Oczywiś
cie nie mówię, aby nie można było doskonalić met,)d 
użycia samych materjałów. l tak cement użyty w fo1-
mie żelazo - betonu i w naszym klimacie byłby do
statecznie wytrzymałym, jednakże koszt odgrywil. 
w budowie dróg, przynajmniej w krajach ubogich, d·:) 
jakich należą wszystkie prawie państwa Europy ---
rolę najwięktSzą. • 

Biorąc więc pod uwagę czynnik powyższy -
koszt budowy dróg - cały szereg ciał wiążących 
musiał być z góry odrzuconym, jeżeli chodziło o zwy
kłe drogi szosowe , a nie o specjalne jakieś odcinki 
dróg np. tory wyścigowe. Bezwątpienia najtańszemi 
i na·jłatwiejszemi w użyciu musiały być wszelkie ciała 
o własnościach mazistych - gdyż nasycając spoidło 
prymitywne - piasek z kurzem zastępują wilgoć, któ
rej utrzymanie jest niezależnem od człowieka. Bo
wiem, wilgotny piasek posiada wybitne wła.ściwości 
plastyczne, które traci kompletnie po wysuszeniu. O t" 
więc początkowy pomysł zastąpienia, brakującej CZI.(· 

sto w piasku, wilgoci przez ciało mazi.ste, nie podle
gające wyparowaniu. W tym celu od dawna już sto
sują na zachodzie polewanie dróg ropą naftową lub 
smołami destylacyjnemi. T e ciała jednak posiadają 
mnóstwo cennych składników, które przy rozlantu 
na szosę zostają bezpowrotnie zmarnowane, a dla n
mej konserwacji szosy nie są użytecznemi. Właściwi e 
użytecznerui w tym wypadku składnikami wszelkich 
złożonych węglowodanów są ostatnie już pozostałości 
destylacji - właściwe odpadki maziste. Wszystkie 
składniki lżejsze , prędzej lub później zostają wyparo
wane i wypłukane przez wodę deszczową, tak ii. 
tylko bardzo ich nie.znaczna część, oczywiście zupe ~
nie niewystarczająca do powiązania elementó.._,,. 
drogowych - po krótkim czasie zostaje jeszcze czyn
ną. Polewanie dróg więc ropą naftową lub płyna1m 
pozostałymi z destylacji węgla jest wysoce nieekono
micznem i bardzo w działaniu krótkotrwałem. Ostat
nio więc weszły w powszechne użycie do c~lów po
wyższych substancje bitumiczne lub asfalty. 

Tu należy się kilka słów wyjaśnienia. Bitumami 
nazywają się ciężkie węglowodany, o właściwościach 
wyjątkowo plastycznych, trwardniejącc w zwykle j 
temperaturze jako pozostałości przy daleko posunię
tej destylacji niektórych rop naftowych mian. r op 
o podkładzie bitumicznym (ropy kalifornijskie, m eks y
kańskie) w odróżnieniu od rop o podkładzie parafino 
wym (np. ropa galicyjska) lub też przy destylacji ni~ 
których schistów. Bitumy rozpuszczają się komple 
tnie w siarczku węgla . Bitumy naturalne znajdują 
się w wielu miejscowościach w dość dużej obfito ś c i 
jako wiekowe częs,to pozostałości po jeziorach naft y 
której lżejsze składniki uległy wyparowaniu. 
Bitumy naturalne trafiają się również w postaci złó± 
lub nasycają wiele skał. Jeżeli skały te są wapienne , 
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to w takim wypadku mamy ciało, które przyjęto 
nazywać asfaltem. 

Technika zastosowania bitumów do celów dro
gowych polega, jak już wyjaśniliśmy, na zastąpieniu 
nietrwałego spoidła ziemnego, przez te trwałe ci a ta 
plastyczne. Tak więc istniejąca już szosa makadamo
wa lub też droga brukowana może być polana odpu
wie.dnio przygotowanemi bitumami, oczywiście do
prowadzonemi przez rozgrzanie lub przez rozpus ·!
czenie w odpowiednich ciałach do stanu ciekłe
go - tak aby te bitumy przesyciły spoidło dawniej
sze i dało mu nowe właściwości wiążące. Metod~ 
taka oczywiście jest tylko względnie skuteczną 
i trwałą. Dalszym etapem w utrwaleniu za po
mocą bitumów istniejących już szos - jest wyczysz
czenie powierzchowne z ziemi i kurzu nawierzch
ni szosy, obnażenie w ten sposób gTZbietów kamie
ni i zalanie wtedy do gładkości całej powierzchni 
szosy bitumem. W ten sposób uskutecznianem być 
może nietylko utrwalenie dawniejszej szosy, ale i bu
dowa nowej. i wtedy zamiast zasypywania warstwy 
tłucznia ziemią, za.lewa się ją płynnem bitumem. 
Ostateczną wreszcie - najdoskonalszą metodą je:>t 
budowa szosy całkowicie z odpowiednio dobranej 
i przygotowanej mieszaniny tłucznia, żwiru, piasku 
i bitumu. Ta metoda daje jedynie równą, jednolit<1 
w całej swej grubości warstwę powierzchniową - d <J- · 
statecznie zbitą i gęstą, by wytrzymać mogła najwię
ksze obciążenie. Zauważyć tu bowiem należy, iż na 
trwałość szo.sy w niesłychanie wizlkim stopniu wpły
wa gęstość i zbiJteść masy tworzącej powierzchnię. 
Jeżeli pomiędzy poszczególnemikamieniami powier<:
chni szosy znajdują się miejsca puste, jeżeli spoidło 
nie zalewa wszystkich szpar i ściśle nie obejmuje 
wszystkich cząstek, wchodzących w skład nawierz
chni, materjałów, to nietylko pod wpływem obciąże
nia kamienie i inne cząstki będą się usuwały i obru
szały, ale i woda przesyci szybko całą warstwę, wy
płukując z niej drobniejsze elementy i niszcząc net
wierzchnię. 

Bitumy i asfalty, stygnąc, przyjmują budowę dość 
porowatą, pełną pęcherzyków-coś w rodzaju gąbki. 
Użyte więc jako wiązadło drogowe nie posiadają 
jeszcze dostatecznej spoistości i gęstości. Dla uzy3· 
kania tej zalety poddaje się je silnemu ciśnieniu -
prasowaniu, ubijaniu, walcowaniu. Jednak zbicie 
ich daje się doprowadzić do pewnych granic:. Oczy-

Baczność automobiliści! 
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wiście, iż przy zalewaniu istniejącej już drogi sprasfJ
vvanie ich ograniczone fe st twardością dawniejszych 
pozostałości t j. zbitych już kamieni. 

Metoda przygotowania do budowy szosy odpo
wiednio już dobranej mieszaniny pozuala właśnie 
otrzymywać warstwę nawierzchni, która bez silnego 
sprasowania posiada doskonałą spoistość i zbitość. 
Osiąga się to przez odpouiednie wymieszani·e ko
niecznych ilości grubego tłucznia, żwiru i różnej gru
bości piasku wraz ze spoidłem bitumicznem, tak, iż 
drobniejsze cząstki przylegają wszędzie do więk
szych i zapełniają sobą, najmniejsze szparki i przer
wy, przyczem masa bitumiczna z zawieszonymi w niej 
ciężkiemi cząsteczkami piasku i kamieni przy zasty
ganiu nie formuje już szkodliwych pęcherzyków. 

Ta ostatnia metoda przyjętą więc została przy 
budowie nowych dróg, o sUnie rozwiniętym ruchu, 
podczas gdy metoda zalewania powierzchni masą 
bitumiczną stosowaną jest przy naprawie dawniej 
już istniejących, a niezbyt ruchliwych szos. Dziś 
metody te są w powszechnem użyciu na Zachodzie 
i w Ameryce. Oczywiście , w wyżej nakreślonycl1 
w linjach ogólnych, metodach istnieją liczne warjan · 
ty. Budowa racjonalnej szosy stanowi jeszcze przed
miot licznych badań, prób i poszukiwań, pomimo, iż 
osiągnięte już rezultaty w zupełności odpowiadają 
nowoczesnym warunkom ruchu drogowego. 

Nadzwyczaj dodatnie rezultaty osiągnięto ostat· 
nio przy zastosowaniu specjalnie spreparowanegn 
bitumu destylacyjnego pod nazwą .. Mexphalt" d!a 
budowy dróg asfaltowych oraz "Spramex" dla zale
wania zniszczonych nawierzchni szos. Ponieważ 
ostatnio i u nas poczyniono próby użycia powyższych 
mate.rjałów dla budowy nawierzchni dróg i ulic, 
przeto w następnych numerach "Auta" podamy nie
co szczegółów o budowie i zaletach dróg przy uży
ciu wyżej wymienionych bitumów. Problem dopro
wadzenia do stanu używalności licznych bardzo dróg 
w Polsce, jest tak palącym, a reperacje dotychczas 
wykonywane są tak nietrwałe z racji zwłaszcza prze
starzałej dla dzisiejszych warunków ruchu drog,J
wego metody, iż niewątpliv1ie poświęcenie na ła
mach .. Auta" sprawom tym więcej miejsca zostanie 
przychylnie przyjętero przez wszystkich naszych 
Czytelników. 

Mn. 
(D. c. n.). 

Urzędowe 
Z Rozka zu Dziennego komendanta Policji Par1stwowcj mia~tl 

stor. Warszawy z dn. 15 lutego 1926. 

Ruch na drogach publicznych. 
Podają .do wiadomości okólnik Pana Ministra 

Spraw Wewnętrznych Nr. 3 z dnia 9. I. 26 r. w spr:l
wie ruchu na drogach publicznych. 

"Doszło do mojej wiadomości, że władze admi
nistracyjne często ni1e zwracają dostatecznej uwagi 
na obowiązek niedopuszczania do ws~elkiego rodza
ju tamowania i utrudniania ruchu na drogach publi
cznych, skutkiem czego wynikło nawet kilka poża
łowania godnych wypadków. 

Przypominam zatem postanowienia art. 4 Ustawy 
z dnia 7. X. 1921 r. o przepisach porządkowych na 
drogach publicznych (Dz. Ust. Nr. 89 poz. 656) oraz 
rozporządzeń wydanyoh na podstawie art. 5 tej Usta 
wy i polecam wydać zarządzenia, aby postanowieni::J. 
te na przyszłość były dokładnie przestrzegane. 

Zwracam przytern uwagę, że obowiązkiem władz 

i organów policji jest nie tylko wkraczać wówczas, 
gdy przeszkoda na drodze już nastąpiła (np. zbiego
wisko, nagromadzenie się pojazdów i t.p.) lecz przed
siębrać niezwłocznie i zawczasu wszelkie potrzebne 
kroki w celu ni·edopus.zczania do powstania takiej 
przeszkody. W tych wypadkach szczególniej, gdy wła 
dze administracyjne mają wszelkie dane lub mogą 
przewidzieć, że zajść mogą przeszk,ody w ruchu, win
ny one zawczasu wydać odpowiednie zarządzenia or
ganom policji i zwrócić uwagę na to, aby zarządzenia 
te zostały w odpowiedni sposób wykonane". 

(Rozkaz Komendy Głównej Nr. 310 z dnia 5. II. 
1926 r.). 

Z Rozkazu Dzienne~?:o komendanta Policji Państwowcj mias•a 
stor. V\'arszawy z dn. 16 lutego 1926. 

Odbieranie praw jazdy w razie nieszczęśliwych 
wypadków. 

Ponieważ Kornisarjaty P. P. m. st. Warszawy, 
prowadząc dochod~enie sądowe w razie nieszczęśli-
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wego wypadku, spowodowanego przez kierowcó·_.., 
samochodowych lub powożących pojazdami konny
mi, nie powiadamiają o tym Komisariatu Rządu , po
lecam, aby w tych razach, kiedy Kornisarjat P. P 
pro.wadzi dochodzenie w sprawie nieszczęśliwego 
wypadku spowodowanego przez osobę posiadającą 
prawo jazdy (kierowcę samochodu. powożącego do
rożką konną , wozem lub rowerzystę) omawiane pr:J.
wo jazdy było odbierane we wszystkich tych razach 
kiedy sprawca wypadku był: 1) w stanie nietrzeż
wym, 2) spowodował uszkodz.enie ciała lub też 3) 
stawił czynny opór funkcjonar}uszom P . P . 

Odebrane prawo jazdy wraz z krótkiero zawiado·· 
mieniem o przebiegu wypadku winno być p ciągu 48 
go·dzin przesłane do Komisarjatu Rządu (Oddział 
Ruchu Kołowego); gdy zaś ofiara wypadku uległa 
ciężkiemu uszkodzeniu ciała, prawo jazdy winno byc 
przesłane wraz z odpisem dochodzenia policyjnego , 

T o • 

przyczem naturalnie powyższy termin 48 godzinn ~: 
nie obowiązuje . 

Pozatem polecam, aby o wszystkich wypadkach 
związanych z ruchem kołowym, a zaszłych w ciągu 
doby Kornisarjaty P. P . powiadamiały codziennie z 
rana Komisarza Grzędzicę, który obowiązany powia
domić i•est o nich do godziny 11 Kornisarjat Rządu. 
W razie zaś , gdy 1) ofiara wypadku uległa bardzo 
ciężkim obrażeniom ci-ała lub zmarła oraz, gdy 2) o
fiarą wypadku padł: a) p o s e ł d o Sejm u lub czło
nek Senatu, b) wysoki urzędnik państwowy, c) czlo
nek poselstwa zagranicznego i d) wogóle wybitny 
c z ł o n e k s p o ł e c z e ń s t -N a należy o tern bez
zwłocznie powiadomić Komisarza Ruchu Kołowego, 
który natychmiast zawiadamia Naczelruk a Wydziału 
Bezpieczeństwa Puh licznego lub Kier·ow nika Oddzia· 
łu Ruchu Kołowego K omisarjatu Rządu. 

Wykaz taboru san1ochodowego w dniu l stycznia 1926 roku 
Ministerstwo Robót Publicznych podaje do ogólne j wiadomości poniższy wykaz taboru samochodowego 

(cywilnego), kursującego na obszarze Rzeczypospolitej Polski·ei w dniu 1 stycznia 1926 roku 

I lo ść s a m oc h odó w l ..c l ..c ·u c u-5 E!: - >. 
N U N U 

~~~ -o cuO CI) -~» -~» U 0 N 
E!: ~ - o c o c ::::.s s; •O ..c -~ o 

Liczba ::;;:: O. N O. N ,__,00 • <O c 
.!l:: u u 

~ ~ --: .!l:: u co 
"O >. ..c ·a ~ ·c N »..c .r.: u - 'O <U' Województwo miesz- ..c u <O ""co -~~ ~ C/l u u 
N E!: u o >, ..C ~..c .~ .;! CL) ... u >. ..... o ~ ·u o 

kańców 
>. -o E!: o c u ·-u E~ E o. E!: .!od C/l Ogólna E c CI) V -i'!:~ 
o V o o ·- E ~ E Cll"O- cuco-o 

2! 
-N .c ... 0'0 ·- .O 0. N .o o o ca -u ~ E!: :O E!: ~N 0 N >. ca o ... ..... -N •CI) ~.~'O U N ' -

~ C/l o :l 4.1' :§] o-o bil -o '-'O ::l ·- ... o o "O ca ·u = -o 0"0 0.. C..!<: ....J o. o. 

l Białostockie 1,307,826 88 15 53 30 186 24 l 211 27% 6 198 

2 Kieleckie . 2,535,781 378 35 87 185 6SŚ 107 7 799 11% 3,174 

3 Krakowskie 1,992 810 682 103 53 221 1,059 309 7 1,375 5% 1,449 

4 Lubelskie . 2,087,951 128 38 33 42 241 35 l 277 31 % 7,538 

5 Lwowskie 2,718,014 439 144 34 193 81 0 93 8 911 16% 2,984 

6 Łódzkie 2,?52,759 638 124 134 226 l, 122 92 2 1,216 21 % 1,853 

7 Nowogródzkie 824,045 32 9 17 ~ 63 l 5 - 68 15% 12,118 

8 Poleskie 880,898 23 9 7 12 51 9 - 60 50% 14,682 

9 Pomorskie 935,679 755 104 53 111 1,023 317 5 1,345 16% 696 

lO Poznańskie 1,967,649 1,895 265 56 224 2,440 508 7 2,955 12% 666 

li Śląskie l, 124,967 1,237 37 34 510 1 818 520 8 2,346 7% 480 

12 Stanisławowskie l ,348,580 109 15 18 31 173 31 4 208 22% 6,484 

13 Tarnopolskie 1,428 520 26 l - 9 36 18 - 54 64% 26 ,454 

14 Warszawskie 2,112,798 494 30 110 218 852 44 - 896 30% 2,358 

15 Kornisarj at Rządu 
m. st. Warszawy 936,713 1,719 1.268 12 743 3,742 343 2 4,087 7% 229 

16 Wileńskie 973,404 79 56 44 32 211 12 - 223 28% 4,365 

17 Wołyńskie 1.437,907 46 30 11 19 106 14 - 120 29% 11,983 ------ ----' 

Ogółem 26,866,311 8,768 2,283 756 2,811 14,618 2,481 52 \ 17,171 113% 1.566 
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SALON WYSTAWOWY 
WARSZAWA MONIUSZKI 5 TEL. 293-99 

AUTOMOBILISTA WOJSKOW Y 
Dwutygodnik 

Organ Wojskowego Klubu Samochodowego i Motocyklowe;c:,J pod redakcją: kpt. KROLTKOWSK!cGO- MUSZKIET <i. 
\\'y.::hodzi l-go i 15-go każdego miesiąca 

R.edakcia: Marszałkowska -ł8 m. 36, teł. J98-55 
Redaktor przyjmuje codziennie od 17 do l 

Administracja: Przejazd 10, teł. 51-25 
Adm"nistracja cz.vnna codziennie za wyjątkiem świąt 

i n:edziel od 18- 19 
CENA PRENUMERATY: dla członków Klubu zł. 6 (sześć) z przesyłką pocztową, rocznie 

dla nieczłonków zl. 12 (dwanaście! z przesyłką pocztową, rocznie. 
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Zakłady Akumulatorow~ 
syst. ,,T U D O R" 

l N Ż Y N l E R F R. M 0 L L ER 
WARSZA W A, AL. JEROZOLIMSKIE 45. TEL. 17-45 

O DD Z IAŁY : 

BYDGOSZCZ. Błonia Nr. 7. Teleion 'r. 13-77 

POZNAŃ. Mostowa r. -1-a. Teleion Nr. 11-67 

Baterie starterowe ORYGINALNE .. T U D O R" 

~--·------~=-~-=====~~===---~-=-----s-t_a_c_ja---do---ła_d_o_w __ an_i_a __ w ___ w __ a_rs,_z_a_w_i_e_, __ z_ło_t_a __ N __ r·--~ 

"POLSKA LINJA LOTNICZA" 
P R Z E W Ó Z : 

PASAŻERÓW - POCZTY- TOWARÓW 
l N F O R M A C J E: 

Warszawa, Telefony: 9-00 i 8-50 
Lwów, 6- 10 i 22-75 
Kraków, 32-22 i 35-58 

G dań sk , Telefon 415-3 l 
Wied eń , Telefony T >-5 -75 

i 4:-> 4-62. 

UWAGI: K o m u n i k a c j a c o d z i e n n a z w y j ą t k i e m n i e d z i e l. 

DOSTAWA POCZTY l PRZESYŁEK W TYM SAMYM DNIU. 

Dowóz do i z lotniska z wyjątki em w Warszawic i Gdańsku uwzgl ęd~ion o w ceni e bil etu. 
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Precz z tramwajami ze śródmieścia! 

WALKA z plagą tramwajową w śródmieściu p od 
jęta została wszędzie w wielkich miastach, 
które odczuwają coraz większe trudności 

i kłopoty z powodu wzmagającego się codziennie ru
chu ulicznego. Walka ta prowadzona wszelkierrn 
legalnymi środkami - poczyna dawać już rezultaty. 
W Paryżu usunięcie tramwajów ze śródmieścia w 
zasadzie jest już zdecydowanern i zniknię cie tel!o 
archaicznego dziś środka przewozowego z ulic Parv
ża i "'ielu stolic jest kwestją bardzo niedługiego cz~
su. W inny .... h wielkich miastach dawno już zrozumia
no szkodliwcść tramwajów - i jeśli ich jeszcze nie 
usunietu , lo w każdym razie nie dawano już od sze
regu lat pozwoleń na budowę nowych linji w śród
mieściu. 

Zdecydowaną walkę z tramwajami w śródmieści·t 
Warszawy i kilku innych miast Polski - przedc
wszystkiern Krakowa - wypowiada dziś ,.Auto , 
a nie wątpi ono, iż w szeregach walczących prze ci w 
temu prawdziwemu potworowi ulicznemu staną 
wszyscy autorno biliści polscy. Walkę tę wypowia
damy w imię prawa wszystkich do swobodnego po
ruszania się po uli•cach naszych miast. Argurnen ty 
którerui walczyć będziemy są następujące: 

Tramwaje, jako zbiorowy środek lokomocji, mia
ły rację w czasach, gdy nieznano innych wozów mo
torowych. Z chwilą rozpowszechnienia się jednak 
omnibusów samochodo·wych - wszystkie wady 
i niedogodności tramwajów stały się w porównani .t 
z tamtemi tak jasknwemi, iż tylko bierność lub 
ignorancja powołan) ch władz miejskich mogła po z w o . 
lić na ich utrzymanie, a nawet, o ironjo, na ich dal
sze rozszerzani-e się. Ruch uliczny w miastach n'ł
szych wzmaga się z dnia na dzień z olbrzymią szyn
kością. T ernpo życia, a wraz z niem i tempo ruchu 
ulicznego potęguje się do zawrotnej szybkości - a 
tymczasem ramy-łożyska. którerni toczą się potoki 
uliczne, pozostają wąskie i nieregularne i nie mogą 
być w krótkim czasie lub wogóle nigdy (jak np. "' 
Krakowie), rozszerzonemi. Ulice naszych miast ar
chitektonicznie nie przystosowane do nowoczesne
go, wzmożonego ruchu, zostały zawalone jeszcz~ 
szynami tramwajowerni. A po szynach· tych krąży 
z dnia na dzień coraz więcej potwornych i con>.z 
większych wagonów. Dochodzi do tego, jak naprzy
kład na ulicy Marszałkowskiej w Warszawie, ~ 
tramwaje w pewnych godzinach tworzą nieprzerwa
ną, żółwim krokiem posuwającą się , ścianę. A oto 
jakie z tego wypływają niedogodności: 

1) Tramwaje tamują kompletnie ruch ~licz~y. 
Na wielu ulicach inne pojazdy nie mieszczą się mię
dzy szynami tramwajowerni a trotuarem i wyminąć 
nigdy z tego powodu nie mogą (oczywiście w sposób 
legalny i prawidłowy) stojącego lub wolno idącego 
tramwaju. Na zakrętach pociągi (zespoły) tramwa
jowe zatrzymują zbyt długo cały ruch, gdyż potrzeba 
około jednej minuty na wzięcie zakrętu dwóch krzy
żujących się ulic przez zespół dwuwagonowy. Wsku
tek konieczności przepuszczenia publiczności do wa 
gonów, a niemożności podjeżdżania tramwajów do 
chodników - całe szeregi pojazdów muszą się -~a
trzymać i oczekiwać nieraz po kilka minut, aż pu
bliczność wsiądzie i wysiądzie z tramwajów. 

2) Szyny tramwajowe przedstawiają wielkie n;e
bezpieczeństwo dla pojazdów szybkich. W slizga
wicę lub w wilgotną pogodę szyny są wprost straszną 
pułapką dla kół samochodów. Wyliczyć 1il0Żna ty
siące wypadków samochodowych, których powodem 

było zarzucenie lub skaramboJowanie na mokrych 
szynach tramwajowych. 

Niebezpieczeństwo powiększa jeszcze złe utrzy
manie toru tramwajowego - sterczenie szyn ponad 
nawierzchnię ulicy, lub co gorsza jeszcze zapadniq
cie się ich poniżej nawierzchni. Ostrzeżenie lu~ 
zakazy jeżdżenia po szynach nie pomagają , gdyż nie
ma możności poruszania się po ulicy bez koniecz
ności wymijania innych pojazdów, co zrnusz~ do 
wjeżdżania na tor tramwajowy. 

3) Tramwaje same przez się przedstawiają nie
bezpieczeństwo dla ruchu ulicznego, gdyż wie:kiem 
swem pudłem zasłaniają dla posuwających . się za 
nimi pojazdów większą częsc ulicy, ewentualne 
przeszkody, a zwłaszcza sygnały policjantów. Zresz
tą bliskość siebie dwóch torów, przedstawia ~roz.nc 
niebezpieczeństwo. Wieleż to razy już inne pujazdy 
dostały się między dwa mijające się wagony tramwa
jowe. 

4) Tramwaje są wielkimi niszczycielami bruków 
uLznych. Nic' w tym stopniu nie rujnuje bru
ków, co tramwaje. Bruki wzdłuż szyn tramwajo
wych zawsze pełne są dziur, garbów i wybojów 
Niema tak solidnego bruku, któryby był w stanie 
wytrzymać w dobrym stanie dłużej niż pół roku gę
stego ruchu tram ajowego. Przykładem tego może 
być specjalnie starannie wykonany bruk mozai
kowy, między torem na ulicy Marszałkowskici po 
pół roku już zniszczony. 

5) Tramwaje wywołują konieczność bardzo czę
stych robct ulicznych; zmiany szyn - rozjazdcw -
styków, poprawy bruków i t. d. Materjały uży
wane do tych robót oraz przyrządy zajmują dużo 
miejsca - podczas robót zawalają ulicę nieraz na 
całej szerokości, powodując trudności i przerwy VI 

ruchu ulicznym. 
6) Tramwaje wyjątkowo szpecą miasto. Nie

tylko wielkie jaskrawe wagony, niby małe domy, 
wywołują dysonans na tle pięknej architektury wie
lu ulic naszych miast- ale i odrutowanie przewodnika 
mi w straszny sposób szpeci wygląd wielu arterji. 
Jak okropnie np. wyglądają zdjęcia Rynku w Krako
wie a zwłaszcza kościoła Panny Marji, gdy nie spo
sób uniknąć na fotografji, a więc również i przy pa
trzeniu w naturze ohydnej siatki drucianej na tle 
pięknych naszych zabytkćw historycznych. 

7) Tramwaje są niemożliwie hałaśliwe. Wstrętny 
nie do uniknięcia pisk na zakrętach, może do sza
leństwa doprowrudzić mieszkańców danej ulicy, 

8) Tramwaje wskutek swej wielkości i znacz
nego ciężaru, wywołują silne wstrząśnienia przy
ległych budynków. Prawda, że podobne wstrząs
nienia wywołują i duże wozy ciężarowe, zwłaszcza 
samochody na obręczach pełnych, Ale te ostatnie 
wychodzą już dziś przeważnie z użycia i są zastą
pione przez obręcze pneumatyczne, które pochła
niają wszelkie wstrząśnienia. Zresztą ruch samocho
dów ciężarowych nigdy i nigdzie nie był jeszcze tak 
gęstym, co ruch tramwajów. Samochody jeżdżą 
swobodnie po całej szerokości ulicy i dzięki temu 
ewentualne wstrząśnienia nie są zawsze jednakowe, 
amplituda ich bywa różna - działanie ich nie jest 
zawsze identycznem i wskutek tego nie sumuje 3i~ 
tak jak działanie zawsze jednakowych wstrząśnień 
wywołanych przez tramwaje. Tramwaje przeto na 
wąskich ulicach wywołują szkodliwe dla okalających 
ulicę , domów wstrząśnienia, 
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9) Tramwaje w razie uszkodzenia jednego wa
gonu lub też w razie zajścia, wykolejenia lub t. p. twu
rzą na torze przeszkodę niemożliwą do szybkiego 
usunięcia i są powodem zatrzymania ruchu na całe j 
linji nagromadzenia się wagonów jeden za drugim i de 
zorganizacji ruchu na całej ulicy, nie mówiąc o tern, 
że zatrzymanie jednego wagonu powoduje niezdoln ość 
przewozową całego szeregu wagonów. Cóż dopiero 
mówić o tak częstem uszkodzeniu sieci lub maszyn 
w elektrowni centralnej!. 

10) Tramwaje z racji przywiązania do jedyneg J 

szlaku wyznaczonego torem - nie mogą podleg.1 .: 
ogólnym prawidłom ruchu kołowego. Razi to zwłas z
cza na zakrętach, gdzie dla uzyskania odpowiednieg., 
łuku, tor tramwajowy ścina ulicę z prawej strony n:1 
lewą lub naodwrót i wagony w ten sposób przyjmują 
bieg sprzeczny z elementa_.rnem prawidłem bezpie
czeń·stwa ruchu ulicznego. To samo· tyczy się po
stojów, niezdolności wymijania oraz wielu innych wv
padków normalnego ruchu ulicznego. 

Oto więc dziesięć grzechów głównych tramwa
jów miejskich. Mają one na sumieniu więcej grz r;
chów i więcej zbrodni niż najgorszy zbrodniarz lud z
ki, ale tolerować je można było wtedy, gdy były one 
niezastąpionymi. Obecnie jednak istnieje kilka 
zbiorowych środków lokomocji , nieposiadających 

INŻ. ADAM OLOCK 
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wszystkich wyżej wymienionych wad - koleje po
dziemne i autobusy. Wprowadzenie pierwszych 
jest oczywiście bardzo kosztownem; omnibusy jed
nakże są dostępne - prawdopodobnie bardziej do
s tępne niż tramwaj e, nie posiadają one żadnych z 
powyżej wymienionych wad i niedogodności i dlat.<:·
go zwalczać dzi ś możemy tramwaje wszystkieroi si
łanu, gdyż można je bez szkody dla ubogiej ludności 
skasować w śródmieściach naszych miast. Na per;
ferjach i jako linj e łączące miejscowości podmiej·skie 
z miastem, zwłas zc za przeprowadzone na własnych 
torach .. niezal~żnych od dróg kołowych , tramwaje po
zostaną jeszcze ni ezastąpione. W śródmieściu jed
nak wobec nowych warunków ruchu ulicznego roh 
ich zupełnie się skończyła i dziś są one tylko ni.ebez
piecznymi i szkodliwymi zawalidcr:-ogami. Żadne 
względy , żadne powoływania się na brak funduszów 
wtedy gdy powiększa się kilkakrotnie tabor tram
wajowy, gdy rozszerza się linje i moc stacji central
nej - żadne tłomaczenie o złym stanie bruków, pod
czas gdy krocie się wydaje na ciągłe reperacje znis~
czonych przez tramwaje nawierzchni ulicznych -
nie usprawiedhwiają dalszego utrzymania tramw:t
jów w śródmieściu, a właszcza przeprowadzenia 
tam nowych linji. Dlatego wszyscy głośno wołać 
powinniśmy "precz już z tramwajami ze śródmieścia". 

Kilka nowych pomysłów do udoskonalenia szybkobieżnych si lników spalinowych 

J AKKOL WIEK współczesny szybkobieżny siln~k 
spalinowy osiągnął wysoki stopień doskonało s 
ci, daleki jest on jeszcze od ideału maszy:1y 

popędowej dla mechanicznych pojazdów. Główne 
wady silnika spaLinowego polegają na niedostatecz
nej je.go wydajności w stosunku do termicznej war
tości paliwa, nieujednostajnionym biegu, dającym si ę 
usunąć tylko drogimi 
środkami, skompliko
wanej budowie i t. d. 
Niewątpliwie najide
alniejszym silnikiem 
samochodowym była
by zasadniczo turbir.a 
spalinowa, na_.d któr ej 
skonstruowaniem od 
szeregu lat wytężaj ą 
się konstruktorzy ca
łego świata, dotąd 
jednak bez większych 
praktycznych rezul
tatów. 

dzo zdradliwy. Silnik dwutaktowy był w ostatnich 
latach przedmiotem wielu eksperymentów, przyczem 
rozmaici konstruktorzy różnorodnie przeistaczali go , 
niekiedy komplikując bar.dzo iego budowę. Także 
system Diesla, lub podobny, znalazł swoich propaga
torów, A teraz przypatrzmy, się jakiemi drogami idą 
współcześni konstruktorzy 

Inna grupa ko, -
struktorów pogodził .1 
;;ię z koniecznością 
stosowania mas, P·::> 
suwających się tam i 
z powrotem w kie-

Rys. 60 . Si lni k systemu Garelli. 

runku linijnym z przeistoczeniem tego ruchu na obro
towy przy pomocy korby i buduje silniki tłokowe , 
sta rając się w nich - przez odpowiedniejsz.e wyzys
kanie anergji eksplozji, - zwiększyć wydajność i osią
gnąć bardziej zrównoważony bieg. W ostatnich cn
sach skonstrawano wiele ciekawych silników i z nie
którymi pomysłami pragnę zapoznać Sz. Czytelników. 

Problem dwutaktowców, jako mnie} udoskona
lony daje konstruktorom szerokie pole do popisów ; 
pozornie prosty i za.chęcający, jest on z powodu 
wraźliwości na drobne szczegóły konstrukcyjne bar-

Wiele sukcesów zdobył ostatnimi czasy silnik 
dwutaktowy Garellego i znalazł naśladowców, któ
rzy starają się udoskonalić go. Z schematycznych ry
sunków poznamy zasady konstrukcji Gar·ellego. 

Chociaż pozornie jednak wygląda silnik ten ja
koby miał budowę dwucylindrową , pracuje on jed
nak, jako jednocylindrówka typu trzykanałowego. 
Mieszanka dostaje się do wnętrza kanałem a, do 
przelotu służy kanał b, zaś do wylotu kanał c. Na 
rysunku 60-a wchodzi mieszanka przez a do karteru, 
w dalszym ciągu ruchu na rys. 60-b zostaje otwarty k a-
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nał c, przyczem wydyszany wylatują. Na rys. 60-c ~;ą 
kanały c i b otwarte i mieszanka z karteru przelatuje 
do cylindra, wypychając kanałem c resztki wydy
szyn. Idąc w górę, tłok zamyka kanały, komprymuj '-! 

l(ys. 6J. Silnik Pncli. 

gaz, który we właściwym momencie zostaje zapalony 
i daje impuls pracy, poczem proces powtarza si~. 

Gdyby nie jeden charakterystyczny szczegół tej 
konstrukcji, byłby silnik Garellego normalnym trzy
kanałowym dwutaktowcem. Tym szczegółem jest 

u T o 83 

prawej stronie znajduje się kanał wpustowy, po le
wej - wydechowy. Silnik jest w ten sposób wbudo
wany do ramy, że kanał wydechowy zwrócony jest 
w kierunku jazdy. przez co dobrze chłodzi się. Ro ·!
widlenie korbowodu ma następującą zaletę: gdy !JO 
eksplozji korbowód zbliża się do dolnego punkt, t 
martwego, lewy tłok bardziej opuszcza się niż prawy 
i takim sposobem gazy spalinowe wylatują zamm 
zostaje otworzony kanał wpust owy. Przez szybki wy
lot spalin, powstaje w cylindrze pewna niedopręż
ność. bardzo korzystnie wpływająsa na następne za
ładowanie cylindra świeżą mieszanką. 

Oryginalną budowę ma silnik marki Bekamo, 
który znalazł szerokie zastosowanie w niemiecki-:!1 
motocyklach. 

Konstrukcja Bekamo, stanowi pośredni typ mię
dzy no,rmalnym dwutakŁowcem trzykanałowym, a sil
nikiem z kompresorem. Z schematycznego rysunku 
62 i 63 widać, że cylinder pcsiada trzy kanały: a kan:.tł 
przelotowy, b - wylotowy i c Vvpustowy, którycn 
ujścia sterowane są tłokiem. Na tym szpicu tłok sil
nika Bekamo niczem nie · różni się od ncrmalnyc.1 
tłoków. Karter tego silnika pcsia da na dole cylindPr 

Rys. 62. Silnik 13ekamo. 

scrana, przedzielająca cylinder, która zastępuje zwy
kle na wieku tłoka umocowaną płytkę do odchylani:~. 
biegu gazów. Przegroda ta korzystnie wpływa na 

wydajność silnika, gdyż ła
dowanie cylindra odbywa 
się vr korzystniejszych wa-
runkach, jakkolwiek sto
sunek pr:~edkomprcsi'J. do 
kompresji w cylindrze jest 
ten sam, co w zwykłycn 
dwutaktowcach. Także od-

c. powiednie dymensjonowa
nie kanałów wywiera bar
dzo dodatni wpływ. 

Z konstrukcyjnem roz
wiązaniem powyższego po
mysłu, możemy się zapoz
nać na motocyklowym sil
niku Pucha, który bardzo 
niewiele różni się od idei 
Garellego. Na rysunku 6 1 
przedstawiony jest prze
k,rój silnika Pucha ow trzeci1 
położeniach korbowodu. 
Obie części cylindra mają 
wspólną komorę kompre-
syjną, zaś korbowód jest 

RYS. 63. sqnik Bckamo. na górze rozwidlony; po 

e dla pompy, w którym pracuje tłok t Wodzące swar
żnie obydwu korbowodów (od tłoka pracującego i do 
pompy) są względem siebie przesunięte o 180". Posz
czególne fazy ruchu są przedstawione na szkicac!t. 

Rn. 64. Silnik Morgan. 

Po skomprymowaniu mi,eszanki szkic 1) następuje 
eksplozja i obydwa tłoki posuwają się w kierunku 
ku wałowi korbowemu. Na II szkicu zaczyna tłok 
otwierać kanał wylotowy i wydyszyny uchodzą, zaś 
jednocześnie tłok d z tłokiem f komprymują mieszan
kę, znajdującą się w karterze. Na szkicu III jest b.-
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nał wylotowy i przelotowy zupełnie otwarty, a mie
szanka dostaje się do cylindra. Na następnym szkicu 
IV tłok d komprymuje, zaś w karterze wytwarza sit; 
niedoprężność. W chwili , gdy ma nastąpić zmian .l 
kierunku ruchu tłoków, jest kanał wpustowy zupeJ
nie otwarty i mieszanka zostaje gwałtownie wsanu, 
do karteru. Tłoki znów zaczynają posuwać się w kie
runku ku sobie i okrężny perjod powtarza się. 

Istotną zaletą silnika Bekamo, jest zdolność sil
niejszego v. ciągania mieszanki do karteru. niż to m J. 
miejsce w normalnych trzykanałowych dwutaktow
cach. Tern samem procentowo zwiększa się stosunek 
ładowania cylindra mieszanką, która doznaje silniej
szej kompresji i nawet podczas przelotu znajduje się 
prawie pod jednostajnem ciśnieniem, wskutek jedno
czesnego ruchu obydwu tłoków. 

W normalnym dwutakŁowcu jednotłokowym nie
podobna osiągnąć tych zalet. Gdyby naprzykład 
zwiększyć ciśnienie w karterze, co dałoby się naj
prościej uzyskać przez zmniejszenie jego pojemnoś
ci, to napotykałby tłok na zbyt wie lki opór, co oczy
wiście niekorzystnie odbiłoby się na wydajności si~
nika. Także wlot mieszan'ki nie byłby z tego powodu 
intensywniejszym. 

System Bekamo ma jednak i swoje wady , z któ
rych, pomijając skomplikowaną budowę, najważniej
szą jest ta , że tłok f działa od swej górnej strony ja
ko pompa, absorbując trochę energii, a przy pewnem 
wytarciu cylindra może stać się dalsza praca silnika 
niemożliwą. 

Ciekawym szczegółem \lwnstrukcji silnika Be
kamo , jest jeszcze umieszczenie wewnątrz tłoka ka
nału, którym przechodzi powietrze, chłodząc tłok 
i wytwarzając pewną przegrodę między wydyszyna
mi, a mieszanką. Kanał ten uwidoczniony jest na nie
co dokładniejszym rysunku 63. 

Na następnej rycinie przedstawiony jest dwutak
towy silnik systemu Morgan z dwoma kompresora
mi; do mieszanki i do powietrza. Podobno silnik ten 

J~y s. 65. Silnik Baer. 

rozwija przy stosunkowo małych rozmiarach dużą 
moc, jednak budowa jego jest zbyt skomplikowaną. 

Specjalną klasę dwutakłowców tworzą silmki 
zaopatrzone w tłoki kształtu schodkowego, któ:-e 
swą górną częścią spełniają rolę tłoka roboczego, zas 
dolną - pompy ładowniczej. Jako przykład przed
stawiam na rycinie 65 silnik systemu Baer dwucylin-

T o N~ 3 

drowy. W silniku tym wsanie mieszanki i przedkom
presja dla tylnego cylindra roboczego odbywa si •.; 
w przednim cylindrze pompowym i odwrotnie. Cylh
der pompy komunikuje się kanałem z sąsiednim cy
lindrem roboczym i tą drogą przechodzi mieszanka. 
Już na pierw.szy rzut oka widać, że w tym typie tło
ki są bardzo duże i tern samem ciężkie, co nieko
rzystnie wpływa na obciążenie części składowych. 

Bardzo oryginalny jest pomysł wiedeńskie~o 
konstruktora i~ż. Gazdy, którego leżący dwutakts -

' ( 

Mor t lf'I11111L 
f'RZELOTOW'.Y 

. ł 

h& w 

lfaMtJ!fl! 
EEnozyj;m 

Rys. 66. Siln'k syst. im. Gazdy. 

wy silnik nie posiada karteru w ścisłem znaczeniu te
go słowa. Z ryciny 66, przedstawiającej schematycz
nie ten silnik, widzimy, że przedewszystkiem różni 
się on tern od innych, iż posiada wał korbowy nad 
względnie pod komorą eksplozyjną. Cylinder lany jest 
z aluminjum i posiada wtłoczoną tuleję żeliwną, 
w której pracuje lekkometalowy tłok. Dwa, z blachy 
stalowej prasowane, korbowody - działają na wał 
korbowy, osadzony w rolkowych łożyskach i znajdu
ją się po obu stronach cylindra zasłonięte aluminjo
wemi pokrywami. W skutek umi·eszczenia wału kor
bowego nad komorą eksplozyjną są korbowody nara
żone na ciągnienie, a nie na ściskanie, jak to ma miej
sce w normalnych silnikach. Dlatego mogą być one 
zrobione ze •stosunkowo cienki-ej blachy stalowej, po
siadając niewielką wagę. W miejscu, gdzie normalnie 
znajduje się karter, umieścił Gazda skrzynkę biegów 
i zbiornik na oliwę. 

Ssanie, kompresja i eksplozja odbywają si~ 
w szczelnym cylindrze, przez co często spotykane 
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wady dwutaktowców, jak np. utrata mieszanki wskn
tek nieszczelności łożysk wału ko·rbowego, słab:1 
przedkompresja i t. d. odpadają. Wszystki-e ruchome 
części składowe silnika są dostatecznie smarowane 
pod ciśnieniem pompy, a spływająca oliwa użyta też 
jest do częściowego chłodzenia cylindra. Kanał wdr~-

Rys. 67. Silnik systemu im. Gazdy (od strony gaźnik a ). 

chowy przechodzi przez zbiornik dla oliwy; do za
pału i światła służy magdyno, wbudowane w koło 
rozmachowe. Próbny silnik tego typu przy 55 mm. 
średnicy i 62 mm. skoku tłoka, t. j. 147 cm." pojem
ności rozwijał podobno moc 5,3 KM. przy 4.500 obr. 

RYs. 68. Siln 'k sysl. im. Gazdy (od strony s przę l);la - otwar ty). 

na min., zaś 8 KM. przy 7.000 obr. na min. Rycina 67 
i 68 przedstawia zewnętrzny wygląd tego silnika, któ
ry poza swą oryginalności>ą posiada też wady, jak 
zwiększenie mas, zmieniających wciąż kierunek i sła
be chłodzenie. 

Wiele pracuje się nad przeszczepieniem zasady 
Diesla do szybkobieżnych silników wehikułowych. 
Już sama sprawa możności popędu ciężkimi pali
wami nawet przy zastos•owaniu zapału elektryczne
go jest bardzo doniosłą. Nie mogę naturalnie, ze 
względu na brak miejsca, pozwolić sobie na opis róż
norodnych konstrukcji, a ograniczę się do przedsta
wienia silnika marki Albertus, który znalazł zasto
sowanie w samochodach i motocyklach. 

Dzięki zmyślnej konstrukcji silnik Albertus ob
chodzi się bez specjalnej pompy lub schodkowego tło
ka. Konstrukt-or potrafił należycie wyzyskać sytu:::.
cję, wytwarzaną w dolnej części silnika podczas ru
chu. Wsane do karteru i następnie skomprymowane 
w nim powieh-ze dostaje się przez otwory w ścianie 
tłoka i kanały przetokowe cylindra do komory eks
plozyjnej ., wytwarzając silny wir. W obrębie tego wi-

ru znajdują się ujścia dwóch dysz: dla lekkiego 
i ciężkiego paliwa. Przekrój tych dysz daje się zwięk
szać lub zmniejszać. Wysoka temperatura wydyszyn 
zostaje użyta do ułat-wienia parowania paliw·a. Dy
sza dla lekkiego paliwa pracuje krótko tylko podczas 

• uruchomiania silni,ka, poczem je•j rolę obejmuje dru~ 
ga dysza, dostarczając ciężkiego paliwa. Gdy silnik 
jest gorący można nawet pracę rozpocząć odrazu 
ciężkiem paliwem. Przy parowaniu, wzgl. gazowaniu 
paliwa, zostaje absurbowana pewna ilość ciepła, 
przyczyniają·c się do zwiększenia efektu chłodzenia. 
Zapał uskutecznia się iskrą elektryczną; właściwego 
gaźnika silnik ten nie posiada, a paliwo przed doj
ściem do dyszy przechodzi przez naczynie, zaopa-

Rvs. 69. Silnik Albcrtus. Rys. 70. Silnik Albertus. 

trzone w regulator pływakowy. Na rycinie 69 i 70 
przedstawiony jest dwutaktowy silnik ma'I'ki Albertus . 

Silnik czterosuwowy prawdopodobnie w prz f 
szłości zasadniczym zmianom nie ulegnie i o becme 
konstruktorzy głównie zajmują się wyłoskonaleniem 
jego szczegółów. Bardzo wątpliwem jest, czy silniK: 
z kompresorem znajdzie szersze praktyczne zastosv
wame. 

Wprawdzie w ostatnich czasach większą UW 3. 

gę zwrócono i na silniki chłodzone powietrzem, jed
nak dotychczas mało jeszcze stosowana są one w s::t
mochodach. Jakkolwiek sam problem powietrznegJ 
chłodzenia jest prosty, jego praktyczne wykoname 
przedstawia pewne trudności. Pęd powietrza .. wytwa
rzany podczas szybkiej jazdy, jest w silnikach wielo
cylind'I'owych o jednorzędowej budowie niewystar
czającym do chłodzenia. Nawet w motocyklowych sil-
1ikach pęd powietrza w ,,_ 
wołuje niejednostajne chł .::;
dzenie , źle odbijające się 
na wytrzymałości cylin
::lrów. Chłodzenie wod ą 
wymaga stosowania dr o-
giej chłodnicy i przyczynia 
się do niepotTzebneg') 
t.większenia martw.ego ba
lastu. 

Przed kilku laty, po raz 
pierwszy zastosowano ·"" 
silniku marki Brandshaw 
chłodzenie cylindra oliwą . 
Cylinder tego silnika pn
wie całkowicie w puszczo
ny jest w wydłużony kar 
ter , na którego dnie znajdu
je się zbiornik oliwy. Porn
pa mimośrodkowa tłoczy 
oliwę do kanału, otaczają- 1~.\'S. 71. Sil nik Brand schaw. 
cego cylinder obok głowi -
cy, skąd małymi otworami przedostaje się do ze
wnętrznych ścian cylindra i sączy się po nich, aby na-
stępnie spłynąć znów do zbiornika. Zdejmowana gło -
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wica chłodzona jest powietrzem. Tego rodzaju chło 
dzeniem osiągnięto dobre rezultaty i konstrukcja ::..~ 
jest stosowaną szczególnie przez wiele fabryk moto
cykli. Na rysunku 71 , przedstawiony jest silnik 
Brandshaw. 

Podpisany obmyślił nowy i skuteczny sposób 
chłodzenia silników spalinowych powietrzem. Ryci· 
na 72 przedstawia cylinder (silnika typu flat-tw!n 
z dwoma leżącymi cylindrami) konstrukcji podpisa
nego . Żeberka otaczają płaszczyznami śrubowemi ze .. 
wnętrzne ściany cylindra, przyczem jedna płaszczyz
na śrubowa ma większą średnicę od wszystkich in
nY'ch. Do tej ostatniej dostosowana jest zewnętrzna 
aluminjawa osłona cylindra, otaczająca szczelnie cy
linder od zewnętrznej strony. W ten sposób między 
wewnętrzną ścianą cylindra, a osłoną, utwo'Tzony jesl 
kanał, który śrubowo otacza cylinder. Żeberka 
o mniejszej średnicy przechodzą w tym kanale rów
nolegle do jego brzegów. Głowica z zaworami ma po
dobne żeberka i stanowi właściwie przedłużenie 
cylindra. 

Silnik zaopatrzony jest w turbinkę powietrzu -~;, 
ssącą z zewnątrz zimne powietrze i wytwarzającą 
silny wir, który zostaje rurą doprowadzony od stronv 
głcwicy do kanału, utworzonego z najszerszego ż e
berka i osłony. Ten chłodny wir powidrzny musi 
okrążać cylinder zanim znajdzi-e ujście nazewnątrz 
w dolnej części ochrony. W ten sposób ściany cylin
dra są chłodzone równomiernie i niezależnie od szyt'
kości jazdy, a zewnętrzny jego wygląd jest korzyst· 
nie zmieniony. 

T o 

l(ys. 72. Cylinder( z u suniotą g łowicą) 
systemu im. Gliicl<a (kreskowana lin .i :• 
oz.nacza brzeg os ło ny cy lindrowej i 
wy raz n1 e uwidacznia ś rubowe ka-

nały, otaczające cy linder). 

Ną 3 

---------------------- --@----- ·-

. F A BRYKA SAMOCHODOW 

DOD OE B ROTHERS I N C. 
zawiadamia o znacznej zniżce cen 111 swe samoellody i konrJJJikuje . że wobec zakończenia rozbudowy swych zakładów 

sa mochodowycli kosztem olbrzymiego nakladu w wysokości IO.OOil.OOO dol. będzie w możno~ci sprostać w:e lk :emu zapot rz::
bowaniu na swe samccliccly. kóryd b1 1dowa zawsze slynę l a z wyj~1tkowej jakości. a obecnie stanę ł a na najwyższym poziomie. 
Z osiqgniotvcil oszczod n ości w kosztach produkcji w pełni korzystać będc1 nabywcy w for mie znacznej zniżki c..:n . 

.IENc l(ALNc PRZEDSTAWICIELSTWO NA POLSKĘ: 

"V ARSOVIE-AUTOMOBILE", Sp. Akc. 
W WARSZAWIE UL. KOPERNIKA 4/6 TEL.: 237-22, 236-64. 

--------~~~~~---------
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5amochodzik amerykańskiego pochodzenia 

I
LEKROć wróci z wycieczki do Europy, któryś 

z leaderów amerykańskiego przemysłu samo
chodowego - kwestja budowy samochodzików 

staje się zawsze aktualną. Dzieje się to tak od pewn•> 
go już czasu, a ponieważ ostatnio wytwórnia silników 
samochodowych "Continental", - największe tego 
rodzaju przedsiębiorstwo w Ameryce - oznajmila 
oficjalnie, iż pracuje nad silnikiem do samochodzi
ków, można uważać, iż problem budowy ich, wszedł 
iuż na właściwe tory. 

Do tej pory Ameryka prawdziwego samochodz!
ku nie miała, a niefortunne próby z cyklccar'em skOl't
czyły się prędzej niż w Europie - i zupełnie. Samc
chodem amerykańskim o najmniejszym silniku, jes t 
obecnie 6-cylindr. Essex, o litrażu 2,37. Zajął on lo 

· miejsce po 4-cylindr. samochodzie Star, który nie
dawno zwiększył pojemność z 2' 1 ~ na 2 1 :? litra. Z po
pularnych 4-cylindr. wozów, tyleż prawie ma Over
land, 2,8 - Chevrolet, 2 9 - Ford, 3 - Hupmobile 
i Chrysler - konkurent Dodge'a (3,48). Samochody 
6-cylindr. w cenie do 1.200 dolarów, czyli konkurują
ce z trzema ostaŁniemi 4-cylindrówkami: Oldsmobi
le-2,77, i Oakland i Overland-3,03, Buick i Nachs 
(mniejsze) - 3,37, mały Studebetker - 3,96 i Hud
son - 4,73 litra. 

Jak wynika z powyższego, amerykańskie samo
chody nie grzeszą małym litrażem, chociaż nabywców 
tei klasy samochod6u bynajmniej nie można posą
dzać o nadmiar dolarów. Są to ludzie średnio zamoż
ni, używający swych wehikułów, bądź to stale do 
spełniania swego zawodu czy też jazdy do zajęć, bądź 
też tylko okazyjnie - w niedziele i ś·w1ęta - d0 
jazdy spacerowej i wycieczek z rodziną. W obu wy
padkach . uwzględniając właśnie ich stan majątkowy, 
należałoby przypuszczać, iż kwestja możliwie taniej 
jazdy, a zatem małych Hydatków na materiały pędne, 
6umy, naprawy, podatek i t. d.- nie jest tu obojętna. 
f w zasadzie tak jest; wspomniane jednak wydatki 
stanowią mniej•szą część rozchodów amerykańskiego 
automobilisty, a na pierwszy plan wysuwa się depre
cjacja. Po czterech latach od wyjścia z fabryki, ame
rykański samochód, jakkolwiek niejednokrotnie jesz
cze zupełnie dobry, praktycznie nie posiada już pra
wie żadnej wartości targowej. 

Cóż więc z tego. że samochodzik będzie zużywać 
mniej materjałów pędnych i płacić nieco mniejszy po
datek , kiedy każdy dzi·eń posiadania go będzie tak sa·· 
mo szybko zmniejszać jego wartość, co przy samocho
dach normalnych, a nie da on więcej wygody, co te 
·ostatnie; wygody za którą amerykanin chętnie płaci 
i przeważnie przepłaca. 

Tu na pierwszy plan wysuwa się wielkość silnik1.. 
Jak widać z wyszczególnionych poprzednio litrażów, 
najbardziej popularnych marek, posiadają one silni
ki bardzo duże, - znacznie vviększe , aniżeli tej sa
mej wagi samochody europejskie. Powód jest prosty; 
umożliwienie jazdy na bezpośredniem załączeniu we 
wszelkich warunkach terenowych, a nawet ruszanic 
niem z miej.sca. Ostatnie dziwnie może brzmi, ale wy
padki takie są na porządku dzienym na ulicach wiel
kich miast. Zato z reguły już , amerykanin- a włas7;
cza ame•rykanki-ruszają nie inaczej, jak drugim bi·~
giem (przyczem pamiętajmy, że amerykańskie samo
chody mają wogóle tylko trzy biegi). Jest to wynik 
specyficznych warunków amerykańskich, gdzie Z;J.

wodowych szoferów na prywatnych samochodach 
osobowych jest pewnie nie więcej niż szoferów w Pol
sce, a 17 milionów automobilistów i automobilistek 

nie otrzymało żadnych fachowych informacji, co do 
prowadzenia i oszczędzania swych maszyn; szkół 
jazdy w Ameryce niema, a podrę:::znik fabryczny nie 
zalicza się do lektury ciekawej. Z drugiej strony, nie 
można powiedzieć żeby prowadtenie samochodu 
w Ameryce było takie łatwe. Drogi są wprawdzie 
znakomite i mają przewyższone krzywizny, jednakże 
w miastach ruch jest tak wielki, iż prowadzenie wy
maga zwiększonej uwagi, zimnej krwi i wprawy. Za
nim przeciętny nowonabywca przyswoi sobie te właś 
ciwości - silny motor ratuje sytuację przy każdym 
skrzyżowaniu ulic, a wogóle umożliwia znaczną 
oszczędność czasu, reagując szybko na dodatek gazu. 
(Ostatnie jest również powodem tak wielkiego wzię
cia w Ameryce samochodów 6-cylindrowych). 

Jak z powyższego wynika, amerykanin stara si~ 
mieć jaknajmniej do czynienia z lewarkiem przekłC1-
dniowym i dla tego wątpliwe jest czy ze•chce się tru
dzić prowadzeniem samochodu o słabym motorze. 
Wątpliwe jest również czy samochodzik wytrzyn1a 
na dłuższą metę amerykańskie sposoby eksploataci;, 
gdzie na dwuosobowy samochód siada nieraz 5 osób 
a na 5- osobowym zabiera się cała rodzina właścicie
la, większość rodziny sąsiada, psy na błotnikach 
a z tyłu dwukołowa przyczepka z inwentarzem maT
twym. 

Dalej nie ulega wątpliwości, iż samochodzik m 
razie nie da się produkować tak tanio jak dotych
czasowe najtańsze i najbardziej popularne wozy, od 
których nie może być droższym, gdyż cała imprez.a 
byłaby z góry skazana na fiasko. 
" Natomiast korzyści jakie czekają ewentualnych 
posiadaczy somochodzików w Ameryce, maia hyc 
następujące: 

1. Przedewszystkiem więc taniość eksploatacji, 
która jednakże•-jak opisałem rzeczywiście będzie 
bardzo problematyczna. 

2. Wzrastaiący z roku na rok ścisk na gościńcach 
i ulicach, zmniejszyłby się przy krótszych i węższych 
pOJazdach. 

3. Koszt garażowania, który wzrasta proporcjo
nalnie ze wzrostem ilości samochodów - jest mni~j
szym przy samochodzikach. 

4. Samochodzikiem łatwiej manewrować na prze
pełnionych ulicach; jako mniejszy zajmuje również 
mniej miejsca w postoju, pozostawiając przytern szE r
szy pas dla ruchu: w ten sposób problem postoju sa
mochodów w śródmieściu, byłby wielce uproszczony. 

5. Drogi amerykańskie są tak dobre, iż stosow:l
nie spółczynników bezpieczeństwa z przed dzesięciu 
laty jest poniekąd anachronizmem. 

Takie więc są 11 Za i przeciw" o możliwościach 
wprowadzenia somochodzików w Ameryce, naogół 
jednakże nie zanosi się na jakiś zasadniczy przewrót 
w tym kierunku. Natomiast głównym powodem zain
teresowania się Ameryki samochodzikiem-jest je~o 
eksport. 

Podczas wojny światowej eksport amerykańskich 
samochodów do krajów zagranicznych w zmógł się 
ogromnie. Jedyny ryvral - Europa, zajęta była p •)
dówczas produkcją materjałów wojennych konkuren
cji więc prawie nie było· i tani samochód amerykafi
ski brał w monopol całe kraje jeżeli nic części świa
ta. Nawet kraje o wysoce rozwiniętym przemyśle sa
mochodowym, jak Francja i Anglja, nie oparły się in
wazji i bezpośrednio po wojnie importowały znaczną 
il ość samochodów z Ameryki. Niektóre firmy (Ford) 
zapewniły sobie stały zbyt swych produktów w krlt-

• 
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jach zagranicznych, organizując tamże oddziały fa
bryczne, które składają samochody z części przysł~
nych z głównej fabryki w Ameryce . W teu sposób 
sporządzone samochody nie płacą cła wcale albo 
bardzo małe i mogą· skutecznie konkurować z wy
robami krajowemi. 

I na ogół A.meTyka nie utraciła wyrobionych 
rynków, owszem eksport jej stale wzrastał, tak ż ~ 
w ostatnich dwuch latach wywieziono prawie 10 Jó 
produkcji i są wszelkie dane, że liczba ta nic zmniej
szy się w przyszłości. 

Ale w tym względzie Ameryka nie cofa się tylko 
pozornie. W ciągu Toku 1926 liczba samochodów 
w Stanach Zjednoczonych \Y'Zrosła o 15 ~: , gdy tym
czasem popularność samochodu w innych krajach 
zaczyna dopiero nabierać rozpędu. W Europie · zwię
kszyła się w tym czasie liczba rejestracji o 25 ?i; , 
w Australii o 32 a VI Afryce nawet o 35 %. Wniosek: 
udział Stanów Ziednoczonych w pokryciu świato" 
wego zapotrzebowania na samechody--zmniejsza się . 

Opierając się na tych cyfrach i szczcgółow ~rn 
zbadaniu rynków zagranicznych , amerykańskie mi
nisterstwo handlu opowiedziało się w tej sprawie na 
łamach pism fachowych. 

Za przyczynę złego uważa niedocenianie potrzeb 
i gustu klijenta zagranicznego. Te 10 % nadmiar u pro
dukcji, które się wywozi, praktycznie nie różni się 
w niczem od samochodów sprzedanych na miejscu, 
skonstruowanych dla -- warunków amerykańskich 
1 z uwzględnieniem upodobań ameryk.ańskiej publi
czności. Tymczasem w Europie 90 °/; ogólnej iloś r i 
wyrabianych obecnie samochodów -- to samochodzi
ki, które w dodatku w 20 °~ kupują właściciele wi.,
kszych samochodów, jako zwinny i tani w użyciu śrv 
dek lokomocji w mieście. Amerykański 3- litrowy 
samochód, który kosztuje we Francji l 0.000 frctn"''"' ,v 

z powodu swego dużego litrażu płaci 41 dolarów po
datku, gdy 2 razy droższy - samochodzik, płaci> tyl
ko 12 dolarów podatku rocznego. Cło , obliczane 
v: wielu krajach od wagi i litrażu samochodu, stawir-t 
somochody amerykańskie w najbardziej upośledza
nem położeniu. Jakkolwiek stosunki gospodarcze 
w Europie są nie nadzwyczajne, przemysł samocho
dowy Francji, Anglji i W~oeh pracuje na pełnej parze 
i nie jest wykluczone, że ogólna produkcja samocho
dzików w tych krajach dojdzie ki·edyś do 1000 sztuk 
dziennie. Tak wysoka produkcja obliczona jest w zn:l
cznej mierze na eksport i ponieważ wytwórnie te po
siadają doskonale zorganizowaną sieć kupców za
granicznych - mogą się stać bezkonkurencyjne. 

Podobną jest opinia eksporterów amelfykański ·:;h 
w krajach Zachodniej Europy, którzy niejednokrotnic 
zwracali na to uwagę interesowanych firm w Am e
ryce . 

Zabiegi ich ni z pozostały całkiem bez echa, pró
bowano już bowiem swojego czasu sprzedawać 
w Europie samochodziki c.merykańsk.ie - jednakże 
bez powodzenia. Przyczyną była niemożność d<Jsto
sowania zakładu do taniej produkcji masowej i bnk 
odpowiednio silnej sieci agentów zagranicznych. 

Czy więc obecnie będą jakieś poważniejsze w y
siłki w kierunku wprowadzenia samochodziku ame
rykańskiej ·marki - a może nawet marek - trudno 
przewidzieć. Fakt jest, że Generał Motors Corpora
tion zamierzała niedawno kupić fabrykę Austin 
w Anglji , które to kupno z niewiadomych przyczyn 
nie doszło do skutku. Mimo to silnik 7 - konnego 
Austnin'a ma być podobno punktem wyjścia dla wyt
wórni Continental, która zapowiada . iż pierwsze 
amerykańskie samochodziki z jej silnikiem ~ p oJa
wią się wkrótce po Nowym Roku. 

z. s . 

244,5 km. na godzinę (152 mil ang.) 

Tel. 165-87 

(kap. Malcolm Carnpbcll w dn . 21 l pca 1925 ro'\11 
w Pcmlinc Sa1!:ls na samoellodz ie Sunbca:n) 

osiągn ięto na angielskich świecach 

" 
LO D OE" 

REPREZENTACJA NA POLSKĘ 

KARCZEWSKI i LESSER 
WARSZAWA 

Leszno 44 
Tel. 93-13 

NAJTAŃSZE ŹRÓDŁO ZAKUPU PNEUMATYKÓW "D u N L o p" 
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NIECO O PRAWIE JAZDY. Polska należy do 
tej większości państw europejskich, w których do 
prowadzenia samochodu niezbędne jest prawo jazdy, 
przyczem kandydaci na kierowców poddawani są 
ścisłemu egzaminowi oraz badaniu lekarskiemu. Ale 
nie wszędzie przepisy są tak surowe. NaprzykłaJ 
Belgja jest jedynem państwem w Europie, w które m 
nie istnieje prawo jazdy. i gdzie każdy może prowa
dzić samochód. W Anglji i w Holandji prawo jazdy 
jest wydawane bez egzaminu. Ale tylko w tych 
trzech państwach automobiliści są tak szczęśliwi. 
W Austrji , Danji, Francji, Hiszpanji, Niemczech, P ol
sce, Szwecji, Szwajcarii i Włosz•ech prawo jazdy je<>t 
wydawane po przeegzaminowaniu kandydata, przy
czem najdłuższy i najtrudniejszy egzamin jest w 
Szwajcarii. Prócz egzaminu, we wszystkich wyż( j 
wymienionych państwach, za wyjątkiem Francji, jest 
wymagane świadectwo lekarskie, stwierdzające brak 
wad organicznych u kandydata na przyszłego mistrza 
kierownicy. 

'----------------------------------------~ 
Rys. 73. Wyści.g wzniesienia La Turbie. Rost na Oeorges 

!rat, wygrywający w kategorii 2 litrów. 

ZNóW NOWY REKORD JAZDY SZEsCIO
DNIOWEJ. Po raz trzeci z rzędu samochód włoski bije 
światowy rekord jazdy sześciodniowej . Między 21 a 27 
lutego dwulitrowy samochód O. M. Superba, prowa
dzony na zmianę przez kieTowców Iliprandi, Carneli, 
Dosio i braci Danieli, przebył na torze Monza 
przestrzeń 14916 km. 658 m. (szybkość średnia na go

. dzinę 103 km. 588 m.), bijąc znacznie rekord poprze-
dni wynoszący 11300 km., ustanowiony niedawno 
przez Silvaniego na samochodzie Fiat. Po minięciu 
144 g. jaz.da przedłużona została aż do 15.000 km., 
którą to przestrzeń przebyto w czasie 144 godz. 50 m. 
49 s., co również stanowi rekord śwatowy. Prócz tego 
podczas jazdy pobitych zostało 36 długodystansowych • 
rekordów światowych szybkości. 

NOWE REKORDY NA TORZE MONTLHER Y. 
Znakomity motocyklista angielski Tempie pobił 
w dniu 21 lutego, na litrowym motocyklu O. E. C. 
Templ•e, trzy rekordy światowe szybkości, przebywa
jąc: 50 km. w 17 m. 46,58 sek. (szybkość średnia nJ. 
godź. 168 km. 760 m.), 50 mil ang. w 28 m. 32,53 sek. 
(169 km. 160 m. na godź.) i 100 km. w 35 m. 29,35 s. 
(163 km.i 060 m. na godź.). 

22 lutego kierO\/ca Lefevre pobił, na 18- konnym 
samochodzie Voisin, dwa rekordy światowe szybk o-

sc1 , wykazując na przestrzeni 50 km. czas 15m. 
56,27 s. (188 km. 235m. na godź.) i na przestrzeni 50 
mil ang. - 25 m. 24,53 s. (190 km. 013 m. na godź.). 

Nakonice 23 lutego inż. Gartfield przebył, na 40-
konnym samochodzie Renault , przestrzeń 100 km. 
w czasie 31 m. 46,1s., bijąc rekord światowy z szyb
kością 188 km. 167 m. na godź. 

RAIDY PARYż ~ NICEA. Między 14 a 25 lu
tego rozegrały się na przestrzeni Paryż - Nice3. 
dwa doroczne nidy, jeden dla samochodów, drtt!~i 
dla motocykli. Raid motocyklowy odbył się na prze
strz·eni 1560 kilometrów, podzi·elonej na sześć eta
pów i przeszedł szlakiem: Paryż - Dijon - Saint 
Etienne - Grenobła - Marsylja - Nicea - Mona
co. Przestrzeń raidu samochodowego wynosiła tylko 
935 kilometrów i trzy jego etapy prowadziły przez 
miasta: Paryż - Lyon - Grenabla - Nicea. 

Do raidu motocyklistów stanęło 80 zawodników, 
z których po drodze odpadło 16. W czwartym et.l
pie zdarzył się tragiczny wypadek, a mianowicie 
skutkiem wpadnięcia na drzewo zabił się jeden 
z konkurentów, R. David. Bez punktów karnych 
doszli do celu następujący zawodnicy: 

Mot. 125 cm.": Zehnder (Zehnder). 
Mot. 175 cm.": Lezin (Gnome Rhone), Bourgoin 

(Gnome Rhone), Cheret (Prester), Borniot (Preste r), 
Andrieux (Prester), Garot (Terrot), Quenette (Ter
rot), Belli (Favor) , Bathiat (FavoT), Sourdot (Monet 
Goyon) , Boulangier (Stella), Gaston (Jean Thomann) . 
Benoist (Jean Thomann) , Batiford (Jean Thomann), 
Dupant (Harlette), CarrYmset (Peugeot), Brunet (Peu
geot), Vary (La Fran~Yaise Diamant), Druz (Dollar), 
Rousselot (Le Grimpeur). 

Mot. 250 cm. 3
: R·oHy (Motosacoche), Sartorio 

(Motosacoche), Clech (Dollar), Rolland (Terrot), P er
rotin (Terrot), Durand (Terrot), Petaud (Favor), Ron
dadoux (De De), Divorne (Condor), Vuillemin (Con
dor), Kolmsperger (Ziindapp). 

Mot. 350 cm. '1 : Zind (Magnat Debon), Rodet (Ma
gnat Debon), Gauthier (Magnat Debon), Hommaire 
(Monet Goyon), Gaussorgues (Monet Goyon), Lunes 
(B. S. A.), Berrenger (B. S. A.), Vache (B. S. A .), 
Vulliamy (Harley Davidson), Detruchc (Harley Da
vidson). 

Mot. 500 cm.": Bernard (Gnome Rhone), Naas 
(Gnome Rhone), Oilter (Sarolea), Bonivert (Sarolea), 
Franconi (Motosacoche), Borgotti (Motosacoche). 

Mot. 750 cm. '' : Sauvet (Gnome Rhone), Coignet 
(Scott). 

Cycl. 500 cm. ~ : Chauvin (Sima Violet) . 
Cycl. 1100 cm.": Dagomo (Morgan). 
W raicizie samochodowym brało udział 30 kon

kurentów, z których wycofało się pięciu . Klasyfika
cja ostateczna wypadła następująco: 

Kat. 1100 cm.": 1. Saint Aubin (Citroen). 
Kat. 1500 cm.3

: - Zawodowcy: 1. De Costier 
(Bugatti). 2. Gendron (G. M.). 3. Fauchon (Citroen). 
4. Bouriat (E. H. P.). 5. Chaigneau (Brasier). --
Amatorzy: 1. Gre·goitre (Mathis). 2. Pani Itier (Bra
sier). 3. Cruchet (Citroen). 

Kat. 2000 cm.:1: - Zawodowcy : 1. Dureste (Bu
gatti). 2. Hussienne (Sizaire Freres). 3. Meige (Bal
lot). 4. Seguy (Omega Six). - Amatorzy: 1. Huve::
(Georges Irat). 2. Grosse (Ballot). 

Kat. 3000 cm. 3:- Zawodowcy: 1. Lefebvre -Des
peaux (Alfa Romeo). 2. Petit (Peugeot). 3. Janoir (De-
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lage). 4. Boyrive•n (Omega Six). Amatorzy: l. Małaret 
(Talbot). 2. Boscheron (Hotchkiss). 

Kat. 5000 cm.": - Zawodowcy: 1. Lejeunc 
(Buick). 2. Loisean (Buick). - Amatorzy: 1. Brisson 
(Lorraine Dietrich). 

Kat. pow. 5000 cm. ': l. Fenaille (Farman). 
Bogatym programem obu raidów objęte byly 

również między innerni dwa klasyczne wyścigi na 
wzniesieniach Mont Agel i Turbie, z których pierw
szy odbył się w dniu 21 lutego, a drugi 25 lutego. Dv 
obu tych wyścigów dopuszczone były, poza uczestni
kami raidów, również i osoby po·stronne. 

W wyścigach na wzniesieniu Mont Agel, roze
granych na przestrzeni 10.600 m., najlepszy czas 
dnia, 11 m. 54' ,,, s. osiągnął R Be110ist na samochodzie 
Delage. Pozatein pobili rekordy kalegorji: Perrotin 
na mot. Terrot 175 cm.', Durand na mot. Terrot 
250 cm.', Boetch na mot. Magnat Debon 750 cm.', 
Dawson na mot. z wózkiem A. J. S. 350 cm.", Saint 
Aubin na sarn. tur. Citroen 1100 cm.", Bruce na sam. 
tur. A. C. 2000 cm.", Piccioni na sam. tur. Hotchkiss 
3000 cm.". Burle na sam. sport. Citroen 1100 cm. ·, 
i Williams na sam. wyść. Bugatti 2000 cm.:: . 

Wyścigi na wzniesieniu Turbie rozegrały się na 
przestrzeni, wynoszącej dla motocykli 8000 m., a dla 
samochodów 6300 m. Najlepszy czas motocyklistÓ '.'>' 
6 m. 13' t,, s, osiągnął R~chard na mot. Peugeot 750 
cm.", bijąc rekord wzniesienia, zaś najlepszy czas 
sarnochodów 4 m. 50' /,, s, wykazał Friederich na dw u
litrowej limuzynie sportowej Bugatti. Prócz tego re 
kordy kategorii po bili: Agasse na mot. Rovin 11)0 
cm.', Durand na mot. Terrot 250 cm.', Franconi na 
mot. Motosacoche 500 i 1000 cm.", Dawson na mot. 
z wózkiem Sarolea 600 cm.', Rost na sam. tur. Geor
ges Irat 2000 cm.\ Piccioni na sam. tur. Hotchki% 
3000 cm.", ex aequo Morel na sam. wyść. Amiicar 
i de Joncy na ~>am. wyść. B. N. C. 1100 cm.", oraz 
Chiron na sarn. wyść. Bug•atti 1500 cm.". 
,,;.,:.;._.., 

DALSZE ZAPJSY DO TEGOROCZNYCH ZA
WODóW. Nadzieje organizatorów tegorocznego 
wyścigu o Grand Prix Francji zdaje się zawiodc1. 
Mimo zamknięcia listy zapisów o pojedyńczej opła
cie, zgłoszono do tego wyścigu zaledwie sześć sarno
chodów półtoralitTowych, dwóch marek: Talbot i Si
ma Violet. Równie słabego za-interesowania najgłów
niejszym wyścigiem Automobilklubu Francji dotych
czas je•szcze nie notowano. 

Do konkursu wytrzymałości w Mans zapisano w 
da.J•szym ciągu 5 samochodów Lorraine Dietrich oraz 
1 Bentley. 

WYSCIGI NA LODZIE JEZIORA GIERSJOEN. 
Pierwsze zawody m-iędzynarodowego kalendarz!\ 
sportowego, norweskie wyścigi lodowe, rozegrały się 
w dniu 14 lutego na zamkniętym torze o obwodzie 
3500 m., przynosząc następujące rezultaty: 

Sam. tur. 1.100 cm. '1 : 1. NieJsen (Fiat). 2. Costa 

" " 
1.500 

Ił Ił 2.000 

Ił 
3.000 

4.000 

Ił Ił 
5.000 

,, 

fi 

Ił 

Ił 

(Citroen). 
1. Wiger (Citroen). 2. Wang 

(Citroen). 
1. Mathis·en (Bugatti). 2. My

lander (Morris). 
1. Meyer (Lancia). 2. Steen 

(Itala). 
1. Luncle (Chrysler). 2. Vau

mund (Buick). 
l. Schon (Buick). 2. Scharff 

(Chandler). 
" " 7.000 " 1. Robsahrn (Cadillac). 
" wyścigowe: 1. R Benoist (Delage), najlepszy czas 

dnia, rekord toru Giersjoen. 

T o 

W STANACH ZJEDNOCZONYCH A. P. JEST 
JUż PRZESZŁO 20.000.000 SAMOCHODóW. W cią
~u roku 1925 wy produkowano w Stanach Zjednoczo
nych 3.836.000 sarnochodów osobowych i 492.000 sa· 
mocbodów ciężarowych, a zatem cyfra ogólna prze
wyższa o 240.000 samochodów rekord produkcji , 
ustanowiony w roku 1923. 

W końcu roku ubiegłego było zarejestrowanych 
w Stanach 20.229.025 samochodów, co, w porównaniu 
z rokiem 1924, wskazuje na powiększenie ilości sa
mochodów o 13 °6 . Ponieważ na cąłyrn świecie je., t 
24.600.000 samochodów, przeto na Stany Zjednoczone 
przypada 81 o,; światowej eksploatacji samochodów . 

ZE STATYSTYKI. Ostatnie zestawienie sta
tystyczne wykazuje w Anglji 1.400.000 samochodów 
w ruchu. W r. 1925 samochody zapłaciły w Anglji 
17.233.235 funtów t. j. około 500.000.000 zł. podatk11. 

W r. 1925 procent obciętych na egzaminach kie
rowców sarnochodowych kandydatów wynosił we 
Francji 18 °~ , w Paryżu zaś aż 40 r.t . W porównaniu 
z powyższem, nasz "Ruch Kołowy " jest łagodnym 
barankiem. 

I~)'S. 74 . \\'y śc i g wznies ieni a La Turbie. Morel na -
Amii ca r (wyścigowy) . 

SAMOCHODEM DOOKOŁO śWIATA. Tr~ei 
o. tudenci uniwersytetu warszawskiego, instruktorzy -
harcerze organizują podróż naookoło świata samocho
dem Forda. Są to pp. Wacław Łada, Jerzy Jeliński 
i Eugenjusz Smosarski. Pierwszy i nich będzi~ kiero
wnikiem ekspedycji, drugi kierowcą samochodu, 
a trzeci fotografem i operatorem filmowym. 

Podróż ta odbędzie się za poparciem Naczel
nictwa Związku Harcerstwa Polskiego i Chorągwi 
warszawskiej. 

Do podróży tej użyją podróżnicy podwozia Forda 
zaopatrzonego w specjalne nadwozie dostosowane 
do potrzeb tak dalekiej podróży podczas której ucze
stnicy jej będą nieraz nocować w drodze stosując do
browolny i przymusowy "camping". 

Fundusze na tą podróż zbierają zasadnic'zo ucze
stnicy pomiędzy sobą, jednak mają zamiar utrzymać 
się w podróży zapomocą urządzania pokazów film o
wych ilustrujących życie skautów polskich, sprzedazy 
kilimów i broszur propagandowych, oraz zarabiając 
jako sprawozdawcy pism polskich. 

Dzięki obszernej organizacji światowego harcer
stwa mają uczestnicy zapewnioną pomoc organizacji 
harcerskich w danych krajach i sami nawiążą przytem 
bliższe stosunki z harcerzami całego świata, co Pol
sce wyjść może tylko na dobre pod wz2lędem 
propagandy. 
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W jednym z najbliższych numerów Aula poda
my Czytelnikom naszym bliższe szczegóły co do bu
dowy nadwozia konstruowanego własneroi siłami 
przy uprzejmej pomocy inż. Tańskie~o. 

Główny organizator tej podróży p. Łada o wian} 
!est jak najlepszemi nadziejami co do swej ekspedyc 11 
1 przypuszcza, że za lat pięć zdoła przebyć swotm 
Fordem około 280 000 kilometrów. Jako pierwszy 
~tap podróży projektują nasi podróżnicy północna 
Europę dla nabrania doświadczenia do dalszych eta
pów więcej już egzotycznych. 

Szydelski, kpt. 

R.vs, 75, Nowy wynalazek JJ, Pado\'an'icgo. z ktt'lr .\ 111 
odbyto JJróby w Par)' Żu. Samochód najcżdżai<\C.\' z 
szybkośc·ą 79 kim. 11a godz. na przechodnia zam ia~t 

go przejechać. porywa lW ze sob<\ bez żadnej szkody. 

30-o LECIE AUTOMOBILKLUBU NICEI. Zna
ny wielu automobilistom polskim Automobilklub 
Nicei, z okazji swego 30-lecia, jednocześnie zaś dh 
uczczenia ogromnego powodzenia tegorocznego ml?
etingu samochodowego - wydał w dniu 23 lutego 
wspaniały bankiet, w którym udział przyjęli wszys r::.y 
konkurenci z ostatnich zawodów, oraz wiele wybit
nych osobistoś-ci ze świata politycznego, wojskow~
go i sportowego, bawiących obecnie na Rivierze. 
W bankiecie powyższym przyjął również oficjalnie 
udział prezes Automobilklubu Polski, p. Stanisław 
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Grodzki, który zaproszon-1 przez Automobilklub Ni
cei - obecnym by! · gronic sędziów przy rozgryw
ce wszystkich Legorocznych samochodowych zawo
dów nicejskich. 

STATYSTYKA POLSKIEJ LINJl LOTNICZEJ 
AEROLOT S. A. ZA MIESIĄC LUTY 1926 r . W m i(> 
siącu lutym samolo ty komunikacyjne t>olskiej Linii 
Lotniczej kursowały na linjach: Wars_awa - K ra
ków, Warszawa - Lwów, Warszawa - Gdań-;k 
i Kraków - Wiedeń, przewożąc w 122 podróżac!1 
255-ciu pasażerów, 8.695 kg. towarów i 31,6 k)~· 
poczty. 

Ogółem w miesią cu lutym samoloty Polskiej liTJ.ji 
Lotniczej przebyły w powietrzu 35.289 kim. 

Przeciętna regularność wynosiła około 70 °r; . 
Żadnych nieszczęśliwych wypadków nie było. 

CZWARTY PRZELOT PRZEZ OCEAN ATLAN
TYCKI. Lotnik hiszpański, komendant Franco, od
był między 22 stycznia a 10 lutego wielki raid po
wietrzny, przelatując, na wodnopłatowcu Dornier 
Wal z Hiszpanji do Argentyny. Wyruszył on z porŁtt 
Palos w południowej Hiszpanji i przez wyspy Kana
ryjskie, Capvest i Fernando Noronha, a dalej wzdłuż 
wybrzeży Ameryki Południowej przez miasta Per
nambuco i Rio de Janeiro, przybył do Buenos Aires , 
witany entuzjastycznie przez tłumy swych rodaków 
argentyńskich. Całkowita długość drogi wyniosla 
10225 km., z czego 6000 prowadziło nad Atlantykiem. 
Lotnicy w ciągu całej drogi byli eskortowani przez 
dwa okręty, z któremi porozumiewali się przy pomo
cy radjo. 

RAID LONDYN -LE CAP. Znany lotnik- turysL1. 
angielski, Alan Cobhan, odbył między 16 listopad'l 
1925 r. .. a 17 lutego r. b. ogromny lot z Londynu aż na 
kraniec Afryki południowej - do miasta Le Cap, 
przebywając w 24 etapach przestrzeń 15.200 km. 

NOWE REKORDY LOTNICZE. Lotnik amery
kański pułk. Mac Donald, pobił w dniu 23 stycznia 
cztery rekordy światowe szybkości z obciążeniem 
500 kg., wykazując na wodnopłatowcu Curtiss, na 
dystansach 100 i 200 km. szybkości odpowiednie 
179 km. 497 m. godz. i 178 km. J06 m. godz. 

Z czasopism 

. AUTOMOBILISTA WOJSKOWY, 
dwutygodnik - organ Wojskowego 
Klubu samochodowego i motocyklo
wego Nr. l. Tym razem przychodD 
nam powitać powstanie pisma po
krewnego. 1-y numer Automobilis
ty wojskowego przedstawia się nad
zwyczaj dodatnio. Jako organ zrze
szenia wojskowego nie ma A. W. am
bicji być wielkim "magazin'em" spor
trwym czy technicznym. Jest on po
prostu organem (t. j. łącznikiem) klu
br.wym i dlatego omawia przeważnie 
sprawy Wojskowego Klubu Samocho
dowego. W śród nich na pierwsze 
miejsce wysuwa się obecnie akcj1. 
W. K. S. i M. ułatwienia swym czło71.
kom nabycia własnych samochodów. 

Palącej tej dla wszystkich zrzeszr;
nych członków sprawie - paląc P- j 
wobec pierwszych już podmuchów 
wio~ennych - poświęca "Automo
bilista Wojskowy" w swym N-.rze 1·m 
lwią część miejsca. Na wyróżnienie 
zasługuje artykuł doskonałego popu
laryzatora automobilizmu, kpt. K. 
Wa!lmodena, p. t. "Silniki szybko
bieżne". Pozatem wiadomości klubn-
we i kronika dopełniają całości wy
jątkowo ładnie i poważnie przedsb
wiającego się numeru. Jak o redakt l);: 
podpisuje ,Automobilistę WojskowE'
go" znany szeroko w sferach sportu 

~iii~~~- samochodowego, kpt. Królikowski-
• Muszkiet. 
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UWAGI DO TABELl ZMIAN CIĘŻARÓW GATU_NKOWYCH BENZYN PRZY RÓŻNYCH TEMPERATURACH. 
Znanem zjawis,kiem jest fakt, że ciężar gatun

kowy danej benzyny zmienia się zależnie od tempe
ratury, przy której pomiar areometryczny został 
uskuteczniony. 

Daje to pole do różnych nieporozumień przy za
kupie tego towaru, a nawet nie wykluc.&a możliwości 
popełniania pewnych nadużyć przy sprzedaży tego 
produktu szczególnie·j w porze letniej. 

Uprzejr::10ści p. inż. Jerzego Słubickiego, dyrek
tora Tow. "Karpaty" w Warszawie, zawdzięczamy 
zestawioną przez tegoż dla praktycznego zastosowa
nia tabelkę graficzną , która bardzo ułatwia odnośną 
orjentację. , 

Linje poziome w zalączerrej tabeli oznaczają 
temperatury w stopniach Celsjusza, przyczem Hnj..t 
temperatury 15" jest zaznaczoną spe.ajalnie, albu

wiem przyjętero jest ogólnie, iż pod nazwą danej hen
zyny np. 0,725 rozumie się benzynę, która właśnie 
przy 15" C. wykazuje tenże ciężar gatunkowy. 

Linje pionowe oznaczają odnośne ciężary wła
ściwe (gatunkowe). 

Linje zaś ukośne są linjami poszczególnych ben
zyn, wykazujących przy normalnej temperaturze t. j. 
15° ciężar gatunkowy przyjęty dla określania nazw y 
danej benzyny. 

Ciężar tejże benzyny zmienia się, jak to z tabeli 
widać, w zależności od temperatury, którą dana ben
zyna przy dokonywaniu pomiaru wykazuje. 

Kilka przykładów wyjaśni to w zupełności. 
1) Zaoferowana nam benzyna wykazuje przy 20" 

ciężar gatunkowy 0,716. 
Biorąc tabelę do ręki, szukamy przecięcia linii 

temperatury 20° z linją ciężaru gatunkowego 0,71b 
i znalazłszy to przecięcie, schodzimy po spotkane j 

w tymże przecięciu ukośnej do linji temperatury 15 \ 
znajdując w ten sposób tak zwany właściwy ciężar 
gatunkowy danej benzyny a mianowicie 0,720. 

2) Przy temperaturze 5", określamy areometrem 
ciężar gatunkowy benzyny na 0,746. Odnajdujemy 
przecięcie lin.ji temperatury 5" oraz linji ciężaru ga
tunkowego 0,746 i po spotkanej w darrem miejscu 
ukośnej idziemy do linji temperatury 15", znajdując, 
że tak zwany właściwy ciężar gatunkowy benzyny 
wynosi 0,730. 

3) Wrazi,e niespotkania przy przecięciu znalezi.c 
nej temperatury i ciężaru gatunkowego linji ukośnej. 
bierzemy ukośną znajdującą się w najbliższem odda
leniu tegoż przecięcia, co dla celów praktycznego 
zastosowania jest zupełnie wystarczające. Np. przy 
temperaturze plus 3" znaleźliśmy ciężar gatunkowy 
benzyny 0,722. Najbliżej przecięcia linji temperatu
ry plus 3" C. i ciężaru gatunk. 0,722 są ukośne, do
tyczące benzyny o właściwym ciężarze gatunkowym 
0,712 i 0,713, a więc właściwy ciężar gatunkowy ben
zyny, która przy plus 3" wykazuje ciężar gatunkowy 
0,722, leży między 0,712 a 0,713. 

4) Kupiec sprzedaje nam tak zwaną benzyn 1~ 
o c. g. 0,735. Jaki ciężar gatunkowy winna dana 
benzyna wykazać np. przy temperaturze 25° C.? 

Na linji temperatury 15" znajdujemy ukośną, bio
rącą swój początek przy prz·ecięciu tejże temperatu
ry oraz ciężaru gatunkowego 0,735 i po znalezieniu 
w tymże przecięciu ukośnej, idziemy wzwyż aż do 
linji temperatury 25", w którem to miejscu napoty
kamy linję pionową odpowiadającą ciężarowi gatu~
kowemu 0,727, a więc benz-y71a nosząca nazwę 0,735 
przy 15" C. wykazuje przy temperaturze 25" C. cię
żar gatunkowy 0,727. , 

Zavviadomienie 

Z d n i e m 1 m a re a b. r. p o w i er z y l i ś my z a stęp s two n a s z ej f i r my 

p. Aleksandrowi Potokowi 
w Warszawie, ul. Wspólna 3a m. 7, tel. 38-69. 

do kfórego prosimy zwracać się z wszelkiemi zapytaniami i zleceniami. 

T-WO ''E S PER '' KATOWICE - SĘDZIN 

PREDST A WICI ELSTWA: 

Samochody - R e n a u l t 
Motocykle - Fabrique N a t i o n a l e (F. N.) 
Oleje i smary - Re n a u l t 

Masywy samochodowe 

Akcesorja samochodowe- M e s t re e t 
Blatge 

R . C. B er g o u g n a n 

SKŁAD FABRYCZNY: STALE NA SKŁADZIE: 

Opon i dętek - M i c h e l i n Samochody, motocykle części zapasowe. 
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PI E RWSZ A KRAJOW A 

FABRYKA AKUM U LATOT~ ÓW 

"E R O S" 
wł. inż. G O L D E 

WARSZ A WA 
t:U-XI'ORA LŃA Nr. l ll Tt:LEfO Nr. 19.1-59 

Poleca wszelkiego rodzaju a k u m u l a t o r .\' (t_\'PY 
normalne, Bosc iJ ':.~, Fiata, Dodgc·a, Cad il laca i inne) 
do oświet l an i a sta r tcru, zapa lan ia etc. Pojemność 

i trwa ł ość gwarantowana 

Przy jm uje s i ę akum ul atory do naprawy i ł adowania 

M. LEWANDOWSKI 
\Vnrszawn, Nowo~rodzka 31. Telef. 40!J-15. 

Specjalnoś ć : Oświetlenie Aulomobili 

:'\'aprnwa i PrzerohL-:t: Mag-net. Dyn:tmo, 
Starterów, Przewij:mit' E lek t r o 111 :1 szyn 

i Aulomulów r6żnych sysł-.!111,·1\\ 

. l.adowaniL' i 11~1praw:1 Akt.unulalO i t.I\V • 

Poszukuje się dzielnego, dobrze finan sowo sy
tuowanego przedstawici ela na pierwszorzędnej 
jakości angielskie m olocykle "LEWIS" na ca
lq Rze czpospolitą Po lską. Odpow i edź pod zn..t
kiem ,_LEWIS" 250 ccm" i d. w A dminis trac;i 

Czasopisma A uto. 

SP ECJALNA FABRYKA 

BUDOWY l REMONTU CHŁODNIC 
SAMO CH O D OW YCH 

WSZELKICH TY I'ÓW. 

ZAKŁADY PRZEMYSŁOWE 

Dr. Ludwik Zieliński 
WARS ZAWA, NOWOWIEJSKA 14. 
T E L E f O N Y · 53 - 62 i 6 l - 04 

W OBRĘBIE WI ELKIEJ WARSZA \\ Y Cł l ł.ODNlCE DO 
REMONTU ZAH!ERAMY WŁA SNI: \11 Ś RODKAMI :-; tE 

LICZĄC KOSZTU PRlEWOZU. 

u T o 

"X" L i q u 1 d - Amervknński płyn 
" X" 

l.cpil:j nic polev:ać na jakoś lo będzie ... 

Można pownkić do domu na sp ł aszczonej glll nie. · l ecż 

nigdy z uchy m Radiatorem! 

Z:1pasowa blaszanka Amcrykat'1skicgo Ph'IIll .,X" na .i ll '~ " 

nie.i zabezpiecza stałą u żywalność auta. 

\\',\'trawili automob il iści wiedz<\, iż p ł yn " X" usuwa cick

niecla w icli zespole wodnym szybko, trwale i tanio, i rio

skonale go przyte n1 konserwuje. 

K<iżdy może sam, bez niczyjej pomocy, zrcpc row.1t: 

cieknący radiator, pęknięty cylinder lub otoczkę wodną -

napoczekanin, bez wyłączania auta z ruchu, a tc m mniej 

oddawanie go do war ztatu rcpcracyjnego. 

Wypróbowany już i stosowany pr zez: Centralne W ojskn

we warsztaty samochodowe, różne oddzia ł y \ Vojsk T cclul· 

czn~ cit. \\'arszawsk ic Autobusy miejskie. garaże rządowe 

1 prywatne etc. 

Ph·n .,X" wnabia s i<; w 2 konsystencjacli: Radiatnro

we.i dla sa111ocl1odów, sa nwlotów, tra idorów i kotłowej dh 

koll<')w parowycli w~ sokiego i niskiego ciśnienia i wod 11y:li 

ngrzewa11 centralnycli. 

Ż<1dać w sk iadacli :tulolnobilowycli i w_\·st rzegać :-.i<; nJ.

śladowniCI\\ i .. r6\\ nie dobrych'' preparatów . 

Udziela hliiszyc!J szczcgólów 1 przyjn111je zamów ienia 

Ignacy Pi o t r Winner 
INŻ.- MECHANIK 

\VA I<SZA \ \ 'A. MARSZALKO\\'SKA Nr 12, f' EL. lJ0-77 

Bracia O S T R O W S C Y S-ka 
SI'. Z 001{. ODP. 

FABRYKA POWOZÓW i KAROSSERJI 

WARSZAWA, UL. ł-UCKA Nr. 11 

Przyjmują zamówienia 

karoserj i wszel kich 
typów, nadbudówk i 
do otwartych karo 
serJt oraz wsze lkie 
reperacje 1 odnówki 

karoserj i 
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ELEKTROTECHNIKA 
AUTOMOBILOWYCH 

u T 

,,MAGNET'· 
Z. POPŁAWSKI, Warszawa, Kosz\· lwwa :3 1, Tel. 19-.1 1 

OŚWIETLENIE l ZAPALANIE A U T O M O B l L l 
NAPRAWA l PRZE RÓBKA: MAG:\ET. DYNAM). STAI<TE I~ÓW. AU 10,\\ATCiW, SPI'.DO
MET I~ÓW i t. d. AKUMliLATORV St\,\\OCIIODOWE l DO RADIO. NAPRAWA. LAOO WANIE, 

: · · : : : . . . , . K \V A S. PLYT Y i t rl . . . . . 

CZĘŚCI ZAPASOWE, ŚWIECE, ŻARóWKI I KABLE 
DUŹY WYBÓ R ,\1AGNET t - 2 4 i fi-cio CYL!NDROWY CII SAMOCI-lODOWYCli ORAZ DO SiOTORÓ W STACY.INVCI I (N ISKIEGO NA PI ~;C I A) 

~~ } owskie oryginalne części zapasowe 

SPRĘŻYNY tłokowe 1JSea! Ti fe Piston Ring{( 
AKCESORlA samochodozve 

PNEUMATYKA 

1 
J. A D A M C Z E W S KI 

WARSZAWA 

Nowy ' wiat 12 Teleion 26.'5 -.J() 

Części zamienne do samo
chodów różnych marek. 

"A. T. E." 
WARSZAWA, 
Nowogrodzka 18 tel. 163-64; 

adr. teleg. : 

ATE WARSZAWA 

95 
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SAMOCHODY 
Na j lepie j ubezpiecza!! Szybko wypła c a odszkodowania! ! 

ll. IoPll.EZENTACJ A. WARSZA WSKA 

Tow. Ubez. P A T R A Sp. Akc . 

ZŁOTA Nr. 52 . TEL. N r . 35-23. 

PRZEDSTA WICJELSTWA B . WAHREN 
FABRYKA ROWERÓW l M OTOCYKLI 

S-TO KRZYSKA 26, TEL. 53-72 

TŁOKI, PIERŚC I ENIE, ZAWO R Y 
Etablissemeats SIM, Mo rges-Su isse 

WLASN O. WYTWOll.NlA MOTOCYKLE 
O B RĘCZ Y, S Z PRY C H, N l P L l Orif fon , Ner-a-Car, Wan derer 

do samochodów, motycykli i rowerów. Motory PENTA, ARCH!MEDS, LUTETIA 

M. A. 

P N E U M A T Y K l - A K C E S O R J A. 

CUK I ERN I A 

l F A BRYKA CUKRÓW 

WĘOIERKIEWICZ 
BODUENA 5 WARSZAWA TELEFON 47-55 

P O L E C A Z N A N E 

ZE SWEJ DOBROCI WYROBY 

Dll.UKAll.N IA STOtECZNA, GUSTAW I<ll.YZEI., WA ll. S7.AWA. WOI.SI<A lli . 

• 
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N AJ L E P S Z Y S A M O C H Ó·D T U R Y S T Y C Z N Y l S P O R T O W Y. 
NAJŁADNIEJSZA MASZYNA JEDNOGŁOŚNIE UZ .N.ANA. 
N A J W l Ę K S Z A T R W A l OŚ C M A S Z Y N Y Z A P E W N l O N A. 
NAJPOWAŻNIEJSZE REFERENCJE FACHOWCÓW l AMATORÓW. 

SYNDYKAT HANDLOWY & Co. Ltd. 
WARSZAWA, ul. PRZESKOK 4 ;7. TEL. 104-86. 

A G E N T U R Y: 
WARSZAWA , M. Bogusławsk i, ul. Mazowiecka 3. teł. 97-86 BYDGOSZCZ, ..Jan Hajduk, ul. Dł"ga 36 
PO~AN , Oddz. Synd. Handl. et Co., ul. Strzelecka 15, teJ. 17-79 KIELCE, Br. Przygodzcy, ul. Sienkiewicza 25. 
LWOW, Adam Kapliński, ul. Halicka 19 

[fnA KREDYT 

P R l Y ~ T f P H A DŁU 60 TERMln OWY 

10 GALKAR 
20 GALKAR 
30 GALKAR 

110 GALKAR 
115 GALKAR 
120 GALKAR 
125 GALKAR 
66 GALKAR 
76 GALKAR 
10 GALKAR 
20 GALKAR 

30 GALKAR 
110 GALKAR 
115 GALKAR 

120 GALKAR 
125 GALKAR 
66 GALKAR 
76 GALKAR 
10 GALKAR 
20 GALKAR 
30 GALKAR 

110 GALKAR 

115 GALKAR 
120 GALKAR 

125 GALKAR 
66 GALKAR 
76 GALKAR -----

TABELA POLECAJĄCA :;: ::: * 
JLEJE ZESTAWIONE w 
TEJ TABELl NALEZY 
STOSOWAĆ DO WSZYST-
KICH KO'IST!łUKCJl SA-
,\ 1\0CHODóW OSOBO-
11/YCH l C IĘŻAROWYCH 
DANEGO TYPU 

M A R K A 'b taJzimo 
SAMOCHODU GalkarN, 

~ ustro-Doimler os. 20 . 110 
Austro-Daimler c. 30 120 
Ą ustra-Fia t oso b . lU 120 
A ustra-Flat ciężar. 20 120 
Benz-Mannhełm .. lO l lO 
denz-Cag;:enau . , 20 110 
Berliet . . ..... lO 110 
Bu lek . . . .. . .. 10 110 
Bussing . . . . . lO 110 
Chevrolet (P) Sup. lO 110 
-.:adillac 10 110 
Citroen 5 li. P ... lO 1110 Citroen inne ... 20 110 
Delage ..... .. 20 110 
Dodge ........ lO 110 
Fiat ......... 20 120 
Ford • o • • ' o •• 115 115 
Graf & Stil! .... lO 110 
Horch ..... . . 20 110 

N AJ W l Ę K S Z E T R U D N 0 Ś C l T ER E N U GALKAR 10 

l WARUNKÓW PRACY POKONA ZAWSZE GALKAR 20 

SAMOCHÓD SMAROWANY OLEJAMI: GALKAR 30 

DLA AUTOMOBILISTY KWESTJA 
WYBORU OLEJU JEST KWESTJĄ 
ZA Uf ANIA. PEŁNE ZA Uf ANIE 
MOŻNA MIEC JEDYNIE DO WY
RABIANYCH NA ZASADACli 40-
LETNIEOO DO~WIADCZEN IA OLE
JOW SAMOCHODOWYCli MARKI 

~GALIV\R' l 

GDYŻ TYLKO TE OWARANTUJĄ NAJLEPSZĄ 

.--------:--:-r..,--, 
M A Ił K A latajzima GALKAR 110 
SAMOCHODU GolkarM 

ltala . . . . . . . 3o 120 GALKAR 115 
Lancia . , .. .. . 30 120 
Laurin iKiement os lO 110 GALKAR 120 
Laurin i Klemen t c. 20 110 
Lincoln . ...... 10 11o GALKAR 125 
Lorraine Dietrich . 20 110 
Mathis ..•.. . . 20 110 GALKAR 66 Minerwa . . . . .. lO l lO 
OM 12 P. S . . ... 30 120 
0111 Inne ...... 10 110 GALKAR 76 
Opel ... • .... , lO 110 
Packard . ..... lO 110 GALKAR 10 Praga ... ' . : ... lO 110 
Prolos ....... 20 110 GALKAR 20 Peugeot .•.... 20 110 
Puch osobowy .• , 10 110 
Puch ciężarowy. 30 120 GALKAR 30 
Renoult 6 P. S . .. 10 110 
Renault inne ... 20 110 GALKAR 110 
Rochel-Schneider .

1

. 10 110 
;toewer . .. . .. 20 tlo GALKAR 115 Steyer .... · .. 10 110 
Salmson . . . . . 20 li O 
Studebocker .... 10 125 GALKAR 120 
Tatra ... . .... 20 120 

SPRA WNO~C MOTORU, BEZWZOLĘNĄ KON- Do właściwego smarowani• 
skrzynki biegów i dyferen· GALKAR 125 

SERWACJĘ MASZYNY PRZY ROWNOCZESNEM cja!u stosuje się ·l 76 26 

BARDZO EKONOMICZNEM ZUŻYWAN IU OLEJU 
'.\'Y ŁĄCZNA 
POLSKĘ 

SPRZEDAŻ NA WYŁĄCZNA SPRZEDAŻ NA 

GALKAR 66 
GALKAR 76 
GALKAR 10 PRZEZ PuLSKĘ PRZEZ 

kADI'AlY 
SPRZEDAŻ PRODUKTOW NAf
TOWYCli SP. Z OOR. POR. 
BIURO SPRZEDAŻY RAFINE
RJ I GALI CY JSKIEOO KARPAC
KIEOO NAfTOWEGO T. A. 
W OLINIKU MARJAMPOLSKII\\, 
DZIEDZICACli I JEDLTCZU. RE
PREZENTACJA W WARSZA
WIE, UL. MARSZAŁKOWSKA 
151. TEL: 172-74, 282-04, 224-81. 

1/ .. l\ 1\. -.v GALKAR 20 

łf~l(l'~l l GALKAR 30 
SPRZEDAŻ PRODUKTOW NAf- GALKAR 110 

~mrc;c'1PfdEIŚAf,jl~~Afx~it GALKAR 115 
RJI OALTCY JSKIEOO KARPAC- GALKAR 120 
KIEGO NAFTOWEGO T. A. 
W OLINIKU MARJAMPOLSKIM, GALKAR 125 
DZIEDZICACli I JEDLICZU. RE- GALKAR 66 PREZENTACJA W WARSZA-
WIE, UL. MARSZAŁKOWSKA GALKAR 76 
151: TEL: 172-74, 282-04, 224-81. -

Przy z a m 6 w l e n i a c h pro s i my p o woł y wa ć s i ę n a "A u t o"! 
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uf.~ 6, fd:46-14. 
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cprzyjmuje futra na letnie przechowanie. 
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REKORD ŚWIATA 

10.000 KM. BEZ ZATRZYMANIA 
CENA PRZYSTĘPNA KREDYT 

JENERALNI PRZEDSTAWICIELE 

Syndykat Handlowy & co L t d. 
Warszawa, ul. Przeskok 4 /7. = Tel. 104-86. 

WARSZA W A, M. Bogusławski, ul. Mazowiecka 3, teł. 97-86 
POZNAN, Oddz, Synd. Handl. et Co., ul. Strzelecka 15, tel. 17-79 
LWóW, Adam Kapliński, ul. Halicka 19. 
BYDGOSZCZ, Jan Hajduk, ul. Długa 36. 
KIELCE, Br. Przygodzcy, ul. Sienkiewicza 25. 

Jeneralna Reprezentacja 

Automobiłóoo 

AUTOK ŁAŃCUCHÓW pociągowych i rozdzielczych. 

Opony i dętki "MICHELIN- CABLE" "DUNLOP" "FIRESTON" 
Części Forda Akcesorja samochodowe 

Największy wybór w Polsce posiada 

Leonard Krupka 
Warszawa N.-Świat 5. Tel. 210-70. 
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SP~H~lHY Blf6 AUI~M~BILU l 
Zanieczyszczenie oleju kurzem, wodą, benzyną i osadem węglowym. 

ŚRODKI ZADOBlEGAWCZE: 
Przyjmi:my, że automobil byłby 

zbudowany w całości ze szkła i, że 
moglibyśmy obserrwować poruszenia 
Vlszystkich części. 

W wypadku tym każdy przyznał
by, jak wielką rolę odgrywa regular
ne wypuszczenie starego oleju z o
budowy korby i napełnienie świeżym 
GARGOYLE MOBILOIL. 

W tyrm szklanym automobilu 
moimaby zauważyć, jak kurz dostaje 
się bezustannie do krurburatora , jak 
płynna benzyna przedostaje się mię
dzy pierścieniami tłoka a ścianką 
cylindra do obudowy korby to 
wówczas gdy silnik przy ZIIlacznem 
użyciu akceleratora pracu(e jałowo; 
zauważylibyśmy również jaka Hość 
zwęglonego osadu tworzy się w mi
nucie i w jaki sposób wytwarza się 
w komorze spalinowe} para wodne! 
skutkiem wybuchu mieszanki. 

W <łlrtość smarnicza GARGOYLE 
MOBILOIL nie obniża się nawet w 
najcięższych warunkach pracy. Je
żeli jednakże chcemy na danej ma
szynie osiągnąć jak najlepsze rezul
taty, wówczas musimy regularnie 
wypuszczać z obudowy korby stary 
olej, zastępu;ąc go świeżym ole:em. 

Przy temperaturze zewnętrznej 
ponad 0° C. można używać GARGO
YLE MOBILOIL bez odnawiania do 
ca 1.500 kilometrów jazdy. Puy 
tempelfaturze zaś zewnęt!I"znej pom
żej 0° C. olej nie powinien dłużej pra
cować w obudowie korrby, jak do ca 
750 kilometrów i•azdy, albowiem 
skutkiem częiStszego używania akce
leratora, benzyna szybciej rozrzedza 
olej. Rozrzedzony zaś olej posiada 
naturalnie mniejszą smarność. 

CIEKA W A PRóBA. 
Barrdw łatwo przekonamy się o 

wartości i ważności używania wyso
ko - walftościowego oleju i regular
nej zmiany tegoż, jeżeli! przteprowa
dzimy następującą próbę: Po przeje
ch<llni'll 750 lub więcej kilometrrów 
używa~ąc przytern jednego i tego sa
mego oleju należy, zajechawszy do 
najbliżs'Zego odsprzedawcy Mobiloil, 
zażądać dla swej maszyny GARGO
YLE MOBILOIL właś.ciwego gatun
ku, poleconego na daną porę rok1..t 
w naszej GARGOYLE MOBILOIL 
TABELI POLECAJĄCEJ. Wówczas 
po wypuszczeniu starego oleju i na
pełnieniu obudowy korby świeżym 
GARGOYLE MOBILOIL, każdy 
stwi•erdz:i. lż•ej,szy, szybszy spokoj-

bieg silnika. 

M obiłoił 

(Skrócony wyciąg.) 

Polecenia t~ odnOIU\ się dn włakł~·ch gcr.tunków 0ARGm1..t 
~IOBILOIL pt:eznauon)cb do smarowania poueu'!góln,\th typów 
automobili oaobowJcb l dęł:arowych. motoc:l'kli i motorów pomoc· 
nlc:~·cb, konstrukcJi od roku 1921 dD 19~:; łąnnie . Litcr:t podaue 
prty róinycb fabr:rko.tacb i typach oznauajl\ markę lob marki 
GARGOYLE MOBILOIL. które winne byt uż.:rte . 0 ile poleu 1ię 
tlt.fW:lnie w _ Jecie l w tirnie róioych gatunków GARGOYLE 
MOBJLOIL, \f6wcus oleJ polecany na porę &imowlł winien byt 
ożywany pn:y temperaturze od o• C do minus 181 C. Przy WUJBikicb 
temperaturach ponltej minus 18° C poleca alę uiswat GARGOYLE 
MODILOlL ARCTIC (zn wyjl\tklem automobilu marki Ford. do 
amarowania lt:tl!rego GARGOYLE MOBILOIL ME" jeu polecany) 

Objałnienie do ddczytywania Tabeli PoleeajlłC8J ' 

A oznacza OAROOYLE MOBILOIL " A" 
B GARGOYLE MOBILOIL " B" 
BB .. GARGOYL.E MOBILOIL "BB" 
E .. GARGOYLE AIOBILOIL " E" 
Aro ,. GARGOYLE MOBlLOII., Aretlc 
TT ,. GARGOYLE MOBILOIL "TT" 

P: Samocb6d oaobowy C: Samochód cil:iarow;y 

NAZW\' AUTOMOBILI 
OSOBOWYCH l Cn;tAROWYC. 

Motocykle 

A A A A 
A A A A 
A A 11 A 
A A 81 A 
A A 11 A 

11 A A A 
81 A Bit A 
11 A 81 A 
88 A - -
A A A A 

A. J, S. (349 _. O, H, V.) l fT l TT 8 TT - - - -
Anlra·••ttrlttt . . . . A A A /1 A A A A - -
BIIIII (CIVeatry-VIoter) • 11 TT 11 TT - - - - - -
I IIOft (8 • • • W.) . • • • • • , • , . - - B BB l 88 11 18 - -
CaJtllorpt (ilwlltdtOWJ) . • • . • . TT TT TT TT TT TT TT TT TT TT 
Chttr·~łł{dwltiHIW)'350G_.0.H.V.) - - - - TT TT TT TT TT TT 
n. 11:. w. es•, z•1 • . • 8B B8 - - - - - -
0. 11:. w. (wurstkl• .. odett) . • . • aa 88 11 8B 811 sa 1 1 
Harłtf·OtvliiiGII (S-ort) . . . • . . 8 A l A A A 
Hlr111·Davt•llll !WIIJIIkłt 110hlt) . l A 8 A 8 A l A l A 
ldiiR (ScoYt ll'rlua) . . 11 A 11 A A A A A A A 
~~~~~~ (wurttlr.lt -~tlt) l A l A l A l A l A 
ttar . . .. 18 A 8 A B 8 8 l - -
Lu~o ••.•••... .. • •.• 88A81A - - ----
• .,, (A·20) (111t.,.1eekł) . , • . • . l A B A l A l A B A ••n {8. 6. S, Y łllłtn) . TT TT TT TT TT TT TT TT TT TT 
••ra{lraiiJIIaw) ., - - Bl 18 -~- - - - -
••n (WIIJIIklt ... o.tlt) , . : 81 TT B8 TT Bl TT 88 n 81 TT 
.01111 (21, H. 1'. O. 11:. W.) , , • • • III 18 Bl III - - - - - -
MORII (29l Cłll' J. A. P. 4·tlktOw)') •• BB TT IB TT - - - - - -
ltw·l.,.ptrłal (350 Clll' S. V. l. A. P.) 81 TT 81 TT B TT 8 TT - -
1. &. U . . , . . l A l A l A 8 A l B 
Pre!llltr·Lłlł,YI . l l l l 8 l - - · -
r.cll ....... ... . ·· · · ~ ~: ~~!r~:r~;?r;~ 
:::::.~~~3.7; :J &ta11dir; , ·,.,; , H:l'.) 81 TT 8B TT TT TT TT TT TT TT 
SunDnm (8 H. 1'.) 81 TT 81 TT 8B TT 88 TT BB TT 
Trłwm•h (engl.) {lu11tar) . TT TT TT TT TT TT TT TT TT TT 
Trłu.,.,ll {tRgl.] (Rłcurllo] . . . . B n S TT 8 TT 8 TT - -
Trłumph ~ntl .) (WU1łtkle modele) . . . :: ~T :: ~T :: lT :: ~T :: lJ 
rii~~:~;::; : . : ~A~c : A~c : : : ! ~ Ą 

l 
Przenośnia l dyferencjał. l 

Do wldclwtgo tmartwłllll ,nunnt l dyhnncjall lllltł)' •lrwao 
OAROOYlt IOIILOIL "<:" , "CC" , ltD UIIOO'ł'lE •D81LCSIUOAIT tak Jak 

fOflnl w \a111111lntm w,•tllhl hhll l'lłtCI)~CI). 

VACUUM OIL COMPANV S.A. 
CZECHOWICE, poczta Dziedzice. ODDZIAŁ: WARSZAWA, ul. ELEKTORALNA 11. 

PRZEDRUK WZBRONIONY, PRAWO PRZEDRUKU ZASTRZEŻONE. 

) 
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