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Automobilklub Polski 

Warszawa, 17/III 1926 r. 

Do 
Komitetu Automobi~klubu Polski 

w miejscu. 

Ze wz~lędu n;a wysunięte w czasi'e mej rozpra
wy s.ą,doweJ prze·c1wko red. StpiczyńSikiemu i powtó
rzeme ~ kilk~ lewicowych dzi·ennilkach w nieprakty
kowaneJ .formie zarzut.Y przeciwko mo•jej czci, pro 
szę Komitet Automob1liklubu Polski o czasowe za
wńesz•enie ~e ": charakterze dożywortniego członk:, 
honmo~ego 1 WJ~ceprezesa Klubu aż do chwili, gdy 
będę mogł przed Sądem Honorowym dla Genenłów 
do którego sprawę wni·osł.em , udowodnić ich bezpod ~ 
stawnoś·ć i naprus,tliwy charakter. 

Z~znaczam, że od wyroku I-ejr Instancji wnoszę 
apelaqę do właśc:iwetj inJStancji. 

Włodzimierz Zagórski Gen. 

KOMUNIKAT 
W związku z rozpoczynającym się s·ezonem 

sportowym, Komisja Sportowa A. P. przypomina 
ws'zystkim organizatorom i uczestnikom zawodów 
samochodowych i motocyklowych o bezwzględni e 
obowiązujących przepisach wyszczególnionych w §§ 
24, 25 i 55 Regulaminu K. S. A. P. opartego na Mię
d~ynarodowym Regulaminie Sportowym. Regułn
mm ten, począwszy od sezonu bieżącego, będzie 
przez. K.. S. A. P., ściśle stosowanym. Całkowity, 
ohowwązuJący Regulamiln Spoll"towy może być przej
rzamy przez zaillruter.esowanych 1&porstmanów w Se
kiretClll1j•ade A. P. oraz SekretaT!jatae'h wszystkich 
Klubów Afiliowanych. 

§ 24. Regulaminu Komisji Sportowej A. P. 

Komitet Organizacyjny obowiązany jest najpóźniej 
na 21/z miesiąca przed zatwierdzoną datą zawodów 
przedstawić Komisji Sp. A. P. regulamin zawodów 
w 3 egzemplarz~ch. Regulamin ten powinien zawierać . 

1) Nazwę Klubu, Stowarzyszenia sportowego 
lub Komitetu Organiza,cyjnego, 

2) nazwę zawodów sportowych (np. Raid Wiel
kopol•ski, "Wyścig górski", "Obidowa" etc.), 

3) klauzulę: ,,Zawody odbywają się zgodni,e z 
przepisami obowiązującego regulaminu Komisji Sp. 
A. P. 

4) czas i miejsce u .wodów z podaniem długości 
toru lub marszruty, ewentualnego planu oraz d.J
kładnego opisu drogi i wszelkich na niej urządzeń, 

5) dane dokłaJdne co do char,akteru zawodów 
zgodnie z § 6 nini,ejszego regulaminu, 

6) dokł<łldn.e• dame o spo1Sob1e klasyfikacr zgod
nie z § 4, 

7) dokładne dane o podziale pojazdów na klasy 
kategor;e oraz podanie podstawy podziału (litraż, 

Szwedzkie łożyska kulkowe i 
rolkowe, wszystkich wymiarów 
do samochodów europejskich 
l ameryk a ń ski c h stale na 

składzie 

Warszawa. Kopernika u. teJ.: ll-14 i 12-15. 

Sekretarjat czynny od god z. l O do 4 pp. 
Te l. 135-86. 

1 kwietnia 1926 r . 
JWielmożny Pan 

Generał Włodzimi.errz Zagórski 
17, Foksal m. 21 

w miejscu. 

W odpowiedzi na list JWPana Generała z dnia 
17 mwca r. b. Komitet Automobilklubu Poiski n 1 

P?siedze~iu w dniu 31 marca r. b. uchwalił jednogłoś
nie, pomrmo zgłoszonego prz,ez JWPama żąd:mia ni~ 
zawi•esz.ać Go, w prawach dożywotniego Czł~nka 
~onoro,wego Klubu, n~e. tylko z powodu zasług poło
zonych dla automobahzmu, ale pr-Z~edeWJszystkiem 
z powodu W)'ISokiego uznania dla Jego pożyte·cznej 
działalności i Jego osoby. 

Ko:rrui:tert ufa bezwzględnie, że sklieil'.o'wane prze
ci:-vko JWP~nu zaJrzuty zostaną na zwołanym przez 
Nł.(ego Sądza,e Honorowym dla Generałów uznane 
za bezpodsltawne. 

Komitet Automobilklubu Polski. 

waga, rodzaj, wyekwipowanie, różnorodność ma
teriałów pędnych i t. p.), 

8) dame o nagrodach i ich warunkach, 
9) wymagania stawiane kierowcom (licencja, 

zgłoszenia, Z~miana kierowców, i t. p.), 
10) wysokoś1ć wptsowego z podaniem dokąd ma 

być wpłacone oraz podanie warunków kiedy wpi
sowe podlega zwrotowi, 

11) termin składania zgłoszeń z podaniem adre· 
s~ dokąd mają być składane, przepisy o wypełnia
mu zgłos~eń i t. p. Ostateczny term'irn . przytjmo
wania zgłosz·eń powinien być wyznaczony na 7 dni 
przed datą zawodów, 

12) miejsce i czas przyjmowania pojazdów przez 
Komis:ę, ewentualnie prl)episy o parkach, 

13) przepisy jazdy i startowania, 
14) przepisy o miejscu, terminach i sposobie skła

dania reklamacji, 
15) przepisy o obowią2)kach i odp.owiedzalności 

uczestników. Asekuracra. 

§ 25. Ogłoszenie regulaminu zawodów sportowych. 
Regulamin zawodów sportowych nie może być ni
gdzie ogłaszany przed zatwierdzeniem go przez 

Komisję Sportową A. P. 

Zatwierdzony regulamin powinien być ogłoszony 
w oHcjalnym oll'gall'1ie A. P. "Auto". Każdy zgłrusza
jący się do uczestnictwa w zawodach powinien bez
płatnie otrzymać egzemplarz regulaminu zawodów. 

§55. Kary. 
Karane będą wszelkie wykroczenia przeciwko 

niniejszemu regulaminowi jak równi·eż regulaminowi 
zawodów sportowych, których dopuszczą si~ K o
m i t e ty Organ i z'a'c'y'j'n.e, ich członkowie, 
funkcjonarjusze zawodów, uczestnicy oraz ich per
sonel pomocrni,czy. Stosowane będą IIllaJStępujące 
kary: 
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1) napomnienie, 
2) kara pieniężna, 
3) ·deklasyftkacja, 
4) dyskwalifikacja w danej imprezie, 
5) dyskwalifikaocja na określony termin. 

Gr·emjU!lil Komisarzy Sportowych może ze swej 
strony wyznaczyć następu; ące kary: 1) napomnie
n~e , 2) karę p~eniężną d.o WY'Sokości 200 zł., 3) de
klasyfikację oraz 4) dySJkwalifikację w danej imprc-

6 103 

zie. Prawo wyznaczania dalszych kar przysługuje 
jedynie Komisji Sportowej A. P., lecz Gremjum Ko
misarzy Sportowych ma prawo wystąpić do Komisji 
Sp. A. P. z pro;ektem wyznaczenia wyższej kary, 
nie podlegając-ej ich kompetencji. 

O ile· kara była wyznaoczoną przez Gremjum 
Komisarzy Sportowych poszkodowany ma prawo 
w terminie 7-o dniowym zgłosić protest do Komisji 
Sp. A. P., przyczem decyzja iej jest ostateczną. Wy
znaczone kary zostaną niezwło cznie wyk onane. 

Polski Klub Motocyklowy 
Lokal klubowy Hotel Polonia otwarty w pią tki cd godz. 1 .'3. 

Sekretariat ul. Złota 64. (Tel. 516-1 3). 

Walne zehrani1e P. K. M. odbyło s~ę dnia 26 mar
ca w hotelu Polonia. . Zagaił je kpt. Szydelski wice
prezes klubu propQlll.ując na przewodniczącego p. 
pułk. Zieleme•Wisk1ego. PierWisze tJrzy punkty porząd
ku dzieill1le•go, a miano~cie, sprawozdanie komitetu 
komisji sportowej i komisji! rewizyjnej przyjęto bez 
dyskusji: i udz~e-I.on•o komitetu~ absolutOTjum. 

Na wniosek p. Rychtera zebracle wyraziło jed
nogłośnie W)'lrazy głębokiego uznania za gorrliwą pra
cę w komisji sportow.ejj p. kpt. SzydeJ.skiemu, preze
sowi tejże. Nas-tąpiły wybory nowych 10 członków 
komitetu w mwe•:1s-ce wylos•owaJD.ych. Wybrani zostali 
pp.: Rychter, Koziańskri., Czaplicki, Mękarski, Kar
czewski, Zieleniew:slci, Modzelew!Ski, Dr. Tobiczuk, 
Bielak, Knappe, Heryng i Sie~klucki. Do Koonisji rl;!
w1zyjnej: pp. kpt. Czarnecki, Mędrzecki. , Możdżeń
ski, TraUJtt, żołopiński i RudawskL 

Sprawę wykonania dużego znaoku klubO'Wego na 
samochodziki l! motocykle porruczono Komiteto·wi. 
W sprawie wła:snego organu klubowego poruczono 
decyzję komi1Jetowi. Pod uwiatgę wchodzą następu
jące p~sma: Auto, Automobilista wojsko1wy i Kole
jarz poLski. 

W wolnych wnio&ka:ch uohwaLono . koml!tetowi 
wybó.r p. pułk. Mrozińskiego na człoiilka honOI'owego 
w uznaniu zasług położonych dla klubu jako pierw
szy prezes. P.o.lecono wybór na ·c.zł-onk.a hono•rowe·
go czasowego, p. Eug. Olechnowkza kietr. oddziału 
kołowego kom. Rządu. Następnie zebranie uchwaliło 
następujący protest; 

Walne zehracie P. K. M. uwzględniając nie
zbędność powiększerua ilości motocykl•i w kraju jakv 

taniego Śtrodka lokomoc-ji, dostępnego dla sze·rszych 
warstw ludności, taniego środka S'J}Ortu oraz jako 
niezbędnego a bardzo ważnego środka lokomo cj i 
i łączności d1a Armji w cza.sie wojny, protes-tuje prze
ciwko WP...iesieniu motocykli na listę towaró•w zabr<"l ·· 
nionych do wwozu i poleca Komitetowi złożenie p ::l 
wyższego protestu odpowiednim wł<łldzom, oraz ogł.J 
szenie w pras~e. 

Na zakończenie nastąpiło uroczyste rozdanie dy
plomów uczestnikom 1 raiidu motocyklowego. 

Władze Polskiego Klubu Motocyklowego na rok 1926 
Na 2lebraniu komitetu P. K.M. w dniu 26 marca 

b. r. ukorusrt:ytuo•wał się 0111. następująco: 
Prezes: ppu~k. szt. gen .. Tadeusz Zieleniewski, 
Wice-preze1si: Kpt. Stanisław Szydelsrki (Spra<.vy 

sportowe) inż. Wacław Karczewsdd, (sprawy rep:·. 
towarzYJskie) p. Wle·sław Modzelewski (sprawy adm. 
budżetowe), 

Sekretaorz i gospodarz klubu: p. Rysz.arrd Cza
plicki, 

Skarbnik i bibliotekarz: p. Bohdan Werner, 
Komisja spmtowa: pp. Szydelrski (prreze.s) , Cho

.iński (wioeprez.es1), Rychterr, por. Rybi.!ński, Werner, 
mjr. Łodziński, Karcz·e'wski, Heryng, Knappe, Ko
ziańskil Mękarski, Sieklucki, 

Za nieusprawiedlilwioną nieobe•cność na zebra
niach komitetu i komisji sportowej uohwaloino pobie
rać karę w wysokości l złotego. W razie kolejnego 
opuszczania 4 z·ebrań bez usprawiedliwienia, poleco
no komite1t•owi zwracać .s1ę do danego członka z pro
śbą o rezygnację z godności członka komitetu. 

REGULAMIN 
RAIDU POLSKO- CZECHOSŁOWACKIEGO 

§ 1. 
Automobilklub Polski: wspólnie z Autoklubem 

Republiky Ceskoslovenske orgacizuje w dn. 7 -13 
czerwca 1926 r. zawody spotrtowe dla samochodów 
pod nazwą: "RAID POLSKO CZECHOSŁOWACKI' '. 

Raid hm je•st konkut;sem samochodo•wym mię
dzynarodowym dostępnym dla wszystkich ucze·stni
ków posiadających międzynarodową licencie sporto
wą, wydaną przez któryk·olwiek Klub Krajowy nale
żący do Międzynarodowego Związku uznanych Klu
bów Automobilowych w Paryżu. 

Niniejszy regulamin zgodny jest z przepiJsann 
"Ogólnego 'Regulamm Sportowego" Mi·ędzynarodo 
wego ZwiąZiku uznaJD.ych Klubów Automobilowych. 

§ 2. 

M ar s zr u t a. 

Rai-d ·rozpoczyna się w Pradze Cz.eskiej i kończy 
w W·a:rszawie'. Marszruta podziel·oną jrest na 5 eb.
pów, przY'czem na przejazd każdego z nich przema
czony iest jeden dzień. Dni odpoczynku wyznaczone 
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są w Tatrzańskiej Łomnicy po drugim etapi·e i w 
Gdyni po czwartym etapie. Marszruta poszczegól
nych etapów ustalorna /jest jak następuje: 

I e t a p, d n. 7 c z e r w c a: Praha - KarL 
V ary- Mar. Lazne- Stribno- Plzen- Nepomu· 
ky - Pis~k - Ta boli" - Pdhrimov - Jihlava - V ci. 
MeziiTici - Brno razem - 544, 7 km. 

II e t a p , dnia 8 czerwca: Brno - Slavkov -
Hoclornin - Holic - Straża - Mal~cky- Pez:Unok -
Bratislawa - Sercd - Molnos - Nem. Pravno -
Bań. Bystrica - Valaska - Maluzina - Hyby - · 
Strba - Poprad - TatrzańSika Łomnń.ca, Tazem 
583,2 km. 

dnia 9 czerrwca dzueń odpoczynku w Tatrzań
skiej Łomnicy. 

III e t a p, dni1a 10 c z e r w c a: Tatrzańska 
Łomnica - Keżma!I'ok - SpisSika Bela -Spis. Sta!'~ 
V es (gramca) Niedzica- Czorsztyn- Nowy Targ
Kraków - Milechów - Siewierz - Częstochowa -
Wieluń - Sieradz - KalisiZ. razem 469 km. 

IV e t a p, d n i a 11 -~ z e r ' w c a: Kalisz ·
Jaro-cin - Sroda - Poenań - Nakło - Chojnice -
Kości·erzyna - Kartuzy - Żukowo - Gdynia, ra
zem 486 km. 

dnia 12 czerwca dzień odpoczynku w Gdyni. 
V e t a p, d n i1 a 13 c z e r w 'c a: Gdynia -

Grudziądz- Chełmno- Gołub- Rypin-Płońsk
Nowe Miasto-Zegrze- Warszawa, razem 482 km. 

§ 3. 
Kierowni'Ctwo Raidu. 

Raid prowadzą: Komitet Organizacyjny, Gre
mjum Komisarzy Sportowych, oraz Kom]s·,e Spor
towe obydwóch Klubów w osobach swych przed
stawicieli (w równej ilości). Komitet Organizacyjny 
kieruje sprawami techniczno - orgarnizacyjnemr 
w osobach Komandora i Vice - Komandora, których 
rozporzą:dz,enia obowiązują uczestników naTówni 
z nin~~:,szyun regula.milnem i jego dodatkuwemi prze
pisami. Uczes-tnicy Raidu mają prawo w ważniej
szych wypadkach żądać pisemnego potwierdzenia 
wydanego rozporządzenia. 

Na tery-torjum Czechosło•uackiej Repuhlikil Ko
marrtdorem Raidu będzi,e polak, a na terytoTjum 
Rzeczypospolitej Polski,e•j ·czech. 

§ 4. 
U cz.estnictwo. 

Do konkursu dopuszczone JSą wszystkie samo
chody posli,adające tur}"styczne wyekwiipowanie, a 
mianowiJcie: 

1) minWmalrue dwa siedzenia (nie Hcząc zapa
sowych) z oparcti:ami, 1cuękkie, szerokości· najmniej 
45 cm. 

2) błotniki z materjału sz,tywnego, szerokości 
na(jmniej 20 cm. przykt-yw.a,jące wszystkie 4 koła 
i tsięgające conajmrniej do przedni,ej lub tylnej stycz
no- pionowej przedni•ego., względnie tylnego koła. 

3) budę z materełu nlieprzemrukalnego, przykry
waiącą wszystkie siedzenia; 

4) instalCllcję .do oświetlenia dobrze funkcjonu
jącą; 

5) maskę sięgającą do deski cz,ołowej; 
6) rury wydmuahowe z cylindrów muszą być 

sprowadzone do jedne:( wspólnej rury i tłumika. 
Samochody Sltają 'do konkursu pojedyńczo lub 

w zespołach. Zespół stanowią majmniej 3 •samochody 
jedne', fabryki bez względu n.a ich typ, zgłoszone ra
zem do konkursu. 

Raid odbędzie si'ę o ile do końca drugi·ego ter
milnu zgłoszone zostaną najmniej 15 samochodów. 

T o .NQ4 

§ 5. 

Nagrody. 
Samochody, które ukończą Raid bez punktów 

karnych otrzymają srebrną pozłacaną plakietę i dy
plom. 

Samochody, które ukończą Ra~d otrzymają bron
zową plakicrtę i dyplom. 

Nagrodę Automobilklubu Polski dla Zespołów, 
otrzyma zespół, którego wszystkie trzy samochody 
ukończą Raid bez punktóYt karnych lub zajmą trzy 
pierW'S'ze miejs·ca w ogólnej klasyfikacji wozów. · 

Speo',alna nagroda Autoklubu Republiky Cesko
slovenske przeznaczoną jest dla fiTmy, która osiąg
nie, najlepsze wyn~ki według formuły. 

B 
n + 1 

gdzie "B" oznacza ilość punktów, uzyskanych przez 
wozYJ danej firmy, a 11n" ilość samochodów tej firmy, 
które brały udział. · 

Ilość punktów "B" dla poszczególnych sam0-
chodów określa się w na:stępują.cy sposób: 

Jeśli ilość samochodów, ubiegajcych się o tę na
grodę, będzie "S", to w: zystki.e samochody, które 
ukończą Raid bez punktó-w karnych otrzym.a'ą "S ' 
punktów. San1ochody, których klasyfikacja będzie 
najbardziej zbliż()II1ą, t. j. które otrzymały najmniej
szą iJ1ość punktów karnyoh ortrzymai;<ą S - 1 punk
tów, następne co do ilości punktów karnych S - 2 
punktów i t. d. - O ile 2 lub więcej samochodów 
będą jednakowo· klasyfikOWiarrte, otrzymując jednako
wą ilość punktów, rnp. trzy wozy S - 5, to opusz
cza się przy wyznaczaniu m:iJejS'ca dla następnych 
samochodów tyle kolejnych ·cyfr, wiele ·samochodów 
było j,ednakowo klasyfikowanych na poprzednim 
nll.ejscu. 

W•spólna nagr·oda KOilll·isji Sportowej Auto
mobilklubu Polski i Autoklubu Republiky Ceskoslo
venske przeznClJczoną jest dla tego a:matoc.a, który 
będąc czł0il1kiem iednego z Klubów AutOilllohilo
wych, należących do A L A. C. R., będzie prowadzić 
sam swój samochód przez cały czas trwanita konkur
su i zdobędzie pierwsze nll.ej.s•ce w ogólnej klasyfika~ 
cji konkurentów, ubiJegających się o tę nagrodę. 

Spis dalszych nagród specj·alnych oraz ich wa
runki zostaną ogtoszone późni·c<\ 

§ 6. 
Zgłoszenia. 

Zgłoszenie samochodu do konkursu należy kie
rować do Sekr·etarjatu Konll.sji . Sportowej Automo
bilklubu Polski, 6, Osolińskuch, Warszawa, lub Komi
sji Sporto1wej Autoklubu Republiky Ceskoslovenske, 
Praha, II, Liitzotwa, 29, na specjalne'> deklaracji, na 
kaŻidy samochód oddzielnie. Formularze niedokład
nie wypełnione nie będą brane pod uwagę. Zapisy 
przyjmow~e będą do dn. 7 maja za zwykłą opłatą 
i do dnia 22 maja za opłatą podwójną. Po, tym ter
minie za:pisy nie będą przyjmowane. 

Komis(1e Sportowe mo•gą odmówić przyjęcia za
pisu betz podania po·wodów. 

§ 7." 
Wpi·sowe. 

Wpisorwe wynosi: 150 fr. szwajcarskich od sa
mochodu. Od zespołów pobiera się wpisowe za każ
dy !amochód oddzi•elrnie oraz 400 fu-. szwajcarskich 
za zespół. 

Wpisowe należy wmesc równo•czesrue z zapi
sem do Komisji Sporto-.:.'V\ej A P. lub A R. C. - Za
plisy bez opłart:y wpiso'\\o'ego są nieważne. 
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Wpismv~ zwraca ·się tylko w wypa_.dku podanym 
w § 6 niniejs·~ego l'legul.aminu, t. j. w razie meprzyję
cia zgło-szenila lub gdyby Komitet OrganizaJcyjny 
konkursu za;niecha:ł lub tern1m jego- odł·ożył. 

§ 8. 
Kategorj•e. 

Samochody, hlorące udział w konkur.sile podzie-
lone są na następujące katego'l1je: 

l-a kat. samochody o pojerunoścu cylmdrów do 1.5 Itr. 
II .. 2.0 ~· 
III " 3.0 ., 
IV .ponad 3.0 " 

Powyż,szy podział na kategorie służy tylko dla 
okr·eśl•enia czasu na przebycie każdego etapu oraz 
oblkz·enia przep1sowe1;, szybkb·ści, w żadnym jednak 
razie nite służy do przyznania nagród w o.gólnej kla
syHkaJCji. 

§ 9. 
Wyekwiprywanie samochodu i obsada 

Samochody winny być wyek·wipowane zgod~i~ 
z § 4. n.ID.i.ejszego re·gulaminu. Każde normalne rmeJ
sce w ·s·amochodzi.e · (za wyj1ątki·em mie~''S ·c zapaso
wych) winno być obs·adzone przez i·edną osobę l.ub 
obciążone w Slto·sunku 75 kg. za osobę. Ucz,estmcy 
wiJlln:i zarezerwować dla Koonirtetu Organi-zacyjnego 
w samo·choda_.ch 4-os•obowych 2 miejsca, a w 2 i 3-
os_ohowy·ch jedno· miejsce. 

§ 10. 
Przyjęcie samochodu. 

Samochody, zgłoszone do konkursu, winny być 
dostarczone do Pragi Cz.eskiej na miej,sce, które bę
dzie ogł·oszone dodatkowo dn. 6 ·czer~ca mię~zy ~o
dzimą 14 a 16 ewentua.J.ni·e do godzmy 18-e1' , o tle 
ucz.es•tnik uspr~wie.dliwi swe opóźr:ienie bardzo .waż
ną przyczyną., cel-em ·skontr,olow:a~a. czy odpow1a~a
~ą warunkom ko·nkursu. Po przYJęCIU samodwdow, 
takowe będą natychmiast urrńeszczone w parku. 
Uczestnicy, kierowcy i me·charucy winni są park po 
zdaniu samochodu opuśdć i do>pus~c~eni będą do 
nieg•o dopiero na 10 minut pTZed :startem. 

§ 11. 
Start. 

Start ro1zpo·czyna się z mte)'SCa bez uprze~nie~o 
pusz·czenila Slilnika w ruch. Znak .na puszczeme stl
nilka jes't równoelleśnie czasem odJazdu. 

Start I etapu ustanawia się dn. 7 cze!I'Wca o godz. 
6-ej rano. PO'rządek startu ustano•Wti:ony będzie pr~ez 
Komandora, jak 't"ównież ~odzmy i porządek startow 
na.tstępnych etapów. 

§ 12. 
Ki1erowcy i! mechani<cy. 

W cza.tslie konkursu samochód mo·że być prowa
dzony tylko przez 2 os·oby, których ~az.wiska były 
pociane w zgło-sz,emu. Do prowadzema 1 wszelkt~h 
pra.<c w ,s,amo·chodach 2 i 3-osobowych dopuszcza su~ 
1 O·SOhę. . . . 

Os·ohy zgło,szo,ne winlny najpóźmeJ w czas1~ 
przyjmo·wani.a samochodu do k~'Ill~ur.su .:Wykazywa~ 
się posiadaniem międzynarodoweJ hc~nCJl sportow,e J, 
wydanej przez A. P., lub A. R. C. lubi !',eden z Klubow 
Krajowych (należących do A. L A. C. R.). 

§ 13. 
Czas prz-epi•sany na odbycie e·tapów. 

Na prz.ebycie każdego z etapów. '!'stan~~ia się 
maksymalny czas według następu·, ą:ceJ sredmeJ szyb-
kości : 

kategorja - 38 
40 
43 

km. na godzinę 

" " " 
" " " 
" 45 " " 

Maksymalny czas na przejazd etapów obltczoll.y 
według powyższych ŚTedni-ch będzi,e· podany w ksliąż
ka:ch drogo•wych. Nie osiągnięcie średniej szybkości 
t zn. przekroczenie przepisowego cza-;Lt na przeby
cie ka:iidego etapu, karan-e będzie za każdą minutę 
opóźruenia 1 punktem kamym. Czas zużyty na prze
jazd, kontro-lowany będzie u ·oelu etapu. 

Ze względu na to, że w etapie II-im (Brno-Ta
trzańska Łornnka) Raid idzie drogą górzystą. Ko
mandor ma prawo, o· He uzna to za potrz·ehne,. zmniej
szyć na tym etapie średnią szybkG<ść , lecz nie więc e: 
niż o 20 %. 

Osiągnięcie średmej szybko·ści ponad 60 km. n a 
godz. będzie kar.ane na każdym •etapie 5 p. k. 

§ 14: 
Reperacje i zaopatrywanie w ma·terjały pędne. 

Wsz.elkie repamcje sanwchodu i jego części, za
mliana kół, montowanie opon, dolewanie benzyn";' 
i oliiwy, czyli wszelkie niezbędne przy samo
chodzie prace mogą być uskutecznione wyłącznie 
przez O·soby zgfo,szone (§ 12) mater_.!llł em i narzędzia 
mi zabranemi• ze soobą. Do·zwolonem jest nabywanie 
w drodze opoo i dętek (lecz w żadnym wyp.adku kół 
ze zmo1t1towanemi opon.arni). Reperacj•e dokon.yw;-,_ 
ne być mo.gą tylko w czasie przeznaczonym na od
bycie etapu. 

Zaopatrywani·e się w benzynę i oliwę do<zwolone 
jest tylko, na etapa.ch. 

Dolewanie wody V l drodz,e jest w zb'l"onione i ka
rane będzie każdorazowo 10 p. k. 

Czas zużyty na reparacje oraz dolewanie benzy
ny i oliwy nie będzie neutralrzowany. 

§ 15. 
Parki samo·chodowe. 

Po przybyciu na etap uczestmcy powinni zgło 
sić się z sa.tmochodem do Komisji etapo•wej, a następ
nie odstawić samo·chód do parku. Po przybyciu do 
pa'l"ku uczestnicy meldu~;ą !Siię u Sz.efa parku, który 
wskaże· miejsce dla ustawienia samochodu. Obsad::t 
samochodu pow:i!nna natychmiast po ustawieniu wo
zu na wsk,azanem mi·ejscu napełnić zbio'l"niki benzyną, 
oliiwą i wodą. w, razie przybycia do parku j;uż po za
mknięciu kontroli należy samochód oddać do parku, 
a potrz,ehne prace wyk•onać dnia następnego· przed 
startem w .obecności kontro·ler.a. 

PaJrk sam-ochodowy otwarty będz~e na 10 minut 
przed sygnałem do odjazdu, celem zajęcia miesc 
przez obsadę saJIDIO'chodu i umiesz1cz,enia pakunków. 

O wszelkich uszkodzenliach ki·erowca obowiąza
ny jes<t zakomun:ikow1.ć kontroleTowi sportowemu. 
O He uszk<od2:1en.ia te zagrażałyby bezpieczeństwu 
pubHcznemu Komandor i Vice-Komandorzy mają pra
wo zażądać ich usunięcia. 

§ 16. 
Próby s·zybk-ośd. 

W czasi•e konkUTJsu odbędą. się następuiące 
próby: 

1) Na terenie Repuhltky Cesk<oslowackiej pró
ba szybkośc~ płaska na 1 km. i1 górska na 2 km. 

2) Na ter·en.ie Rzeczyp01s·po.lirte'j Pol,sk~e·j próba 
szybkości płaSika na 1 km. i gól"Ska na 2 km. 

Dla powyŻ!Szych próob usrł:am.awia się następUijący 
czas maksymalny: 

1) dla szybkości na t1erenie płaiSkim (1 km.) 
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. S~mochody I kategorj.iJ czrus mak1symalny odpo
W1adający średnej szybkośd 65 km/godz. 

. S~moc~ody .n. kategorjti czas maksymalny odpo
WiadaJący sredmeJ s·zybkoścti 75 km/godz. 

. S~oc~ody p~ kategorii czrus maksymalny od po. 
WlClida)ący sredll1l!eJ •s.zybkości 80 km/godz. 

Samochody IV katego!I'l:a. czrus maksymalny odpo
wiiClldający śre1dn,iej szybkości. 85 km/godz. 

2) dl1a próby szybkości• na tererue górskim 
(2 km.) 

Samochody I kaA:egorji ·czas mak1symalny odpo
w:iadal;ący średni.ej szybkości 30 km/godz. 

Samochody II kategorji czas maksymalny odpo
wiladający Śr·ednej' szybkości 35 km/godz. 

Samochody III· kategorj[ czas maksymalny odpo
wiadający średnieó szybkości 38 km/godz. 

Samochody IV kategoll'ji czas maksymalny odpo
wadający średni.ej szybkości 40 km/godz. 

Nieosiągnięc:i1e przepulSowej s1zybkości na powyż
szych próbach karane będzie za każ.de 100 metrów 
osiągniętej mniejszej szybkoś d p01 O, 1 p. k. Osiągnię
ce większe~ szybkoś·ci n1ż przepi~·anal nagradzane b~
dzie za każdy pełny kilometll" 0,5 p. k: podatnich. 

Wszystki1e powyŻisze próby na szybkość odbędą 
się w cza,si•e drogi, prz~czem w odległości 1.000 mtr. 
od miejsca ro,zpoczęda próby umieszczony będzie 
sygnał ostrzegawczy. Dokładne oznacZJemi•e terenu 
przeznaczonego na próby, a także czas mak•symalny 
podane będą w ksńążkach drogowych. 

§ 17. 

Koilitrola samochodów. 

Komiltert: Orga.niZtacyjny moż·e po ukończeniu Ra
idu przeprnwadzilć S<zczegółową kontrolę wozów, 
wobec czego takowe będą zapiombowane i odpro
wadzone na wiSkazane mi,~;,sce. W razie gdyby się 
okazało, że samochód me ooporw:iatda op1wwi poda
nemu w zgłos.zentiu nas•tąp~ dyS~kwalif:ikacja, a właś
c:idd poniesie ws,zelkie poWis•tałe st~d konsekwen
cje. O ile by ucz·estn:ik zażądał skontrolowania sa
mochodu swego ko1111kurenta, powinien zobo·w:ąza.ć 
się w zażaleniu do' poniesenia wszystki•ch związanych 
z oględzinami kosztów, gdyby zażaleni•c okazało się 
be.zpodstawnc. 

§ 18. 

K l a s y f i k a c j a. 

Klasyfikac-ja wo•zów będme uskute,czniona na 
podstawie c'bliczenńa punktów ka,rnych i dodatnich. 
Przedewszystkiem pod uwagę wzięte będą sCliffiocho
dy, które r!ie pc•siadają punktów karnych i dopien) 
w razie równej ilości punktów karnych, biorą się 
po·d uwagę punkty dodatnie. PTzy równej ilości 
puntów karnych i dodatnich na lokatę samochodu 
wpływa pc{' emność cylindrów waga oraz wyrek kon· 
treli stanu maszyny. 

§ 19. 

D~skwalifi.kCllcja. 

Uczestnicy mogą byĆ! dyskwaMikowanymi w na
stępujących wypadkach: 

a) je·żeli nile dają obóaZJdu innym ucZJestnikom 
przez me przestrzeganie przepisów jazdy w Polsce 
stroną pll"awą, a w Czechach s't!l'oną lewą, 

b) jeżeli nie będą przestrzegali w ważnych spra
wach regulaminu i jego dodatkowych instll"ukcji, 

c) o i:le będzie udowodni•onem, ż,e wprowadzili 
w błąd fnnkc•:onarjuszy Raidu, 

..... 
J. ó N~ 4 

d) o ile użylti pttzy naprawach obcei pomocy 
(§ 14), 

e) o He użyLi części zapaJSowych onz narzędzi, 
któll:'e nie były wzięte ze sobą za wyjąikiean opon 
i dętek, 

f) o ~Ie n1eprze,strzegaH p.rzepi<sanej marszruty. 

Poza,tem uczestnicy mogą być dyskwaliHkowa
nyrni za ni·e:usłuchame wyraźnych rozkazów organi
zart:orów lub nietWłCllś•ciiWe zachowanie się, które 
obraż·ałoby powagę ko:nikur·su. 

§ 20. 

Pro t ·e •s ty. 

Wszystkie zażalenia należy przedstawić Gre
rnć:um KomilsMzy SportiQwych p~semntie z dołącze
nlliem 100 fr. Szwajc.aa-skich, która to suma zostanie 
zwróconą o ile zaża~enie zas•tanie uznane za słusznP. 
Zażal·enia bez złożenia kaucili me będą rozpatrywa
ne. W sprawach dotyczą·cych decyzji Gremjum Ko
misarzy Sportowych morna odwołać się do połączo
nych KomiiSji Sporlorwych obydwóch Klubów, któ
rych decyzja jes·t bezapelacy~;na i ostate(:zna. 

Zażalentia odm•os·ząc·e się do za·LiCJZenia do kate
gocji, lub też sprawy, które wiadome były p!l'zed 
ukończeniem przyljmowan:i·a samochodów, muszą być 
zgłoszooe na:jpóźni•e6 . na 1/2 godz:iny prz·ed startem. 

Zażalenia dotycząyce wypadków w cz3sie trw · 
nia Raidu, należy zgłaszać tego samego dnia na punk
cie etapo•wym. Gremjum KomrusClirzy Sporlorw~ch mo
że odłożyć wydarue s•wei decyzij do końca konkursu. 

Zażalenrue oo do wynilków Raidu należy po·da
wa·ć nie późni~j niż w 24 godz:iny po ich ogłoszeniu. 
Zażalenia dotyczące Inierzenia czatsu nie będą brane 
pod uwagę. 

§ 21. 

OboWii:ą,zki uc2le1Sitników. 

Ucz·estnicy, kie!l'·owcy i me•chanicy zobowi ązują 
się bezwzględntie stosować się do przepisów niniej
szego regulaminu , jego dodatkowych instrukcji i roz
począdz·eń organńza:torótw: ora:z biorą na si·ebie wszel
ką odpowiedzialność za wy.rz~dzooe szkody i wy
padki w czasie tnvania Raidu. 

Automobiłklub P~olski i AurtomohiJ.klub Republi
ky Ceskoslovens•ke nie przyjmują na siebie żadnej 
odpowi·e·dzialności tak cywiln,ej jak i k.arnej za wy
prudki spowodowane przez uczestników w czasie 
trwania nini·erszego k·onkursu. Uczestnicy obowią
za1111i są przedstawić organizatowm Konkursu polisy 
asekuraci!Ile od odpowiedzialno·ści cywilnej za 
szkody i straty jakiegok·olwi.ek rodzaju oraz połisę 
od ognia na s:amochód na czas Raidu. 

P·o.tisa od odpowr.iedzialnośd cywilnej wim.na być 
spon~zona minlimalnie na •sumę 15.000 fr. ISzwaj'<:ar
ski·ch e•wtentuaWe na 45.000 fr. s•·zJW. pll"'ZY wypadku 
zbiocowym. W tTazie· nieprzedstawienia politsy ase
kuncy(lnej uczestnik nrue będzie dopuszczony do 
startu. 

Uczestnicy obowiązani są śdśle przestrzegać 
przepi•sy o ruchu koł,owym na drogach publicznych 
obowiązujące w Po,J,s,ce i - w Czechosłowaojr.i. 

AUTOMOBILKLUB POLSKI 

AUTOKLUB "REPUBLIKY CESKOSLOVENSKi: .. 
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INŻYNIER ANTONI DĄBROWSKI. 

Motoryzacja transportu i rozwój jej w Europie zachodniej 
fstreszczeni~e odczytu z ·dn. 4. XII. 25 r.). 

I SINIEJE pewne aktualne zagadnienie, nazywa
ne automo.to~ryzacją, albo krócej, motoryzacją 
transportu, które porusza i pobudza prawie wszy

stkie dziedziny życia przemysłowego. 
Celem motoryzacji - i niech to będzie zarazem 

bliższem określeniem zagadnienia - jest zróżnicz
kowanie trans.portu, uprzystępniecie go i nasycenie 
środkami przewozowemi, celowo dobraneroi rozwi
jającej się i rozdrabniającej nie,skończenie sieci ko
munikacyjnej. 

Zagrudni,enie automotoryzacji do·tyczy nietylko 
nowych i coraz nowszych typów wehikuł6w motoro
wych, ale również właśctiwego wyboru i zastosowa
nia środków transsportu w zależności od całokształtu 
nadarzających się warunków. 

Dotyczy dal<ej oceny i modyfikacji dróg jezdnych, 
bądź wyznaczonych jak drogi żelazne, b'l!dź luźnycn 
jak szosy, ul~ce, autostmdy; dotyczy także budo
wnictwa specjalnego, a ml,anowicie budownictwa ga
rażów, 

Dotyczy wreszcie reglamentacji ruchu w komu
nikacji miejskiej, nawet regulacji. 

Regulacja polega na celowem wyzyskaniu cz:t
su i miejsca tak dla pojazdów w ruchu, jak i dla ich 
postoju. Naprzykład w Berlinie miejs·ca postoju do
rożek samochodowych i konnych są o·znaczone spec
jal:nemi tablicami, na których wskazuje si'ę dopusz
czalna liczba stacjonowanych pojazdów. Prócz tego, 
na ulicach, przyle·gających i przecinających główn\ej
sze arterje komunikacyjne, postoje dorożek samochu
dowych oznaczone są linją białą, przeprowadzoną 
poś·rodku jezdni. 

Regulacja ruchu odbywa się na skrzyż·owaniach 
uilc w ten sposób, że policjant podnosi jedną rękę 
pionowo do góry, dłonią zwróconą przeciw pojaz
dom, które należy zatrzymać, a jednocześnie drugą 
ręką roh1 ruch mniej więcej na 180° w płaszczyźnie 
równoległ,ej do podniesionej dłoni dla oznaczenia 

swobodnego przejazdu. 
Regulowanie ruchu oddzielnych pojazdów, prak

tykowane przez nieświadomość u nas, jest zupełme 
niecelowem, gdyż zmusza posterunkowego w chwi
lach stopniowego, a ciągłego napływu pojazdów do 
zupełnie dewrjentująoego machania rękami. 

. Ale przedewszystkiem dla regulacji ruchu po
trzebne s·ą dobre je2)dnie: szofer, który nie omija wy
bojów, -źle je:hdzi, bo niszczy maszynę; szofer, któ
ry omija wyboje, - źle jeździ, bo rozprasza uwagę 
innych kierowców i wprowadza zamęt na ulicy. 

W Paryżu przy podobnej jak w BeTlinie regula
cji ruchu użyto z powodzeniem dzwonków i świateł 
w najruchliwszych punktach śródmieścia. 

Na wielkich skrzyżowaniach, miano.wicie, zmia
nę kierunku przepuszczania pojazdów sygnalizują z 
centralneg·o punktu dzwonkami umieszczonymi u wy
lotów ulic przy po·sterunku policyjnym. 

Na skutek dzwooka policjant daje odpowiedni 
znak ręką. 

Czerwone światła w dzień, jak w nocy, jedno
cześnie zatrzymują falangę pojazdów u wylotów ko
lidujących ulic. 

Jako specjalny zabieg, stosowany w Paryżu d:9 
regulacji ruchu, wymienić należy zakaz jazdy w 
obydwuch kierunkach na ulicach ruchliwych, ale 

wąskich, nie stanowiących w danym punkcie jedynej 
drogi komunikacyjnej. 

U jednego wylotu takiej ulicy umieszczona jest 
wówczas oświetlona tablica z napisem kierunek 
wzbroniony!", " 

W zakresie reglamentacji ruchu poja2)dów me
chanicznych najwięcej rozwiniętym zdaje się być 
prawodawstwo francuskie, które w odpo,wie.dnich 
dekretach ustala warunki wydawania koncesji, okre
śla wzajemne prawa i obowiązki, daje szczegółowe 
wskazówki w typowej instrukcji (Cahier de charge, 
typ), kończąc przepisamil o j·ezdzie po drogach pu
blicznych (Code de route). 

W ostatnich paru latach nawet anglicy, zdecy
dowani wrogowie administracyjnych rygorów, prz~
prowadzili i poraz pierwszy skodyfikowali przepisy, 
dotyczące ruchu kołowego w Londynie, wydane pod 
nazwą L o n d o n T r a f i c. 

W stoJicach Zachodnio - Europejskich 
regulacjli ruchu natknęła się na zagadnienie 
czalności torów, t. j, dróg żelaznych na 
miasta. 

sprawa 
dopusz
ulicach 

Uznano je, widać, rychło za nie.dopuszczalne w 
mi·ejscach wielkiego skupienia ruchu i stopniowo u
sunięto• z powierzchni ulic śródmieścia. 

Motywam~ rugów było to, że: a) dro.gi żela·zne 
wyrrnagały prócz remontu jezdni, jeszcz•e własneg.J 
remontu i wymiany, b) zajmowały śr·odkową część 
jezdni niepodzielnie tak przez charakt·er ruchu, jak 
i odrębność materjału bruku między reJsami, c) nie 
dawały moiŻnoścli wzajemnego wymijania się i wresz
cie w razi,e zatrzymania jednego pojazdu, powodo
wały bezwzględne zatrzymanie wielu innych za nimi 
dążących, a nawet całk~owic:ie barykadowały ruch 
uliczny. 

Po wyrugowaniu torów ze śródmieścia, nast:\: 
piła tam przebudowa jezdni podług współcze,śnie 
najlepszych metod, doprowadzając do coraz dosko
nalszej gła.dkiej i trwałej l!lawierzchni. 

Łącznie z urukani1em, gdzie tylko można, dróg 
żelaznych, rozwija się silnie budownictwo drogowe, 
przystosowane już specjalnie do motorowego tran
sportu. 

W Ameryce ~oddawna buduje się dTogi1 betonowe 
i betOlilowo - asfaltowe i przytern chodzi tam prze
ważnie o tworzeme nowych dróg, bud:)wanych, jak 
to wiadomo, wyłącznie przy pomocy maszyn. 

W Europie, a miano wid e we Włoszech, wybu
dowano obecnie tak zw. aJUtostrady, t. j. betonowe 
obramowanie jezdni wyłącznie dla: samochodów. 

W Niemczech znowu mac z ej: chodzi o udosko
naJ,enie nawierzchni istniejących dróg, co siało się 
ze względu na wzrastający ruch samochodowy pilne 
i jest w sze·rokim zakresie stosowane. 

Nadradca budowlany w Berlinie W. Reiner tak 
mów1 o najpopularniejszym stosownym tam, sposo
bie udo·skonalenia }ezdni: 

Stare szos~owani>e zostaje zdarte, aż do pokładu 
grubszego kamienia; pozo.stały pokład zostaje pokry
ty odpryskiem i kruszero kamiennym i przewalco
wany, jak zwykle przy zlewaniu wodą; następnie za
kładana fest płyta be1tonowa około 12 cm. gTubości 
wzmocniona po bokach, która po stwardnieniu po-
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kryta zo,staje gorącą warstwą sypkiego asfaltu gru
bości około 2 cm. 

Czy to właśnie jest sposób, który najszybciej a 
i najtaniej doprowadziłby u na:s, a zwłaszcza w W~r
szawie, do zupełnego wyrugowania fatalnych, urąga
ją -::ych świetności naszej st,olicy bruków z kamienia 
polnego, uło~onego sobie poczciwie na rodzimym 
piasku, - odpowiedzą .specjaliści; my musimy 
stwierdzić, że dopóki pojazd mechaniczny będzie 
roztłukiwany po wykrotach, zapadniach i bajecznych 
wypukłościach wielu warszawskich ulic, dopóty bez
przedmiotowe będą narzekania na złą jazdę szofe
rów, na trzęsienie samochodów, a autobusów w 
szcz·ególności, na z.derzenia, wypadki, nie.ostrożność 
przechodniów i wysokie koszty eksploatacyjne. 

Obok intensywnej pracy nad drogami i ich md
joracją i inna dziedzina budownictwa, a mianowicie 
budownictwo garażów, zaczyna się specjalizow3ć 
i rozwijać pod naciskiem ogromnego wzrostu liczby 
samochodów. 

Od roku z górą w Niemczech nawołują do bu
dowy garażów, przewidując w najbliższej przyszłości 
głód garażowy. 

Jako idealny typ garażu w wielkiem mieście, wy
łalllia się typ hali pokrytej jedną konstruk.cją dacho
wą, wewnątrz której znajdują się oddzielne boksy 
skośne, przejazdowe, oddzielne pomieszczenie war
sztatowe i administracyjne, zgrupowane tak, abv 
pozostawić dostateczną ilość miejsca dla swobodne
go przejazdu jednokierunkowego, t. j. wyłączająceg·o 
możność spotkania się s·amochodów wyjeżdżających 
i zjeżdżających. 

Ganż taki musi mieć i warunki ter·enO'W'e odpo
wiednie, a mianowicie mieć dostęp przynajmniej 1 

dwuch stron. 
Oczywiście oeny placów, ich położenie, a z dru

giej strony przeznaczenie garażu i jakość garażowych 
objektów stanowi dalej o tern, czy garaż ma być par
terowy, czy wielopiętrowy. 

Wielopiętrowy garaż, oprócz warunków wyżej 
wymienionych, musi zadaiŚćuczynić jes.z;cze innym: 
musi mianowicie posiadać dużo światła dziennego n>t 
wszystkich piętrach i równie pochyłe dla cyrkulacji 
samochodów. 

Różnorodne warunki, do których należało dopa
sowywać przy motoryzacji rodzaj , typ i konstrukcję 
użytego pojazdu me.chanicznego, wybitnie wpłynęły 
na rozwój istniejących, powstawanie nowych i ciągłe 
specjalizowanie typów poja.z;dów motorowych. 

Powstaje cała powódź typów i konstrukcji, wśród 
której często zatracają się cechy charakterystyczne, 
·w}'Tóżniające jeden typ od drug.iego. 

Już nietylko cały szereg szczegółów konstruk
cyjnych, jak servo - przekładnia, szczegóły oświetle
nia i sygnalizacji, resorowanie, deski ochronne, ale 
całe kompleksy, a nawet pojęcia konstrukcyjne ule
gają wymianie i adaptacji między takie:nU zasadni
czerni typami, jak' lokomotywa, samochód, tramwaj 
i samolot. 

Dość wspomnieć samocho·dy bez podwozia, sa
mochody o kształtach najmniejszego oporu, samo
chody, czy, jak kto woli, tramwaje z trolleyem i t. d., 
aby odnaleźć drogę potężnego oddziaływania jed
nych typów na drugie. 

Samo wyliczeni•e będzie dostatecznie wyjaśniać 
stopień pokrewieństwa typów i genezę konstrukcji. 

Zaczynamy od samochodu zwyczajne· 
g o tak, jak go znamy na 4 kołach, choćby jakiego po
spolitego Fiata, czy Dion Boutona. 

S z e ś c i ok o ł o w c e . naprz. firmy Sc~mia, 
Laurin et Klement, Biissing i wiele innych, z napędem 
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na 4 tylne koła, lub z napędem na •Środkową pa:::-ę 
kół, wreszcie z wózkiem napędowym (boggie) stano
wią tylko odmianę zwykłeg·o samochodu. 

S a m o c h ód e I e k t ryc z n y z a k .u m u I n.
t o r a m i, dajmy na to firmy Renault tak, jak jest 
opisany w Revue Universelle des Transports Nr. 28 
z r·oku 1925; temu e~zemplarzowi już niewi·ele ze 
zwykłego samochodu pozostało. 

Wymienimy dalej s· a m o ·c h o d y p ar o w e, 
tak często spotykane w Angljli, niewiele w zasadzie 
różniące się od lokomortyw i 

S a m o c h o d y n a g a z s s a n y, nap. Thornyc
roft ze zbiornikiem paliwa podrcż.ującym w po
wietrzu. 

Samochód elektryczny z trolleyem, nap. Daimle
ra. (Trolley od angielskiego włóczyć, - jest to wó
z·ek, zbieracz prądu, poc:i<\lgany za jadącym pojaz·dem 
po sieci napowietrznej; Trolleyem nazywają także 
przy tramwaju pojedyńcze kółko, toczące s-ię :cJo 
przewodniku sieci. a zastępujące używany bardz1ej 
powszechnie, m. in. i w Warszawie, pałąk). 

Samochód taki już najczęściej nazywają tram
wajem bez szyn. 

Więc zaraz obok umieś·cimy zwykły s a m o
e h ó d n a s z y n a c h taki, jakiego używają na ko
lejach. 

A t o t r a m y zajmą następne mtejsce, jako 
autobusy benzynowe na szynach tramwajowych, nap. 
firmy Scemia w Paryżu. 

Automotorówki (albo wozy automotorowe), nap. 
firmy francuskiej Crochat, obecnie szeroko wprowa
dzane w ruchu tramwajowym nocnym, mi. linjach o 
bardzo małej frekwencji na kolejach. 

Są to wozy motorowe, posiadające całą stację 
benzynowo - elektryczną i odpowiednio do tego kon
strukcję samochodowo- tramwajową. 

S a m o c h o d y b e n z y n o w o - e l e k t r y c z
n' e nap. firmy Tilling Stevens z przekładnią oelektycz
ną, mające , roaje się, dużą przyszłość przed sobą , są 
znowu rodzajem takiej automotorówki bez szyn. 

Samochody z napędem na przednic 
k oł a i obniżanem podwozi,em, nap. firmy Latil w 
Paryżu. 

K o n i e m o t o r o w e I u b z a p r z ę g i m o
t o r o w e, nap. marki; Elit e. 

Są to przodki samochodowe, do których docze
pioną jest platfOITllla. 

Podobne zaprzęgi motorowe mają też często 4 
koła, nap. Saurera i stanowią typ przechodni do 
traktorów. 

T r a k t o r y benzynowe, parowe, elektryczne, 
przedstawiają t·eż bogatą kolekcję typów. 

G ą s i ·e n i c e i c z o ł g i nap. firmy Citroen, 
o ile nie służą celom wojny, znajdują się też jako 
środek transportowy na rubieżach szlaków cywlii
zowanych. 

Skoro się mówi o motoTyzacji transportu, niepll
dobna pominąć a e r o p l a nów i a e r o ,s t a t ó \\-· . 
ś l i z g o w c ó w i a e ;r o s a n i, zyskujących coraz 
więkSJze znaczenie jako środki transportowe. 

Te uwagi nie wyczerpują, rozumie się, poruszo
nych zagadnień, mają tylko zaakcentować, jak dzie
dziny życia i rozwoju przemysłowego wiążą się z Z:l

gadnieniem motoryzacji transportu. 

(C. d. n.) . 
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Nagroda 

W pierwszym tygodn~u września ubiegłego roku, 
samochód włoskiej fabryki Ansaido ustanowii 
w autodromie Miramas, światowy rekord wy-

trzymałości w jeździe szybkiej. W ciągu sześciu dni 
se·ryjna, dwulitrowa, turysty;czna maszyna przebiegła 
prawie bez zatrzymania ogromną przestrzeń 10.434 
kilometrów, wykazując średnią !Szybkość 72 km/godz., 
oraz po próbie mechanizm w stanie zadawalniającym, 
zdolny do dal.szej, równie wytężonej pracy. Jak to 
zwykle bywa, natychmiast znal•eźli się konkurenci, 
którzy usiłowali pobić piękny rekord samochodu 
AnsaJdo, co, po kilku nieudałych próbach rozmaitych 
maszyn i kierowców, udało się uskute·cznić włochowi 
Silvani na przer·obionym sarnochodzie Fiat. W li!sto
padzie półtoralitrowy samochód Fiat 501. przewyż
szył w autodromie lVlonza poprzedni rekoTd, przeby
wając, mimo kilku dłuższych postojów, przestrzeC1 
11.300 kilometrów, odpowiadającą szybkości średniej 
78 km/godz. 

Ambicja sportowa fabryki Ansaido została tym 
faktem mocno podrażniona. Sarnochód Ansaido wy
kazał podczas swej rekordowej jazdy zdumiewającą 
regularność, możliwą do osiągnięc:ia tylko· przy ideal
nem funkcjonowaniu mechanizmu; w ciągu 144 go
dzin kierowcy rekordowego wozu byli zmuszeni tyl
ko do trzech niewi·elkich reperacji, a mianowicie do 
zmiany świecy w drugim dniu jazdy, do zastąpienia 
złamanej rurki oliwnej w piątym dniu oraz do dokrę
cenia kilku na:kTętek. Rekord samochodu Ar:s1ldo 
zos.tał pobity w Mornza, dzięki znacz.nie w~ększ.ej 
szybkości samochodu Filat, co pod względem sporto
wym byb wysta~czające, aby l"'eikoll"d został homolo
gow.any. 

Firma Ansaido nie chce jednak widocznie po
zwolić, aby w blasku sławy obecnego posiadacza re
kordu sześciodniowej jazdy (o ponownem pobiciu rc
kotrdu przez samochód O. M. bez se~Tyjnej karoserii, 
donosiliśmy w poprzednim numerze), zga;sła pamięć o 
doskonałym pod względem technicznym wyniku jej sa
mochodu, i ambicję swą wyraziła pięknym gestem u
stanawiając ,,Nagrodę Ansaldo". Piękna rzeżba bron
zo·wa, przedstawiająca Pracę , ufundowana przez fa
brykę Ansaldo, stani·e się własnością tej fabryki, któ
rej samochód przebędzie bez żadnych uszkodzeń naJ
większą przestneń w sześciodniowym konkursie wy
trzymałości, organizo•wanym w autodromie Miramas 
między 27 czerwca, a 4 lipca 1926 roku. 

Przed kilkunastoma dniami ogłoszony został re
gulamin tych sensacyjnych zawodów. Przytoczę tu 
najbardziej interesujące jego punkty. 

· "Nagroda Ansaldo", będą to zawody międzyna-
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rodowe, dostępne wyłącznie tylko dla samo·chodów 
ściśle seryjnych. Wszystkie maszyny muszą być zao
patrzone w seryjną karoserję turystyczną, o ilości 
miejsc zależnej od kategorii (według międzynarodo
wego regulaminu), przyczem każdy wóz, który po 
ukończeniu zawodów będzie miał karoserję w innym 
stanie niż na początku, zostanie zdyskwalifikowany. 
Oświetlenie każdego samochodu funkcjonować musi 
codziennie, najpóźnie;. od godziny 21 m. 30, i samocho
dy bez oświetlenia będą zatrzymywane. 

Do zmiany w kierowaniu samochodem oraz do 
reperacji upoważnionych być może tylko czterech 
kierowców i czterech mechaników, przyczem każdo
razowo jeden kierowca i jeden mechanik znajdować 
się mogą w samochodzie dla kierowania i ewentual
nych reperacji. Te ostatnie dokonywane być muszą 
wyłącznie tylko na torze. 

Następujące części zostaną zaplombowane prz·:! z 
komisarzy sportowych: l) chłodnica, 2) rama podwo
zia, 3) blok cylindtrów. 4) karter skrzynki szybkośc~, 
5) karter mostu tylnego, 6) oś przednia, i części te, 
w r.azie uszkodz.enia, nie mogą być wymieniane. 

W klasyfikacji konkurentów za:stosowany będzie 
handicap, tak, że każdy samochód, bez względu na 
pojemność cylindrów, będzie mógł uczestniczyć w za-
wodach z szansą zwycięstwa. • 

Każdy konkurent będzie miał przepisany mini
malny dystans, proporcjonalny do litrażu, obowiązu
jący do przebycia w ciągu każdej doby. Samochód, 
który w ciągu którejkolwiek doby dystansu minimal
nego nie przejedzie, zostanie wyeliminowany z kon
kursu. 

Wymagania sensacyjnych zawodów są, jak wi
dzimy, bardzo surowe. Regulamin "Nagrody Ansal
do" nie dopuszcza żadnych poważniejszych uszkJ
dzeń współzawodniczących maszyn, a samochód zwy
cięski będzie musiał wykazać wytrzymałość eonaJ
mniej równą wytrzymałości pie::rwsz·ego rekordzisty 
świata w jeździe sześciodniowej, A wszakże uprzy
tomnić sobi•e należy, że w ciągu sześciu dni nieprzer
wanej jazdy silnik przeciętnego samochodu zrobi oko
ło 25 miljonów obrotów, i że wszystkie inne części 
mechanizmu będą musiały wykonać jednorazowo nie · 
mniej potężną pracę, jaka w normalnych warunkach 
eksploatacji samochodu jest r.ozłożona na cały szereg 
miesięcy. Ciekawe zatem, ile też fabryk będzie miał:.:> 
odwagę konkurować w tych niesłychanie trudnych 
zawodach. Firma Ansaido rzuciła rękawic~; kto ją 
podnie'Sie i - kto potrafi zwyciężyć? 

Mak. 
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Baczność automobiliści! 

Urzędowe 

OKóLNIK Nr. DC (1249/II) 26. 

w sprawie uchylenia okólnika z dn. 8, X. 1923 r. 
DC (7231/11) 23, dotyczącego clenia samochodów 

motocykli, wprowadzonych do kraju na zasadzie 
tryptyków. 

Do wszystki•ch Dyrekcji Ceł oraz Urzędów 
Celnych. 

Wbrew wyraźnemu przeznaczeniu tryptyków 
ułatwiania ruchu turystycznego do obszaru celnego 
Rzeczypospolitej Polskiej, stwierdzono że niektóre 
firmy wprowadzały do obszaru celnego Rzeczypo
spolitej P•olskiej samnchody, za tryptykami celem 
pozbywania tYJch !Samochodów lub oddawania ich 
na wystawy i składy, wobe•c czego okólnik z dnia 
8 paździ.ernika 1923 r. Nr. DC (7231/II) 23, (Dz. Urz. 
Min. Sk. Nr. 19, poz. 558) w sprawie clenia samo
chodów i motocykli, wprowadzonych na zasadzie 
tryptyków uchyla się. 

Warszawa, dn. 17 lutego 1926 r. 

Za Ministra Skarbu: 
(-) Dzierzgowski 

Dyrektor Devartamentu Cel 

(Dziennik Urzędowy Mi111isterstwa Skarbu z dn. 27 
luteio 1926 r. Nr. 6, Poz. 99). 

OKóLNIK Nr. 27. 
Ministra Spraw Wewnętrznych z dn. 5 marca 1926 r. 

Nr. BP. 786/26. 
Do wsz)'IStkich PP. Wojewodów i P. Komis·arza 

Rządu na m. st. War-szawę. 
Wobec •często powtarzających się wypadków 

utrudniania !Tuchu Illa dTiogaoh publliicznych, zwłaiSzcza 
samQchodom, oraz ka:ryg.odnYJch zamachów na bez
pieczeństwo żyda Lub mi•en~a jrudących, przypominam 
w porozumieniu z p. Mliiniskem Robót Publicznych 
obowiązek śdsłego przestrzeg.aci.a przepisów ustawy 
z dnia 7.X 1921 r. (Dz. U. Nr. 89 p. 656). 

W myśl artykułu 4 po•wyŻJSzej UIStawy IDeWolno 
tamować lub utrudniać ITllchu na d.mga•ch publicz
nYJch, wobe-c cze~o każda prz•e!Szkoda lub utrudni·~
nie w ruchu. z rozmysłu, z b1I1aku o&rożno-ści lub nie
dbaliStwa stanowi karalne wykroczeni•e. 

Do prz-eszkód w ruchu z.aHcza się nietylko bez
pośredni•e: tamowanie ruchu na drQdze publicznej, 
l•ecz także wykonywan.ie obok drogi czY1lJ1110Śd lub 
~es·zcz.en.iJa. obok d.r·og} prz•e,dmilo•tów, któr·e w jaki
kolw.ilek sposób ut!Tud.ruia·ć mogą Tuch: na drogach oraz 
układanie dużych k~amieni. na drodZie, roiZrzuoanie na 
drogach roiZib~tych butelek, starego. żelaza iJ i:nnych . 
ostrych prz•e,dmiotól\v dzirurawią.cych gumy, obrzuca
nia zii.emią lub kaanieniam~ jadących, rozmyślne nie 
usuwanie• się z dTogi przed pTzejeżdżającym1 samo
chodami, przebieg.ania z j1e•dnego pobocz·a dT·ogl na 
d:rug1e mimo. sygnału samochodowego, nieusuwanie 
się po1j·a~dów nru prawą str•onę jezdni na dany sygnał 
przez s.amochód wypne.dzaijący i t. p. 

O iLe• zatem pos,zczególne wykroczeni~e nilesta
nowi czynu podpadającego pod surowe sankcje ko
dek,sów kamYJch, należy stosować doń prz•epiJSy kar
ne wspomniJaltlej popTzedni1o ustawy przyc21em, zwra
cam uwagę na postanowierna aM. 25 o odpowiedział-

nośd maijątkowej osób trzedch za wyrz'l!dzoną s•zko
dę na dTo,gach publicznych -1 wyjaśniam, iiŻ pnez .szko
dę należy :rozumieć nriety1ko tliSzkodzenie drogi o 
czem wspomruna dz~ał II §§ 4 - 12 rozp. 2! dn. 26. Vl 
1924 r. Dz. U. R. P. P. Nr. 61 p. 611, ~ecz taJkże wszel
ką szkodę wyrządzoną os•ob:om, po1'a~dom ertc., ko
rz)'lstających z drogi 

Zechce P. Wojewoda (P. Komi1s,ar.z Rz'l!du na m. 
s·t. Warszawę) wydać po·dl1egłym sobie UTzędom od
porwiednile pouczteme i zarz'l!dzić podanie -do W!ilado
mośd publicznej przepisów o odpowile.dzialnośd za 
wykTlo•cz.enre przecitwko. wspomnriJa.llej na ~s.tę.pie u
stawie oraz odnii.eść się także do· duchowieństwa na
uczydeltstwa, ma.gisrtr.atów rn.iaJst ~ urzędów gmin
'?-ych, by stale zwracały uwagę tak młodzieży, jak 
1 dorOISłym, że podobne z-amachy zagrażają mi•e:ni:u 
i życiu ludzkiemu iJ mogą wywołia.ć nieoblkzalne 
szkody ta'k dla prztejleżdżaD 'I!Cych j•ak i dla sprawców 
względniie ich rodziców, ewentualnie odpowiledzial
no•ść majątk•ową całej '\'ISi•, osady lub miast•a. 

Według, bo'Wiiem przepilSów obowiązują-cych, wra
zie popełnJie!Jli,a któregoko-lwirek z tYJch wykT"ocz·eń na 
drogach publilcznych za s~kody z tego powodu wy
nikłe, odpo'\vie.drialność mrujątkowa ciąży ~ J., dzieci 
niellletnie .na rodzicach, za służbę .nWej lart! 14 na słuz
bodawca.ch, wrazile zaŚ mewykrycia •Sprawcy szkód, 
odpomedz:iJa..inlość pono·sli wieś, o.sruda lub miasto, na 
te~renffie, których popełni01t1o wykt-o.czeme :i wyrz(\ldzo
no· szkodę. 

Zauważam w końcu, ile w wypadkCI!CJh, gdy szko
dy takiile dortykają cud21oziemców prz.ejeildżających 
przez na:s•z kraij,, wyrabia Slię ujeiiliilla opilllja o naszej 
kultUilizc. 

w/z Minliister (-) Olpiński. 

13 marca 1926 :r. 
AR (34840) 25 (6325) 26. 

Do 
Pana Komendanta P. P. m. st. Warszawy. 

Parag:raf 6 Rozporzą-dzenia Mimstra Robót Pu
blicznych i Ministra Spraw Wewnętrznych z dn.ila 6 
lipca 1922 r. o ruchu samochodów i nnych pojazdów 
mechanicznych po drogach publi:cznych (Dz. Ust. R. 
P. Nr. 65, poz. 587) , onz § 27 Rozpon(\ldz-en.ia Ko
misarza Rządu z dnia 15 maja 1925 :r. o ruohu ulicz
nym w m. st.Wrur.szawie (Dziermik Urzędowy Kom. 
Rz(\ldu Nr. 36, z dn. 27/V, 1925 r. zabraniają stosowat 
na ulicach m1as•ta oślepiających świateł p:rzy poja
zdach mechanicznych. 

Niektóre jedna'k ulice w m. Sit. Wa:rszawi·e, acz
kolwiek po·siadają oświetlenie publiczne, jednakże t~.
oświeHenie jest tak słabe, że ki-eTowca samochodo
wy, jadący z przep:iJsaną w § 51 powołanego Rozp. 
K•omi1sa:rza Rządu na m . • st. Warszawę szybkości), a 
więc do 25, względnie na niektóryah ulicach 15 km. 
(godz. dla samochodów osobowych i motocykli, zaś 
do 12 km. na godz. dla ·samochodów ciężarowych 
i autobusów) Illi!e je'st w możności mzpoznania dTogi , 
b(\ldź też zauważenia osób lub przedmiotów, znajdu
jących si1ę na jezdni. wiSkutek cz·e~o na!Tażony jest 
na możliwość katas,tlfofy. 

Uznrując, że niewystarczają;c-e o-świetlenie pu
bliczne• ulic miejiSJkkh nie może być uwailane za od-
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powiadające przepisom ustępu III-go §-u 6 wymie
nionego Rozporzą·dzeiilia z dn. 6 Hpoa 1922 r. Mim
ste<rstwo Robót Publiczny;cih po porozumieniu się z 
Mi!niste<rsrtwem Spraw W ewnętzrny;ch upoważniło 
mnie do wydania przepisó1w zeZJWalających kierowcom 
samochodowym wyjątkowo zapal1ać silne światŁa na 
tych ulicach, któ~e są niedostatecznie oświetlone. 

Wobec tego do czasu wydania specjalnego roz
porządzenia w drodze przepis'a111ej w § 2 powołanego 
Rozporządzenia _ Ministe<rstwa Robót Publicznych z 
dnia 6 Hpca 1922 r., oraz tytułem próby, w celu 
prz·ekonan~a się -czy kierowcy sarnochodowi nie będą 
nadużywać udzielOlilego im uprawmienia zarządzam 
niniejJszem, aż do odwołania, aby funkco111arjusze P.P. 
zezwalali ki·erowcom samochodów i motocykli zapil.
lać silne światła dla oświeHema drogi na tych wszy
stkich ulicach Wl obrębie m. rSt. Warszawy, które nie 
są oświetlo111e lampami elektrycznemi, względnie sil
neroi gaz·owemi (gazem pod ciśnieniem); przyczem 
jednakże należy przestrzegać, raby kicrowcy przy 
mijaniu iniilego, jakiegokołwi·ek potazdu gasili silne 
światła, któreby oślepiały kiJeorowcę lub powożące
go, jadącego naprzeciw. 

Komisarz Rządu 
na m. st. Warszawę 
(-) Jarmułowicz 

Wyżej przyiocrone rozporządzenie .z dnia 13 
marca r. b. p. Komi,sarza Rządu na m. st. Warszawę 
oznacza wielki postęp w dziedzinie reglementacji ru
chu samochodowego. Reglemen<taoja ta opartą jest 
na przepisach Rozporządzenia Ministerstwa Robót 
Publicznych i Ministerstwa Spraw Wewnętrznych 
z dnia 6 lipca 1922 r., które to przepisy roją się ud 
wielu błędów i nieżyciowych utrudnień, a w wilelu 
punktach są już, wobec codziennego postępu techni
ki samochodowelj -przestarzałymi. Jak nam wiado
mo, zainteresorwane Ministerstwa noszą się z zamta
rem rewizji powyższego Rozporządzenia. Tymczasem 
zanim rewizja taka będz~e mogła być dokonaną 
Mm11sterstwa rte mdz(\!C ruemożność utrzymania me
których prZJepisów - pozwalają w drodze wyjątku 
na ich zmianę. Wyżej wzmiankowany paragraf 6 

powyższego rozporządzenia mów1 ze, "w nne;sco
wościach zamieszkałych, posiadających oświetJ.enill 
publi:czne, zabrania się stosować reflektory lub latar
nie oślepiające". Brakuje w tym zdaniu jednego tyl
ko słowa mianowicie przed "oświetlenie" słowa 
"dostateczne". Widzimy zaraz, do jakich absurdów 
w życiu doprowadzić możre brak tego jednego słowa. 
W małej mieścinie, gdzie na rynku tylko pali się 
jedna jedyna lataornia, nie wolno używać reflektorów, 
boć mieścina ta posiada oświetlenie publiczne. 

Tak sformułowane ro•zporządzenie sprawić mo
że więcej szkody niż pożytku, gdyż wzbronienie uży
wania dużych świateł w miejscowościach n~edosta
tecznie oświetlonych przedstawia groźne niebezpie
czeństwo nietylko dla jl(ł.dących samochodem, ale i dla 
ludności dane~j miejscowości. Dowodem tego nieda
wny śmiertelny wypadek samochodowy na ulicy 
Chm~elnep w Warszawie. Wystąpienie kłerowców 
warszawskich zostało zrazumianem i przychylnie 
przez odnośne władze załatwionem. W Warszawie 
więc na ciemnych bocznych ulicach można będzie 
obecnie posługiwać si·ę reflektorami bez naraż•enia się 
na kary. Jednak w)fjątek uczyniony dla Warszawy 
spraJWy nie rozstrzyga. Istnieje w Polsc·e więcej miej
scowości niedostatecznie oświetlonych, niż takich, 
które mają wystarczające oświetlenie. śląsk jest cały 
miejscowością zamieszkałą - jest to wielkie nie
przerwane miasto, posiadające oświetlenie publi
CZine-gdziell!i•egdzie JaJI:a.nn,iię ul~cZIIlą. A poHcja śląska 
oZinacza się bezwzględną gorlifWlością i zadekłością w 
stosunku do automobilistów. Broń Boże zapalić tam 
na ciemnej szosie a właściwie ulicy jakiegoś fabry
cznego miasta reflektory samochodu. Wnet sypną się, 
dziesiątki protokułów, a władze na śląsku n=e żar
tują. Czyż nie byłoby wskazanem, aby w interesie 
bezpieczeństwa to złagardzenie § 6 Rozporządzenia 
z 6 lipca zrobi>One dla Warszawy, zostało rozciągni ę
te również na inne województwa, a zwłaszcza śh_s
kie? Bowiem jedno z dwojga wybierać dziś należy: 
albo zmusić magistraty do dostatecznego, przystoso
wanego do nowoczesnych warunków ruchu u ' iczne~ 
go, oświetlenia swoich arte(i - albo też dozwolić 
automobilistom posługiwać się własnem światłem . 
Oczywiście, to ostatnie narazie jest łatwiejszem. 

HARCE ULICZNE 
W rubryce tej pomieszczamy krótkie spostrzeżenia ku uwadze 

Wydziału Ruchu Kolowego Komisariatu Rządu oraz innych powolanyd1 
władz. 

WŁóCZĘGOSTWO DOROżEK. Obe·cnie pod
czas kryzy,su gospodarczergo, gdy zmniejszyły się 
znacznie zarobki dorożek konnych i samochodo
wych, wałęsanie się próżnych domżek i taxometrów 
w poszukiwaniu klijenta, stało się prawdziwą plagą 
uliczną. We wszystkich miastach na ś'viecie, po
licja pilni·e przestrzega, a.by próżne dorożki nie wa
łęsały •się stępa po ulicy. Na t.o isrtnieją wyznaczo
ne dla nich postoje, aby w swojej kol~jce oczeki
wały na klijentów. Oczywiście nie w smak to jest 
wożrucom a często i szoferom,. którzy znajdują, iż 
mają większe szanse znalezienua klijenta, gdy jechać 
oróżno będą wolniutko wzdłuż. ruchliwej ulicy. 
W ten sposób unikają konkurencji ko.Jegów - ale 
za to tamują w niemożliwy sposób ruch kołowy. 
W Warszawie po.Jici:a z zupełną biernośdą toleruje 
włóczęgo·stwo dorożek nawet na najwęższych i naj
ruchliiwszych ulicach. Na dziesiątki i setki zlirczyć 

można porzejężdżające stępa w ciągu dnia po Nowym 
świecie, Bra-ckiej i Szpitalnej, oraz Marszałkow
skiej próżne dorożki. Czyżby nie czas JUZ było, 
kiedy porządkuje się ruch uliczny, wziąść się ener
gicznie i do tej, plagi ulicy War.szawskuej.. Kryzys 
gospodarczy nie uspxawiedliwia samowoli, łamania 
przepi,sów, i wprowadzanńa zamieszania i dezorga
nizacji. 

NA ULICY DŁUGIEJ TRWAJĄ AUSTRY JA C
KlE PORZĄDKI. Pomimo, iż jak nam wiadomo, 
zostało zarządzonem, aby posterunki na rogu MiG
dowej i Dług!iej- baczyły, by ruch kołowy na u'icv 
Długie~j między ul. Kilińskiego a Miodową nie odby
wał się wyłącznie tylko po przyległej do Kościoła 
Garnizonowego siTonie jezdni, to jednak w dalszym 
ciągu wszystkie furmanki jeżdżą tylko tą stroną , 
a posteiTunkowy w dalszym ciągu z flegmą temu się 
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przyglą,da. Prawda, że wykToczenia te popełniaj ą 
..furmani; gdyby to kierowcy samodhodów w ten spo
sób lekceważyli zasadnicze przepisy ruchu, daw
noby policja z całą surowością zaprowadziła po
rządek! 

NA śLIMAKU ULICY KAROWEJ TE SAME 
PORZĄDKI. żadna furmaruka zjeżdżaqąc ze ślimaka 
nie prze}e·ż·dża prawą arkadą pod mostem, lecz za
wsze lewą. Ponieważ zaTaz za arkadami znajduje 
się gwałtowny skręt, więc wjeżdżające pod wiadukt 
samochody nie widzą,c zakrytego skrętu, a jadąc 
pnawti,dł-owo pod pr:awą (patrz z dołu) aJrkadę ·
z reguły wpadają na nie&tosu=ące się do przepisów 
ruchu furmanki. Czas najwyższy, aby na łukach 
mostu umieścić wyraźne napisy ,jazda prawą stro
ną" i aby od czasu do czasu pol1cja zechciała skon
trolować w jaki sposób odbywa się ruch w tym 
niebe21piecznym punkcie. 

NIEZROZUMIAŁA REGLAMENTACJA RU
CHU NA MOśCIE KS. PONIATOWSKIEGO. Ze 
na niedokończonym, bo w połowie szerokości tylko 
odbudowanym moście Ks. Poniatowski,ego, obowią
zuj.e dla pojazdów ograniczenie szybko.ści - jest to 
ostatecznie zrozumiałem. Prawdopodobnie władzt: 
nie dowierzają sołi<dności nowego mostu, gdyż do tej 
pory nie mogło być innej· przyczyny, ograniczenia 
szybkości. Most, choć w pof.owi.e tylko odbudowany, 
jest ·SZei"'Szy jestz.cze -od wielu ulic, na których nie ogra
niczono szybkości Ostatecznie, obecnie, gdy roz
poczynają się prace przy drugiej połowie mostu, o
graniczenie szybkości może być już usprawiedliwiv
nem, pokzebą uniknięcia wstrząśnień, części już 
odbudowanej. Je,dnrukże !zupełnie niez(rozumiałym 
jest zakaz wyprzedzania się po.j1azdów . Oczywi·ście 
pojruzdy te'il samej, kategorii i szybkości, jeżeli ·ogm
nicza się ich szybkość, nie mogą tern samem się 
wymijać - ale dlaczego pojazdy s:zyhsze t. j. samo
chody, które przy ograniczonej do 10 - 15 klm. na 
godzinę szybkośd, nie wywołują żadny ch wstrząś
nień, nie matją prawa wymijać jadących stępem a 
więc z szybkością 3 - 5 kim. na godzinę furmanek 
choćby nikogo więcej na drugiej, stronie mostu ni e 
było i droga do wyminięcia była zupełnie wolną. 
Jest to zupełnie bezmyślne i niczem nieUJSprrawiedli
wione rozporządzenie, gdyż wywołuje ono skupie
nie się pojazdów. Niech na most wje•dzi.e jaka fur
manka, to wnet jadące szybciej od niej samochody, 
dojeż;dż(lj;ą od niej, i grupują się za nią w długi nie
przerwany szer,e·g, który zna•czn.ie więcej obciążać 
musi i męczyć wiązania mostowe, ni·ż pojedyńcze, 
z;oztsmęte od 1siebie pojaz,dy. Cielkawern jest, że w 
uHoaah wątskich jak np. na Wienbowej, gdzie obo
\\o-iązuje również ogranicz:erue szybkości, pojazdy 
szybszej katego'l1ji mogą wymijać pojazdy wolniej
sze i pomimo, iż Wierrzbowa jest kilkakrotnie ruch
liwszą i jeszcze węilszą od mostu, nig.dy nie wywu
łało to żadnych zaiść ani trudności w ruchu ulicz
nym. Że do teg.o nieprzemyślanego rozporządzenia 
władze przywiązują dużą wagę, tego dowodem nie-

T o 

zwykła gorliwość posterunkcw na moście w not.1-
waniu samochodów, których zniederpli.wieni kie
rowcy ośmielają się wyminąć żółwim krokiem wle
kącą się furmrunkę. A tera'Z pytanie? Co mają uczynić 
:adące za furmanką samochody w wypadku, jeżeli z ja· 
kiegoś powo·du nieprzewidzianego, np. przewróce· 
nia się konia, furmanka się zatTZyma? Wszak nie 
wolno jeu wymi•;ać - tak brzmi· absolutny zakaz -
więc zatrzymać się również i czekać choćby kilka 
godzin. Ni,e - takie absurdalne rozporządzenia 
kwalifikowane były dawniej, jako chińS'zczyzna -
ale to było dawni.ej. Dzisia·j, podobno, Chiny na 
wielu polach mo.głyby świecić nam przykładem. 
W każdytrn razie w Chinach, gdy władze obawiają 
się o solidność swoich bambusowych mostów, to na
kazują pojedyńcze przeje•żdżanie przez most fur
manek, a zabrania!·ą skupiania się iah na nim. Jest 
to zgodne nawet z chińską logiką, tylko nie z naszą. 

PRZYSTANEK TRAMWAJOWY NA ROGU 
UL. FOKSAL, umies.zc'Zony jesi w sposó-b urągający 
l•ogice ruchu ulicznego. Poj•azdy ·chcące wjechać z 
Nowego świata jadą·c od Aleji w ul. Chmielną, ma
ją wjazd uniemożliwiony z chwilą, gdy na przystan
ku tym stoi tramwaj•. Wynika to z tego powodu, 
ż.e ul. Chmielna nie z.nać.duj.e .si.ę w osi ul. Foksal , a 
przesuniętą jest wstosunku do tej ostatniej baT•dziei 
na południe. W·skutek tego, tramwaje sto'ąc na 
przystanku, na s:amym rogu ul. Foksal, zatarasowu
ją wja:zd w Chmielną i chcąc do:s•tać się na· tę uHcę , 
trzeba obćeżdżać ten tr.a.mwaj, a potem łukiem wra
cać do wylotu Chmielnej, co znowu częs.to je•st pje
mc.żliwem, wskutek postoju na pTZystanku na r ogu 
Chmic)r,et'. jadącego z przeciwnym kierunku tram·· 
v1aju. Stan ten wytwaTza na tern 3krzvżowaniu 
niemoz.!iwy haos, potęgowany jeszcz o. przez rucl• i!
wy przystanek dorożek w ul. FoksaL Koniecznem 

· jest przesunięcie przy\S,tanku tramwajowego bądź 
w stron•ę Alei,i - bądź te,ż dalej, poza ul. Fqksal 
w ·stronę Krakowskiego Przedmieścia, gdyż w obec-
nem miejscu przystanek ten jest wielką przeszk >dą 
dla ruchu ulicznego. 

NIEPORZĄDKI NA ROGU UL. śNIADECKICH 
I MARSZAŁKOWSKIEJ. Na rogu tym ostatnio 
prawdopodobnie z powodu o•twarcia wielkiej ka
wiarni, utworzył się przY'Sitanek ·dorożek konnych 
i samochodo-wych po l·ewej stroni.e ulicy śnia.de•c
kich jadąc z Marszałkow.skiei, . pomimo, i.ż w Iniej
S'CU tern znajduje się przystanek tramw:ajów-(17). 
Dlaczego stan ten .ku ogromne(j· niewygodzie pu
bliczności, je>St w tym punkcie tolerowanym, pod
czas, gdy gdziemdziej chwilowe nawet zatrzymame 
się pojedyńcze,go tsamochodu obok przystanku 
tr.amwajowego jest przez poHc.ję karanem - pozo
staje tajemnicą. W każdym razie nie dzieje się to 
bez wiadomości policji, gdyż na rogu tym stoi 
stale posterunkowy. Czyż niemożliwem byłoby 
przeniesienie przystanku dorożek obok na róg ul. 
KoszykO<Weó? 

' _...._ 
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IPOILJ~Ik/IIECO AVTOM018111Lir/T~f 
SZOSA KRAKOWSKA w obrębie wq;ewódz

twa Warszawskiego znajduje się obecnie w stanic 
niżej wszelkiej krytyki. Do granic powiatu War
szawskiego stan jej jest jeszcze jakim takim - na 
tercenie jednak powiatu Grójeckiego i na małym od
cinku leżącym w powiecie Błoński:n, zniszczenie 
S'Zosy tej doszło do ostatnich granic. Dlaczego od 
gran:lc wo,jewództwa Warszawskiego t. j. od Biało
brzegu sbn szosy tej jest zupełnie dobrym? Czyż 
województwo Kieleckie otrzymuje większe kredyty 
na utrzymanie szos od województwa Warszawskie
go? Czyż zniszczenie szosy tej nie !jest raczej, wy
nikiem niedbałości lub nieumiejętności inżynierów 
powiatowych pow. Grójeckiego i Błońskiego? 
W roku ubiegłym zostało zreperowanych 4 kilom~~ 
try szosy między Tarczynem, a Grójcem - i to 
wszystkc. Za to resiZta szosy w obrębie tych po
wiatórw doszła do stanu wprost niesłychanego. N;t 
odcinku od 28 do 33 klm. od Warszawy i od 1 do 6 
klm. od Tarczyna i od 3-go od 11-go kil. od Gró1j c::a 
szosa już prawie nie istnieje, gdyż ten haos dziur, 
wybojów i rozrzuconych kamieni nie może już być 
nazwanym szosą. Na reszcie prze&trzeni stan ;ej 
jest nie•wiele lepszym. Ostatecznie do tej pory 
automobiliści radzili sobie jeżdżąc po szerokich 
przydróżkach (bankietach) tej szosy. Obecnie i to 
zostało im uniemożliwionem, gdyż w niewczesnei 
zupełnie i dziś już bezcelowe~. gorliwości, wobec zbyt 
daleko posuniętego zniszczenia szosy, służba dro
gowa poczęła skwapliwie zgarniać z szosy t. j. z 
dziur, błoto i ustawiać je w wysokie sterty na przy
dróżkach i burtach. Ponieważ ze zniszczonelj szo
sy błoto można zgarniać bez końca, gdyż coraz to 
nowe występUJ;e przez dziury z pod jezdni, przeto 
sterty te stoją tak gęsto, iż o przejechaniu między 
niemi niema mowy. Tkwić one tam prawdopodob
nie będą do tery pory, póki natura sama nie rozpo
strze je z powrot·em po szosie. To się dzieje na 
jednej z najgłównie6szycp arterji Polski, niedaleko 
Stolicy, między dwoma wi·elkiemi centrami, gdzie 
przejeżdża niejeden cudzoziemi,ec i gdzie pu
bliczny ruch autobusowy przybrał w ostatnich 
czasach duże rozmiary. Stan ten urąga już wszel
kim opilsom. W imieniu Automobilizmu Polskiego 
"Auto" zwraca się niniej.szem do Ministerstwa Ro
bót Publicznych z prośbą o umożliwienie przejazdu 
po szosie krakowskiej, przez wydanie naka:zu usu
'nięcia st·ert bł·otnych z przydróżków. · Gdy sz.o>&a ta 
nie może być napraw~ oną, to nie·ch chociaż będzie 
umożHwiony jakikoiWiek przeja:lld bez łamania 
i kompletnego niszczenia samochodów. 

W SPRAWIE FATALNEGO STANU DRćG, 
otrzymujemy p~smo następują: e: 

,,Stan drogi Kraków - Zakopane , jak i dróg bi
tych dawnie~ samorządowych w obrębie Zakopane
go, przedstawia obecnie obraz zniszczenia i przez 
brak racjonalnej konserwacji dąży w przyspieszanem 
tempie do kompletnego zahamowania rozwijającego 
się pomyślnie w tych strcnach ruchu samochodowe
go, tak zarobkowego, jak i sportowo - turystycznegr .. 

Droga Kraków - Zakopane stanowi magistralę 
dla dojazdu kołowego do całego szer·egu letnish. 
Polski na Podhalu, licznie w tych okolicach rozsia.
ny:: h, że wymienimy tylk o najważruejsze jak: Rabka, 
Szczawnica, Poronin i Zakopane, z któreroi kores
pondwją równocześnie pierwszorzędne i prawie je
dyne w Polsce drogi turystyczno - widokowe jak : 
Zakopane, Dolina Kościeliska, Morskie Oko, Pieniny, 
Szczawnica, Czorsztyn, Stary Sącz, Rabka, Nowv 
Sącz i inne mniej ważne. Niezależnie od nich, zawa:
ta ostatnio w Czechosłowacji konwencja turystyc;::
na, wchodząca w życie z dniem 1 czerwca r. b., ot
wiera polskiej turystyoe automobilowei, właśnie ze 
wspomnianych punktów wyjściowych, nowe szer•J
kie horyzonty prZiez udostępnien~'e wspaniałych szh
ków turystycznych górskkh, jak: Nowy Targ, Zamki 
Orawskie, Kralowan i letniska na Spiżu w Czecho
słowacji, dalej Nowy Targ, Czorsztyn, Spiż, w końcu 
Zakopane, Jaworzyna, Łomnica Tatrzańska i inne 
miejscowo-ści na Spiżu. 

Podhal'e jest z po,wodu braku jakichkolwi1ek poJ
staw naturalnych dla przemysłu i rolnictwa najzu
pełniej prussywne gospodarczo i przeżywa jedynte 
kapitały, przywożone z innych okolic Polski przez 
napływowy perj·odyczny element kuracjuszy i turys
tów, nie mniej' i•ednak odgrywa tern samem ważną 
wlę w życiu gc~spodarczem, gdyż z<łt:rzymuje kapi!tały 
chętnych do wyjazdóJW odpoczynkowych za granicę. 
w kraju. W·skutek tego warunki rozwoju rźeczywi
stego w tych okolicach posilad3. jedynie przemysł tu
rystyczno - hotelarski, który doprowadzony do wy
żyny europejskiej jak naprzykład w Szwajcar'ji, stwo
rzyć może kwiltnący ·stan gospodarczy całego Pcodha
la, w szczególności zaś ośrodków, jakieroi są dla nie
go letniska i miejscowości klimatyczne i kąpielowe, 
równocześnie z.aś dając gościom udogodnienia· na 
miarę europer,ską, może nietylko w stosunku do kra
jowych turystów i kuracjuszy stać się konkurencją 
dla zagranicznych letnisk al!€ i ściągać stamtąd znacz
ne ich rzesze. 

Jednym z podstawowych warunków stworzema 
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możliiWości rozwo~u tego centrum klimatyczno tur y
stycznego Polski jest stworzenie jak najdogodniej
szych warunków komunikacyjnych ·dla zjeżdżających 
z zag~Tanicy gości. Okolice te, zaniedbywane za cza
sów zabol'czych względnie upośledzone ' umyślnk , 
by nie stwarzały konkurenc ji szeroko rozwiniętemu 
przemysłowi turystycznemu w Alpach, nie pasiadają 
do tej pory dogodnych linji kolejowych z Krakowem, 
jako punktem wyjściowym dla przeważnej liczby 
przyjeżdża1jących z kraju a nawet z zagranicy. Koszt 
budowy nowych, ba.rdziej celowych Hn::i kol•ejowych 
jest tak duży, że projektowane ni•e prędko doczek<l· 
ją się realizacji wobec dzisiejszego stanu gospodar· 
czego państwa. Natomiast nie wykorzystana jest 
szeroko! ro•zbudowana w tych okoJicach sieć dróg bi
tych, dających podstawę do zorganizowania na.jdo
godniejszY,ch stałych linji komunikacy;nych autobu
sowych, ze znaczni·e skróconym czasem jazdy w sto, 
sunku do koleji i do ściągnięcia w te strony gros ru
chu wycieczkowego automobilowego z kraju i po
ważnego jego odłamu z są~siadującej zagranicy a to 
wobec udogodnienia konwencji turystyczne.j, Równe
cześnie wobec niedogodności połączeń kolejowych 
z zagranicą, pn~eważnie okrężnych w stosunku do 
Słowacji, Węgier i t. p., stwarza wykorzystanie pro
jektowanych linji autobusowych duże możliwości 
ś'Ciągnięcia frekwencji zagranicznej via Spiż w Cze
chosłowacji, nawet jeżeli chodzi o przejazdy wgłąb 
kraju. 

Równo•cześnłe si·eć tych dróg •:•est terenem do
rocznych kraj<YWy~ch raidów samochodowych, w nai
bliż.szej ZlaŚ przyszłości, bo już w roku bieżącym -
międzynarodowych. 

Na przeszkodzie należytemu rozwojowi wszyst
kich wspomnianych czynników gospodarczych i spor
towo - turystycznych, a to przez wykorzystanie 
istniejących sieci dróg, st.oi stan fatalny, szczegól-

ZŁOśLIW A NAGANKA W PRASIE znów się 
rozpoczęła. Znowu kilku skwaszonym dziennika
rzom przeszkadzać poczyna krążenie samochodów 
w pa.rku Skaryszewskim. "Kunj€r Wa.rszawski ' 
rzekomo w obronie gnębionej w prawach swych 
ludności, występuje przeciwko pozwoleniu jeżdżenia 
samochodów po parku. Zapytujemy, do jakiej ka
teonji istot zalicza KUTjer używających ·samocho
dów - czyżby nie do ludności? Dziwna logika ra
czei) stosowna dla ?akiejś bolszewickiej "W o li Lu
du", niż dla poważnego organu. Czyż danie swobo
dy używania zattnożniejszej częsc1 mieszkańców 
spaceTów kołowych po parku ma być ograniczeniem 
praw ludności. Przeciwne byłoby właśnie ograni
czeniem. I w czem że to spacerowiczom mogą o
becnie przeszkadzać samochody. Wszak jezdnie 
w parku Skatyszewskim zostały przerobione według 
nowoczesnych metod, usuwających kurz. Samocho
dy jeżdżą, jak każdy moż·e się przekonać, wolno i to 
znacznie wolniej, od band rozszalałych młodych cy
klistów. Samochody nie pozostawiają w alejach 
prurku kup nawozu, uak konie dorożkarskie. Dla
czego więc ma być dozwolonem krążenie do~tożek 
i cyklistów po parku, a zabronione samochodom? 
Chyba tylko dlatego , że widok samochodu drażni 
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nie na magistrali Kraków - Zakopane. Konserwa
cja ich jest niedostateczna, gdyż powierzchowna na
prawa nawierzchni - jak dotychczas - przez wy
sypanie li tylko szutrem, pozostawianym do walco
wania chyba tylko kołom samochodowym - pow,>
duj•e praw1e naty.chmia.stowe zużycie się jej do po
przedniego a na!Wet gorszego s•tanu. Konserwacja 
w do.hrze zrozum:iJałym intetr~zsie tak Pańsrt:wa , j3.k i 
koczystających z usług dróg, powifilJla być w pierw
szym rzędzie trwałą, a tern 1samem ni.e da się :jej ina
cooj UJskutecznić, jak przez kompletną przebudowę 
szosy. Równacześnile odcinki• drogi Kraków -
Myś1emce• - Lubień - Chabówka - Rabka, Ch::: 
bó'Wika - 3 kim. do Obido~ej. Nowy Ta.rg - Kroś
cienk·o - Szczawnica, -Nowy Ta.rg - Zakopane , 
Zakopane - Kościeli·ska i Zakopanz 12 klm. drogi 
Jo Mo~tskiego Oka, - powinny być gruntownie zre
montowane, jaJk•r zupełn]e obecni•e zniszcz•one. 

Ten stan krytyczny powodU'Je przedewszystkiem 
szybkie zużycie się samochodów stałych linji .auto
busowych i stwarza tern samem, przez znacznie więk 
sze zużycie smarów i opon, tak duże koszta eksplo
atacji, że spowodować mogą kompl•etny ich upadek , 
mimo dużych widoków rozwoju a równocześnie po
trafią zniechęcić i odstnszyć najbardziej zamiłowa
nych automobilistów i miłośników Tatr od wycieczek 
w te strony. 

Prze•ciwnie-1 · •datkot,;;-anilz stcsunko·wo drJbnych 
kwot na doprowadzenie tych dróg do należytego sta
nu i należyta i cdowa ich konserwaria potem, osz
rzędzi przedewszystki,em bezcelowych obecnych wy
datków na iluzoryczne naprawki, przedewszystkiem 
zaś stworzy idealne warunki do .rozwinięcia się let
nisk n.a Podhalu a vt· .,astępsrtwile t12go i przemysłów 
miejscowych, w szczególności automobilizmu, ta.l,: 
turystyczno -sportowego jak i wycieczkowo - komu
nikacyjnego. 

zawistnych piroJetarjus'ZÓW i ubogich inie:igentów. 
z których każdy, nawiasem mówiąc, marzy o włas
nym samochodzie, a do któ1 }·ch n 'i ld:y widoc-znie 
przeciwnik S•amo·chodów z KUJrjera Wars.za.wsk:iegv. 
Naturalni.e, marzeniem tych złośliwych automobilo
fobów jest, aby wszystkie ulice ładn!e)sze i lepiej 
zabruko'\A·ane zabronione były dla ruchu samocho
dów; dla nich pozostawiliby oni łaskawie dziura
we bruki przedmieść. Wszak nie zapomnieliśmy 
jeszcze wściekłej wprost kampanji za zamknięciem 
dla samochodów Aleji Ujazdowski~· . Jednakże 
wszystkish zawistnych zacofańców,. zapewnić mo
żemy, iż kampanja ich przeciw sa.mochodom skaza
na jest zgóry na niepowodzenie. Samochód już i u 
nas wypierać zaczyna inne środki lokomocji ulicz
nej i zakazanie dzisiaj jeżdżenia samochudem po 
niektórych arterjach, równałoby się zupełnemu ich 
zamknięciu dla ruchu kołowego. Proszę obliczyć wie
le w ciągu godziny przejeżdża po Alejach Ujazdow
skich samochodów, a wide dorożek. Automobilofobc
wi z Kutr,era Warszawskiego przeszkadza dymienie 
samochodów i zatruwanie przez nich powietr za: 
Jest to złośliwa przesada, gdyż kilkanaście samo
chodów, które w ciągu godziny przesuną się po ·par
ku Skat yszewskim w niczem zepsuć nie mogą po-
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wietrza. Cóżby dopiero powiedzieć musieli pary
żanie, gdyby mieli tak wrażliwe nosy jak ten dz1en
nikarz z Kurjera Warszawskiego. Niechby w Pa
ryżu kto spróbował zażądać, rz,ekomo w obrome 
praw ludności, ja:zdy tysięcy samocho•dów po Lasku 
BulońSikim! Cały Paryż uważałby to właśnie za 
ograniczenie praw ludności - gdyż ta składa się 
nietylko z tych którzy muszą czy lubią chodzić pie
chotą, ale i z tych którzy wolą jeździć samochodem. 

CENY BENZYNY. Do wrogów automobdizmu 
niestety dzisiaj zaliczyć musimy i przem)llsł nafto
wy, pomimo, iż automobilizm właśnie jest główną jego 
p-odstawą. Utworzorny nie•davmo kartel Tla-f1nevj·1 naf
towych, zaczął swą działalność od niesłychanego 
podwyższenia ceny benzyny, obruiża~ąc ~ednocześnie 
jej gatunek. Benzyna, która do niedawna koszto
wała 75 groszy litr - dziś kos2.tuje aż 90 goszy -
Jest to benzyna o frakd:~ 0.74 i często powyżej, 
zawi-erająca częstokroć sporre ilości parafiny. Ocze
kiwać jeszcze nale·ży dalszej zwyżki cen benzyny, 
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wobec wynikł·ego w ostatnich dniach spadku kursu 
złotego. Kartel nie mając dziś żadne•}, konkurencJi 
dyktować może swoje ceny, choćby to miało kom
pletnie zahamować rozpoczynającą się dziś i u nas 
na większą skalę motoryzację środków transporto
wych. Dziś benzyna jest u nas bodaj najdroższą na 
świecie, pomimo, iż produkujemy ją w dostatecz
nych dla siebie ilościach. Automobilizm polski ska
zany będzi,e na zależność od KaTtelu do tej pory, 
póki nie utworzy się dla tego ostatniego jakakol
wiek konkurencja. Narazie konkurencją tą mógłby 
być benzol. Wobec rozpoczynając.ego się ciepłego 
sezonu, benz,ol może być z korzyścią użyty bez żad
nYich zm:ilrun w kall"burartorach, zwłaS'zcza dla samc
chodów krążących po mieście. Cena benzolu wy
nosi. dziś w W,a'fszawie 77 groszy. Automobi~istom nie 
chcącym i nie mogącym pr:?Jepłacać benzyny a zwła
szcza tym, którzy używają samochodu w celach za
robkowych "Auto" podaje myśl tę ku rozwadze. 
Benzol otrzymać można w W arrszawie, w przoost:>,
widelstwach Zakładów Ga,zowych. 

Z ostatnich wielkich zawodów 
Talbot zwycięża w Miramas, a Bugatti w Rzymie 

GRAND PRIX PROW ANCJI. Drugie między
narrodowe zawody o Grand Prioc Prowancji roz,egra
ły się, jak i w roku zeszłym, w autodromie Miramas 
koło Mar,sylji, w dniu 28 ma.rca. Regulamin konkur
su, w porównaniu z regulaminem zeszłorocznym, 
przynosił wielką zmianę, a mianowicie zail.Uast z jed
nego długiego biegu, jak było poprzednio, składał 
.się wyścig tym razem z czterech przedbiegów, dostę
pnych dla samochodów jednej' kategor:li oraz z finału 
dla maszyn wszelkiej pojemności, krtórc w przedb!·e
gach zajęły pie~rwsze miejsca, do piątego włącznie. 
Przedbiegi r·ozegrały się na przestrzeni 10 krążeń 
toru, finał zaś na przestrzeni 50 okr. Do zawodów 
dopuszczone były samochody typu sportowego o do
wolnej formi·e karoserji. 

Wyścigi o Grand Prix Prowancji interesujące są 
z tego względu, że stwarzają dla konkuru;il,cych sa-

Rys. 76. Ros t na Oeorges l rat. 

mochodów warunki wyścigu torowego i szosowego 
zarazem, co jest uskutecznione w ten sposób, że za
wodnicy przy każdem okrążeniu muszą przejeżdżać 

przez dobudowany do jednej z linói prostych auto
droffi!U mały, płaski tor w kształcie litery U, na któ
rym zachowywać się muszą, jak na normalnym za
kręcie toru szosowego, a więc hamować, zmieniać 

Rys. 77. Morel i Ma·r tirn 11a Amirlcar'ach. 

biegi i zwaJni,ać a później przyspi~eszać bieg maszyny. 
Mały ten toiT posiada długość 50 metrów, tak że 
jedno całkowite okrążenie autodromu daje 5050 me
trów. Dystans przedbiegów wynosił zatem 50,5 km. 
a finału 252,5 km. 

Do prz·eb:iJegu kategorji na,jsł.ctJbszych samochodów 
1.100 cm. stanęło 14 zawodnilków. Zawzię.ta walka 
roze.grały się pom~ędzy maiSzynrami Salmson i Amiicar, 
kończąc się zwY'cięstwem sześciocylindrowych AmiJ
carów: 

1. Morel (Amilcar) 24 m. 33,6 s. szybkość śred-
ma na godzinę 123 km. 600 m. 

2. Martin (Amilcar) 25 m. 7,4 s. 
3. Bac (Salmson) 26 m. 19,6' s. 
4. Jourdan (Salmson) 26 m. 56,6 s. 
5. Dufour. (Salmson) 27 m. 7,2 s. 
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W przedbiegu kategorji 1500 cm.3 startowało 7 
konkurentów. Bezapelacyjnie zwycięstwo odniosły 
tu trzy Talboty: 

1. Bourlier (Talbot) 25 m. 0,6 s. szybkość śred-
nia na godzinę 119 km. 700 m. 

2. Seagrave (Talbot) 25 m. 25,4 s. 
3. Moriceau (Talbot) 25 m. 33,8 s. 
4. Trouve (DeUosse) 27 m. 7,4 s. 

Rys. 78. Seagrave mija trybuny. 

Kategorja dwóch litrów zgromadziła na starcie 
cztery samochody Bugatti, które przyszły do ceb 
w następującym porządku: 

1. Lehoux (BugatH) 23 m. 24,6 s. szybkość śred-
nia na godzinę 129 km. 500 m. 

2. Chiron (Bugatti) 23 m. 46 s. 
3. Eysermann (Bugatti) 24 m. 36,4 s. 
4. Williams (Bugatti) 25 m. 3,2 s. 

W kategorji trzech litrów zwyciężył Rost na sa
mochodzie Georges Irat w czasie 26 m. 12,6 s. z szyb
kością średnią 115 km. 796 m/godz., bijąc Montien 
na sam. Ford Montier, który wykazał czas 29m. 33,2 
s. Wre•szcie w kategorji powyże} trzech litrów jedyny 
konkurent, Massias na Alfa Rome·o, został bez przed
biegu dopuszczony do rozgrywki ostatecznej. 

Do finału ,stanęło 17 samochodów. Po starcie 
na pierwszych miejscach znalazły się odrazu półto
ralitrowe samochody Talbot. Pierwsze okrążenie 
przeszedł DJa czel·e Boudiler, ustępuj(\lc w drugiem 
okrążeniu Seagravowi, który prowadzi •odtąd nie
przerwanie, podczas gdy o dalsze miejsca toczy s1ę 
zawzięta walka mi!ędzy pozosta,łemi Talbotami a czte
rema dwulitrówkami Bugatti. Powstałe samochody 
przez cały czas biegu nie wzięły ani na chwilę udzi'ł
łu w walce o miej-sca czołowe i prawie wszystkie 
wycofały się po drodze. Z obsady Talbotów odpadł 
również Bourlier, a z obsady Bugatti Lehoux. W re
zultacie bieg do końca doprowadza zeszłorocznv 
zwycięsca, Seagrave, wygrywając po raz drugi Grand 
Prix Prowancji -i zdobywając tern samem definityw
nie nagrodę firmy Hartford. Ostateczny wynik fina
łu przedstawia się następuj,ąco: 

1. Seagrave (Talhot) 1:55:03,6 szybkość średn·r. 
na godzinę 138 km. 160 m. 

2. Moriceau (Talbot) 1:55:52. 
3. Williams (Bugatti) 1:57:07. 
4. Chiron (Bugatti) 1:58:47. 
S. Foresti (Bugatti) 2:05:21. 
6. Rost (Georg.es Irat) 2:09:41. 
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GRAND PRIX RZYMU. Wyścigi o Grand Prix 
Rzymu odbyły się po raz drugi w dniu 28 marca na 
przestrzeni 300 km. w 40 okrążeniach trudnego-, szo
sowego toru, położonego na przedmieściach wiec?.
nego miasta. Zgłosiło się do zawodów 15 konkuren
tów na samochodach wyścigowych, w myśl zezwole
nia regulaminu, o dowolnej, nieograniczonej po,;em
ności cylindrów. Byli to: 

1. Divo (Sunbeam). 2. G . Masetti (Sunbea:m). 
3. Brilli Peri (Alfa Romeo). 4. Bonmartini (Alfa Rn
meo). 5. Bertocci (Alfa Romeo). 6. Maggi (Bugatt1) 
7. C. Masetti (Bugatti). 8. Tassara (Bugatti). 9. Cro
ce (Bugatti). 10. Moravitz (Bugatti). 11. Lepori 
(Bugatt:i). 12. Paparini (Austro Daimler). 13. X ... 
(Mercedes). 14. Santoleri (Chririb:rri). 15. Materassi 
(Itala). 

Wyścigi przez 36 okrążeń prowadził Bertocci na 
Alfa Romeo., jednak pod koniec biegu by1 zmuszony 
się wycofać. Sensacyjne zwycięstwo odmósl znako
mity, choć nieznany na wielkich torach świah, wics
ki kierowca Aymo Maggi, bijąc na swym dwulitro
wym samochodzie Bugatti mistrza świat ,l Brilli Peri
ego na Alfa Romeo. Zeszłoroczny zwycięsci!, Carlo 
Masetti zadowolnić się musiał dopiero czwartem 
miejscem. Oba angielskie samochody Sunbeam, acz
kolwiek prowadzone przez doskonałych kierow~ów, 
wycofały się po kilkunastu okrążeniach, gdyż z pn. 
wodu opóźnienia przesyłki przybyły one do Rzymu 
na dzień przed wyścigami i nie zostały należycie 

Rys. 79. ~ cagravc - zwycięsca wyścigu. 

przygotowane. Ostateczny rezultat wyścigu przed
stawia się następująco: 

1. Maggi (Bugatti 2000) 3:01:25,6. szybkość 
średnia na godzinę 99 km. 213 m. 

2. Brilli Peri (Alfa Romeo 2000) 3:01.33,6, 
3. Bonmartini (Alfa R-omeo 2000) 3:03:48,6. 
4. C. Masetti (Bugatti 2000) 3:13:13,8. 
5. Lepori (Bugatti 2000) 3:18:51. 
6. Croce (Bugatti 1500) 3:37:30. 

Mak. 
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ŁÓDŹ 
F. Greenwood 

Sienkiewicza 78 
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Zakłady Akumulatorow~ 
syst. T U D O R '' " . 

INŻYNIER FR. MOLLER 
WARSZA W A1 AL. JEROZOLIMSKIE 45. TEL. 17-45 

ODDZIAŁY: 

BYDGOSZCZ, Błon ia Nr. 7. Telefon Nr. 13-77 

POZNAŃ, Mostowa Nr. 4-a. Telefon Nr. 11 -67 

Baterie sta rte rowe ORYGINALNE "T U D O R" 

Stacja do ładowania w Warszawie 1 Złota Nr. 35 

SAMOCHODY ŚWIATOWEJ SłAWY 

PAIGE i JEWETT 
6 cylindrowe. 30 HP 20 HP 

ostatni wyraz techniki 
części zapasowe na składzie 
Dogodne warunki kredytowe. ~ 

Do obejrzenia 
WARSZAWA 
garaż, Foksal12. 

POZNAŃ 
Imperatorauto 

Hotel Monopol. 
wiadomości udziela 

pan i MAR..JA DE LAVAUX 
Okólnil<. 5 a m. 25 tel. 231-X6 od 11-2 
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TAD.EUSZ MAJEWSKI. 

Ciągnik 
" 

P a v e s i" P. 4. 
. 

D OśWIADCZENIA z czołgami i ciągnikami WOl· 

sko,wemi zebrane podczas wojny dały w dobie 
powojennej impuls koshuktorom samochodo

wym do zwrócenia pilnej uwagi na wozy gąsienicowe. 
Jak wiadomo wozy te podczas wojny oddały olbrzy
mie usługi poszczególnym walczącym armjom. 

re służyłyby również dla celów transpodu, handlu, 
przemysłu, względnie byłyby sprzętem par ex<:ellen
ce turystycznym. 

Znane są pows'zechnie raidy samochodów gąsie
nicowych odbyte po piaskach Sahary, po bezdrożach 
Ma·dagaskaru i st.e•pach Tybetu. 

-~ 

.i.~ 
•·r~ .. :;~ 
~~"ł-
c~-

Rys. 80. Podwozie ciężkiego c'ągnika. 

Obecnile w tej dziedzinie wysiłki konstruktorów 
różnych fabryk samoc1hodowych zmierzają w kierun
ku zbudowania wozów przydatnych do jazdy w te
renie nruezależnie od dróg, a nawet i samego terenu, 
wozów już nietylko typu wojennego, lecz i takich któ-

Rys. 81. Ci.ągnik Pavesi P. 4. 

Wszys·tkie jednakże p!l"óby użycia wozów zao
patrzonych w gąsielllicę wykazały rui.ezaprzeczalnie 
tak strony dodatnie, jak też i ujemne tego syst·emu. 
Dodatnie - to możność ro1złożenia ciężaru na dużą 
powierzchnię terenu, znaczna szybkość jazdy przy 

użyciu g~sienicy elastycznej'; ujem
ne - to szybkile zużywanie się gą
sienicy. P1e·rwsze po,zwol1ły tym sa
mochodom na przebywanie okohc 
g.rząstk~ch i piasczys.ty.ch, pozbawio
nych dróg w zupełności,, drugie wy
kazały, Żle el~a~stycza::ta g~ienica gu
mowa może być użyta tylko przy 
ograniJC7on.ym ciężarze samochodu, 
powyż•ei którego gąsieni,ca zużywa 
się w czasie niepropo'l"cjonalnie 
krótkim. 

Wohec tych wad sysiemu gąsiP.
nicowe.go, niektóre fabryki samo:ho
dów chcąc osiągnąć znaczną ad
hezję 1przy srboiSunkowo małem ob
ciążeniu pow.lierzchni terenu, po•sz!y 
w kierunku zwiększ~Cnia ilości kół 
samochodów, budując dziś znane już 
poJWsze,chnie: samochód 6-cio koło
wy Renault i podobny do nitego 
Berliet. 

KoiilJcepcja wo·zu kołowego, któ
ry byłby zdolny do pokonywania 
terenu niedoiStępnego dla zwykłych 
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samochodów i kttóryby mógł równC'-
czesme purtl\Szać się ze znaczr. ą 
szybkością, znalazła praktyczne 
rozwiązaruie r:w pomytsłowym wymt
lazku im.ż. 11Pavesi". W ario z tym 
wynalta.zk~em zaznajomić się choć 
pobileżrue tembardzilej, że ze wzgl~
du na oryginalną i cilekawą konst:ru
kcję, ze wszech Iillar z~asługu;'e on na 
uwagę. 

Zakłady inż. Pavesi ryuż pod-cz~ s 
wo,jny zaopa;trywały armję włoską 
w ciągn~i koło~we, które mając moż
ność jazdy w ter;enie, ni·e·zależnie od 
dróg, oddały olbrzymie tliSługi i zy
skały powszechne, uz1l!anie. 

W TOku 1923 Rząd Wło.ski o·gło
sił kon:kur~s na ciągruki. W wyniku 
tego konikursu pie<rws'za nagr.oda w 
wys.okości 200.000 liirów przypadła 
firmi,e Pavesi. 

O wybiltnem zailnteresowaniu się 
świata przemysłoweg,o wł-aściwościa
mi i zaletami wozu Pavesi, świaci
czy fakt zakup~erua hceiil;cji przez 
francuską firmę Schne1der Le Havre 
i angielską fi:rmę Amstmng. 

A u 

PonieWiaż podwozia róŻ!Ilych ciągników typu inż. 
Pavesi, &ą budowane· na te1j samej Zlł!sadzie, a pod 
względem mecharucznym w za],eimości od ich prze
znaczenia, tylko nieznacznie od >Siebie odbiegaja, 
przeto rozpatrzmy dla przykładu typ ciężkiego ciąg-

T o 119 

R) s. 82. Ciągni k Pavesi P. 4 w terenie. 

Przednia i tylna część podwozia mogą przyjmo
wać w odniesieniu do siebie dowolne położenie, co 
umożliwia ciągnikowi wchodzenie na pochyłości 
i nierówności terenu bez narażanila. organów ciągni
ka na deformację. 

Rysunek 84 druj1e dokłaJdne 
wyobrażenie o tych właści
wościach ciągnika Pavesi P4, 
które dzi:ęk~ :rozczłonkowa-

/ 
niu podwozia dobitrue wv
stępt.i'ją. Mianowicie ciągnik 
może wykonywać skręty na-
wet podcza>S wspinania się 
na nierÓlwności te;renu, róż
ne dla każdej' pary kół pęd
nych. 

Rys. 83. Szemat ruchomego połączenia dwu części podwozia Pavesi. 

Koła ciągnika o wielkiej 
średnicy są s~lne i lekkie, 
dzięki zMtosowaniu lekkiei 
konstrukcji, s t a l o wy c h 
szprych, ustawionych stycz
n~e do pila,sty. 

nika P4 (rysunek Nr. 80 i Nr. 81), co w do>Statecznej 
mierze pozwoli nam na zaznaj<>mienie się z kon
strukcją i właściwośda!mi irunych typów. 

CharaherystY'cznemi oechami ciągnlika Pavesi 
P4 są naJStępllljące: zupełna adhezj,a w stosu;nku do te
:renu, dzięki kołom pędnym o wielkiej śtredrucy, łat
wość użycia w terenach zniszc21onych i pozbawionych 
dróg dzięki ruc:h.omemu połączeniu dwuch niezależ
nych od siebie częś.ci przedmej i tylnej podwoz1a 
(patrz rysunek Nr. 82) ~ znacztlle oddaleni, ~ od po
waerzchni terenu wszelkich organów składowych. 

Podwozie ciągnika Pav~es.i P4 złożone jest z 
dwuch oddzielnych ~części. Część przednia (rysunek 
Nr. 84a) •spoczywa lilia osi i .składa się z silruka chłod
nicy, zb~ornika paliwa, zmiany przekładni, napędu za 
pośrednictwem dyferenc~ału, przedruch kół, kierow
nicy oraz siedzenia kierowtcy i jego pomocnika. 

Do, tylnej części podwo.zila (ll)"sunek Nr. 84b) spo
CZJ~Waj(\!cej róWlllież na osi, umocowany jest dyf e:ren
C1jał przeno>SZC\!CY nrupęd na parę tylnych kół ciąg
nika. 

Omie częśd podw<>·zia (rysunek NT. 83) przedni:ł 
M i tylna N mogą wykonywać skręty dookoła punk
tów P i O będąc1emiJ środkami ich os1 A iB. Rys. 84. Ciągni k roln 'czy w terenie. 
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Okoleni·e zależnie od przeznaczenia ciągnika P•1 
istnieje w różnych odmianach. żebra przeciwślizgo
we ciągnika roln.kzego w innych modelach są n
stępowane masywami lub też blokami gumowemi , 
które przymocowane są do obwodu kół, na czas jaz
dy po drogach bitych. 

Rys . 85. Łapa stalowa 
przeciwśli zgowa. 

\ 
/ 

W innych znów 
ciągnikach .. Pavę
si" dla ułatwie
nia jazdy w tere-
nie zniszczonym 
lub rozmiękłym 
służą specjalne ła
py stalowe, które 
w razi,e potrzeby 
mogą być w kaz
dej chwi,Ji założo
ne na obwody kół 
lub też zdjęte z 
nich i ·schowane 
wewnątrz obwo
du obręczy (rysu
nek Nr. 85). 
Napęd kół przy 

pomina sposób 
stosowany najczę
ściej we wszyst
kilch ciągnikach v 

4 kołach pęd
nych, pokgają ::y 
na tern, iż wycho
dzące z dyferen-
cjałów :półośki 
przenoszą ruch na 
koła z.a pośred
nictwem ·edukcji 
trybowej. 

Kierowanie ciągnikiem Pavesi pozostaje w ści
słym związku z zasadniczą cechą ciągnika t. j. roz
c:r.łonkowaniem jego podwozia na dwie części. 

Kierownica zwykł.ego typu ślimakowego umożli
wia zwrot przedniej części podwozia. Obie części 
podwozia posiadają od st11o1I1y wewnętrznej segmelllto
we zakończenia zębat-e (patrz rys. Nr. 86). Po środku 
wału, łączącego o,ś przednią z •osią tylną (rysunek 83c} 
umieszczony jest cylindryczny tryb, zazębiający się 
stale z obu ,segmentami dwuch części podwozia. 

Rys. 86. C ' ągnik P . 4. z uwidocznieniem segmentu 
zębatego. 

W razie więc skrętu części przedniej, część tyl
na zwraca się w kierunku przeciwnym, dzięki pośrred
nictwu opisanego tll'ybu cylindrycznego. W ten spo
sób obie części podwozia przyjmują w stosunku do 
siebie, położ.crue, podobne, jak to ma mhj·sce w sa
mochodach o 4 kołach zwrotnych, z tą jednak od
mLaną, że w odróżnieniu od 1samc•chodu, zwrotowi 
ulegają nie koła, lecz obie rozczłonkowane części 
podwozia. 

T o 

Ciągnik Pavesi P4 typu ciężkiego posiada po
nadto dodatkowe urządzenie pozwalająK:e na zaha
mowanie kół Iewych lub prawych. W terenie bar
dzo trudnym do przebycia, ułatwia to ' w znacznej 
mierze wykonywanie zakrętów przy pomocy &i:lnika. 

Za·wieszen,ie ciągnika jest barr,dzo upr,osz·czone, 
gdyż polega na oparciu jego osi na ośmiu potężnych 
sprężynach spiralnych. Prócz tego osiem takich .,a
mych sprężyn zabezpi.ecza podwozie od zbyt gwał
townych reakcyj, działają.c jako amo-rtyzat.arzy 
ws-trząśnień. 

Ciągnik zacprutrzony jest w silne hamulce: noż
ny i ręczny, działają.ce od siebie rui.e'Zależnie. Nożny 

I~ys . 87. Blokmotor Paves i P. 4. 

działa na półośki dyf.errencjału prze·dniego, ręczny .laŚ 
na mechanizm napędowy tylnej części podwotZi.:l. 
Oba hamulce działają przytern niezależni•e od kie
runku jazdy i pozwalają na natychmias,towe zatrzy
manie ciągnika podczas ruchu wprzód lub wstecz. 

Pozatym urzą.dzenie napędowe posiada możność 
zablokowarnia obu dyferencjałów, za pomocą dźwig
ni umieszcz,onej obok siedzenia kieroJWcy. 

Ciągnik Pavesi P4 typu ciężkiego posiada 35 do 
40 KM. mocy, o normalnyC'h obrotach 1250 i najwyż
szych 1500 na minutę. 

Smarowanie silnika pod ciśnieniem za;pewma 
pot,rójna pOIIllpa oliwna. 

Chłodz.enie silnika wodą krążącą przy pomocy 
pompy odśrodkowej i chłodnircy, pozwala na dob1 e 
funkcjonowanie systemu chłodzącego bez względu na 
:.emperaturę oto·czema. Wentyla;tor napędzany za 
pośrednictwem kół zębatych, posia;da prócz te·go u
rządzeni·e cierne, zabezpieczające go prze.d działa
niem zbyt wielkich momentów bezwładności przy 
nagłej zmiaJni,e ilości obrO!Łów silnika. 

Rys . 88. Wspinanie s ię ciągnika P. 4. na nierówności. 
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Silnik posiada wspólny karter z lanej stali, wraz z 
odwróc«:mem !Sprzęgłem stożkawern pokrytem ferodo 
i pracującero w iliwie. Posiarla dale•j sknynkę przed
kładniową, twmząc z nillch jeden blokmotorr (rys. 8). 

W lekki,ch ciąg.rllikach inż. Pavesl, silnlik 4 cylin
drowy zastąpiono 2-cylindrowym o skoku 170 i śred
nicy 130 mm., dańącym 20 KM. 

Nruleży tu zauważyć, że silnńlki inż. Pavesi w pra
cy są wydajne i elastyczne, a w użyciu materjałów 
pędnych stosunlk·owo e<konomiczne. 

Karburatorr (Zemth specjalny) przysto.sowany jest 
do pracy na benzynie, nafcie, benzolu i alkoholu 
nawęglanym. 

Skrzynika przekładniowa (typu przesuwkowego) 
daje 3 biegi przednie i dwa biegi wst,eczne, przyczem 
na•'IWyższa szybkość osiągana na drodz•e' przez cią
gnik typu ciężkiego. wyr.osi 25 km. na goclznę. 

Oba dyferencjały przedni i tylny połączone są 
kuli:stll:ącym wałem kardanowym posi,adającym dwa 
przeguby, co pozwala na dobre przenoszenie ruchu 
podczaJS wykonywania największych skrętów. 

Ciągnik posiada instalację elektryczną; oświe
tleniową i rozruchową. 

Na uwagę zrusługu;'e lekkość ciąg
ników. Waga lekk~ego wynosi 3.000 
kg., ciężki,ego zaś 3.800 kg. 

Dzięk~ rozczłonkowaniu podwo
zia, jak też pa,SJia:daniru 4-ch kół pęd
nych, WISzyskiJe cągnńki inż. Pavesi 
mają zdolność wspinania się na 
znaczne pochyłości , co wobec całko
witej adhezji umożliwia tym wozom 
pokonywaltl!i1e z dużą szyb~wś::ią 
przeszkód, które prz'e'z znane nan. 
dotychczas wozy kołowe były ni..e do 
przebycia. (.qns'lmek Nr. 88 i Nr. 89) . 

Pod <tym względem wozy inż. Pa· 
ve1sr wykazały wyższość nawet nad 
wozami gąsi·enilcowemi, które n3.po
tyikane w tJel!'enie przeszkody jak ro
wy, 'jamy, barykady i t. p. muszą 
przebywać pod kątem pmstym i to 
w bardzo powoinem tempi·e. 

Wadą wozów inż. Pavesi jest 
n.iezupełnŁe odpO'W'ilednile zawiesza-
ni,e. Eak<t ten ·sprawia, iż podczas 
szybkie~:, jazdy po nierównym terenie , dają się wy
czuwać znaczne wstrząśnien~a. 

W konstruowanych obecnie samochodach tury
stycznych 4-o&c·bowych !Syst. inż Pavesi, posiladają
cych szybkość do 45 km. na godzinę i mogących wy
konać raidy w terenach, (na przełaj) mają już być za
stosowane normalne podłużne l'esory zaopatrzone: 
prócz tego w amortyzatory. 

Dz~ęki opisanym zaletom ciągni•kiJ Pavesi znalazły 
zastosowanie w ostatnich czasach w armji hiszpari
ski,ej, gdzie użyto i<ch w dużej ilości do zmotol!'yzowa
nia artylerj[ i służby transportowej na froncie w M::>
rokko. Oddały one znaczne usługi w rukcjach wojen
nych przeciw Riffenom. 

u T o 121 

Ostatnio także w Grecji/ zastosowano ciągniki 
Pave·si do zmotoryzowruniJa artyl€1rji (rysuruek Nr. 90). 

W Polsce, gdzie kwestja krru;,owej produkcji cią-

Rys. 90. Zmotoryzowana artyleria w Grecji. 

gników nie znalazła doll:ychczas odpowiedniego zro
zumi·enia, a import z zagra:nicy maszyn dla celów rol
niczych i przemysłowych, należy dotąd do rzadkich 

Rys. 89. Przechodzenie rowu. 

wypadków, winny odpowńednie czynnik'i zwroctc 
uwagę na znacZJenie ciągników nie tylko dla celów 
rolniczych i przemysłowych, lecz również i dla za
sadnilczego zagadnienia obrony Państwa. 

Jeżeli chodzi o ciągniki inż. Pavesi, to kojarzą 
one w !Sobie wysoką wadość maszyn :Polniczych 
i przemysłowych, z łatwością przestosowania ich 
jako maJszyn dla celów wdlskowych, a więc tern sa
mem posiada:ją wyższość nad innem systemami cią
gników. W oświetleniu kwestji obrony Pańdwa, któ
ra j·e·st w pełni zrozumienia u naszych sąsiadów, ce
cha ta wysuwa si·ę na plan pierwszy i dla zastosowo
n,ia u nas tychże ciągników, ma znaczenie prawie, 
że decydujące. 

,_ 
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Silnik z obracającymi się zaworami 

W OSTATNICH czasach konshuktoll"Zy silników 
pracują nad ulepszeniem zaworów, w celu 
zmniejszenia ich stuku, nagrzewania ·się i zu

życia od srt:ałych uderzeń. 
SH!nik·i bezzaworowe nie ciestzą się powodzeniem 

wskutek wielu ujemnych stron; najlepsze typy tych 
silników wymaga!' ą precyzyjnej .roboty, wobec czego 
są drogie, zaś kwestja naJeżytego ich olivńenia do
tychczrus jest tematem dyskusyjnym. 

Silniki z obracająceroi się cylindrami lub tłoka
mi i t. p. urządzeni·ami są skomplikowane i zbyt dro
gie, wobec czego n; e są również rozpowszechnń,one . 

Pośród nowego typu silników zaworowych zasłu
gują na uwagę, dzięki prostej konstrruk C:.i, siJniki 

Rys. 91. 

z obracająceroi się zaworami. Na załączonym rysunku 
pokazana jest górna część cylindra z umieszczonym 
obracającym się zaworem. 

Grzybek zaworu swą górną powi·erzchnią szczel
nie p~zyLega do dolnej części głowy cylindra. Posia 
da on czte•ry przecię cila , czyli okienka. Trzonek za
woru, umieszczony wewnątrz główki cylindra posia
da na końcu trybik, wewnątrz którego przechodzi 
spiralna sprężyna , przyciskająca grzybek zaworu. Za 
wórr obraca się w i.ednym kierunku, przyczem ilość 
obrotów równa się 1

/ 8 ilości obrotów silruka. 
Przecięcia (okienka) w grzybku odgrywają roię 

zawo<rów wlotowych i wydechowych. Kaildy cylinder 

postiada jeden zawór, który otwiera na zmilanę 4 wlo
towe i 4 wyde·chowe okienka. Grzr.bek zawo.ru złą
czony je.st z trZlonk~em za pomocą gilętki!ego. połącze
nia, zapeWillli~jąoe:go szczelne przyieganie grzybk:J., 
nawM przy medostatecznem dopaso·w.aniu części lub 
przy szcze.Jinie naokoło trzonka zawoll"u. ' 

Trybik umies<zczony na końcu trzonka i przykry
ty kapturkiJem alumilnjowym, wprow:adz:a w ruch 
zawór. W czter·o i sześcio cylindrowych silnikach, za
wór wprowadza s.ię w ruch za pomocą poziomej osi 
sięgającet:, do ś~rodkowtego łożyska wału korbowego, 
stąd za pomocą ślimaka, ruch •osi po·ziomej przeche. 
dzi na wał pionowy, który się o·br.aca z szybkością 
równającą się 1

/ 8 szybkości wału korborwego. 
Cały mechanizm zawmowy pucuje spok•ojnie 

i bezszumn~e, gdyż nie posiada części poruszających 
się na zmianę, oraz ruchów przexywanych, co wy
wołu'e zazwyczaj stuk. Wszystkie części zaworu są 
w stałym ruchu ob<rortowym i przylegają •szczelnie 
jedna do drrugiej tak, ż·e nawet w razie niedokładnego 
czem daje się wówczas odczuć opór stawilany przez 
sprężynę. 

Zawór może być łatwo przekręcany ręką, przy
.czem dru;,e się wówcza•s odczuć ·opór stawiany przez 
sprężynę. 

Zalety zaworu: 1) :srpoko.;na praca, 2) ·otrzymy
wanllie k·ornpresji bez ż·adnych strat, wskutek sz•czel
nego przylegani!a płaskiich po•w:herzoh:ni pod nacis
kiem sprężyny i ciśni•enia w cy1lindrze, 3) nie trzeba 
się, Hczyć z ll"'ozsz.erzaniem, lub kurczeniem .się części 
pod wpływem temperatury, gdyż części rozsz.erzone 
przyjmuje na si•ebie sprężyna, wobec czego. cały me
chnizm pracuje je,dn:akowo, tak w •stanie zimnym 
jak i gorącym, 4) nile potrzehu:'e dodexania. Wa<rstwa 
sadzy i oleju, która s•ię zbiera pomiędzy powierzch
nlliCllmi S<tykająoem:iJ sruę po upływie paru godzan pracy 
zmka zupełnie i zawór szczelnie przylega. Wykona
nie zawoxu nie wynnaga spe·cjalnych gatunków ,stali 
z term~czną ob<róbką; na;lepiei na·daj'e się do tego 
żeliwo, 5) zawór jesrt w stałej styczności z powi•erzch
nią chłodzoną wodą, 6) oli~enie proste i wygodne, 
7) gazy przechodzą prze'z 4 okna na zmianę coraz to 
w innym k~erunku. Oczyszczenie komory wybuchc~ 
wej łatwe ,, 8) •regulowanie zaWoJTÓW łatwe i wygodne. 
9) koszt konskukcji mnńel'1szy aniielii {Yl"ZY innych ty
pach; wszystkie części są łatwo obrabiane, niepotrze
bują spe,cjalnych rnaterjałów, liczba i•ch jest ograni
czona, 10) siJnik nie posiada wału rozrządczego .. 

W. F. 
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Problem dróg wobec wzrostu ruchu samochodowego 
(Dokończenie). 

P OD nazwą bitrunów jak mówiliśmy, rozumie się 
grupę węglowodorów, roz.pusz,czalnych w siar
czku węgla, które znaj•dują się w przyrodzie 

lub też powstają przy destylacji ropy wyłącznie a:s·· 
faltowej. Podczas gdy w naturalnym asfalcie, jak 
naprzykład w oczyszczonym Asfalcie TTinidad za
wartość bitumów wynosi: najwyżej 62 %, to przy frak
cjonowanej destylacji ropy meksykańskiej otrzymuje 
się pr·odukt zawierający przeszło 90 % czystego bitu
mu, który wprowadzono na rynek pod nazwą meks
faltu. Również 
czystym bitumem 
o mniej śd.słe<j 
konsystencji. jest 
"Spramex", który 
bywa używany do 
pokrywama gór
nej warstwy na
w~errzchni. 

Sposób użycia 
L ych bi.tumów jest 
rua,stępujący: 

MaJterj,ały dro
gowe zostają o
grzane w suchyrn 
k01tle do temper.?.
Łury 180°, od w a
żone w oznac:llo
nych proporcjach 
i. dostarczone do 
irunego kotła, w 
którym się je mie
sza. Meksfalt z•)
Sibaj.e rówtl.llez o
grzany w imnem 
naczyniu i również 
o:dwa:lJony w ozna-
czonych propor-
a;ach, natstępn1e 

l ,,,·, 

wieTzchni, skonstruowanej z walcowanego na zimno 
szabru, który następnie polewa się bitumem. Na
wierzchnię tę pokrywa się jeszcze żwirem, który 
następnie również się walcuje. Dla zakończenia po
krywa się to jeszcze sprameksem i posypuje następ
nie piaskiem., który również zostaje zwalcowany. 

Jako podłoże odpowiedni jest stary makadam, 
albo kostka kamienna. Drogi takie nadają się do lek
kiego ruchu, gdzie oprócz samochodów j,eżdżą jeszcze 
wozy o ciężarze nie przekraczają cym 2 do 3 ton. 

prz•eniesiony do 
kotła dla wymie
szania. W koHe 
tym za pomo.cą 
szybkiego mte-

Rys. 92. Budowa drogi bitumicznej. 

szania ma mieJsce dokładne połączenie poszczegól
nych skłaJdników przyczem pojedyńcze kamienie 
i ziarna pia,sku po·hywają się cienką warstwą bitu
mu. Zawartość tego kotła wylewa się bezpośrednio 
do podstawionych wózków transportowych. 

W zależności ·od t odzaJju mineralnych składni
ków: kamieni , szabru i piasku zmienia si ę te?. zupeł
nie i dalsze wykonanie szosy. Mogą być j ednakże 
z•a:stosowane wsze~kie rodzaje i to na każdym i jakim
kolw.iJek podkłrudzlie, i.ak np. na sJtaJrym gości-ńcu , na 
starei• ko•stce k.amile111mzj i t. d. 

Rozróżniamy 3 rodzaje: 1) makadam asfaltowy, 
2) beton asfaHowy i 3) piwskowy beton asfaltowy. 
Oba ostatnie rodzaj;e określa się t•eż mianem asfal
tów walcowanych, ponieważ w przeciwieństwie clo 
asfaltów ubijanych czy laJny,ch, używa się przy ich 
budowie walców. 

Prrzy budowie dwuwarstwowej (dolna czyli wią
żąca i: górna czyli warstwa zdzi,erająca się) można 
powyższe trzy gatunki między sobą skombinować 
z asfaltem polanym na powierzchni. 

Makadam asfaltowy należy uznać ,jako przeJ· 
szczebel asfaltu walco·wanego. Jest to rodzaj na-

W takim maka,darnie każdy kamień otoczony 
jest powłoką z bitumu. Przestrzenie próżne pomię
dzy kamieniami są w nim wypełnione. Z tego powo
du, że przy budowie drogi z makadamu asfaltowego 
nie wiadomo, ~ak głęboko przeniknie b :tum, ko
nieczną jest największa ostrożność , połączona z wiel
kiem doświadczeniem. Zapotrzebowanie bitumu za
leżnem jest od rodzaju i wielkości kamieni i gTubości 
nawierzchni, przeciętnie j,ednak przy 8-mio centy
metrowej grubości nawierzchni wynosi ono 15 - 20 
kg. meksfaltu i 1,5 kg. sprameksu na m. kw. 

Wykonanie jest bardz·o prostem. Na przygotowa
ną starą nawierzchnię nasypuje się tłucznia i mocno 
się go walcuje. Za pomocą polewaczek polewa się go 
roztopionym meksfaltem i przysypawszy g,o cienkim 
żwirem, znowu się walcuje. Następnie jeszcze pole
wa się powierzchnię sprameksem, który przesypuj1: 
s:ię piaskiem i również walcu:e. 

Makadam asfaltowy znalazł już szerokie zasto
sowanie, z powodu niewielkich kosztów i szyb
kości z jaką przy zastosowaniu na1;prostszych apa
ratów można go wykonać. Naturalnie, że powodzenię 
zaieżnem j•·z•st od pogody gdyż tylko suchy i dG-
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br~e wygrzany materjał mo.ż;e dać gwarancję dobre
go rezultatu. 

Jako bardziej skończony rodzaj, należy uważać 
drogi z asfaltu walcowanego, t. j. z betonu asfalto
wego i z piaskowego betonu asfaltowego, gdyż dzię
ki ścisłemu i dokładnemu wymieszaniu kamieni i bi
tumu zapomocą maszyn i dzięki możności kontrola
wamila poszczególnych etapów wykonani•:~. - unika 
się małej pewności polewania. 

Rys. 93. Przekrój drogi zbudowanej z mekshltu. 

Pod nazwą asfaltu betonowego rozumiemy mie
szaninę tłucznia z piaskiem lub bez piasku, otrzy
mamą przy pomocy maszyn, z materjałem wypełnia
jącym, lub bez nilego z jednej strony, a z bitumem 
z drugie"· strony. Należy go uważać za najlepszy ma
terjał dla l?rzebudowy dróg, gdyż okazał się on od
powiednim przy każdym klimacie i przy każdej in
intensywności ruchu. 

W zależności od struktury mineralnej rozróżnia
my dwa rodz:1.je budowy, a mianowicie luźny 
i śd!Sły. 

Przy luźnym rodzaju budowy, w którym beton 
p01:>i13.da jleszcze 10 96 prz·estrzeni próżny::\ prze
waża materjał kamienny grubszy. Dla pokrycia nie
zbędną j-est przeto jeszcze ;edna warstwa, którą mo
żna otrzymać przez pewnego rodzaju sprameksowa
nie, albo też za pomocą lanego asfaltu, lub też wresz
cie przez uueszaninę drobnych kamieni z phskien, 
i bitumem. 

Spojony z me1ksfaltem tłucz eń posiada 
w dwuch trzecich wielkość poszczególnych 
kawałków 20-30 mm., w jednej trzecie j 
wielkość 25 mm. Na tę 7-io oe•ntymetro
wą war,stwę przychodzi jeszcze pokryc1e 
z szabru. Całość jest jle·szcz·e uszczelnio
na pewnego r odzaju sprameksowaniem. 

Przy ścisłym rodzaju budowy z beto
r,u asfalowego dąży się przez odpcwiednie 
zestawi•enie k amileni, piasku i innych ma
t·erjałów do możliw~e największego cgra
niczerua próżni w mieszance. 

T o 

ścisły beto'n rusfalto·wy j·est bardziej· znanym pod 
mianem T o p e k a, według miasta St. Zjedn. Ame
ryki Pół. tej ·samej nazwy, w któremporaz pierwszy 
beton ten został zastosowany. 

Milesz,ani!Ilę z <kohnego tłucznia, pilasku roz
maitej grubości i materjałów wypełniających z bitu
mem kładzie się na grubość około ' 8 cm. i walcuJe 
się ją aż do grubości 5 cm. Gorącą mieszaninę do
starcza się bezpośredn.iJo na pokład, np. na stary 
makadam albo kostkę kamienną. Jednak przekrój 
(profil) drogi powinien być wtedy zmieniony. 

Zrozumiałą je,st rzeczą, że nie można podać do
kładnetj recepty dla propor·cji nliesząn.iny, gdyż zmie
nia się ona w zależności od posiadanych materjałów 
budowlanych. i warunków klimatycznych. 

Mie•szanina T opeka za wi•era około 30 % małe· 
go tłucznia , 50 % piasku rozmaite1J grubości, 10 % 
materjału wypełnńająoego (wapna drobno mielonego, 
cementu) i 10 % meksfaltu. Przy tej mieszaninie za
wartość dużych kamieni jest większa, ale skład pra
wie ten sam. Mamy w obu tych wypadkach do CL.Y

nienia z masą ścisłą o nadzwyczajnej wytrzymałości. 
Nie wymaga też ona specjalnej warstwy ·ochronnej 
i może być używruną aż do zupełnego zniszczenia. 

Dla bardzo słabego ruchu stosuje się asfalt 
walcowany w dwu ch warstwach. W arstw.a dolna 
wiążąca o grubości 4 cm. zbudowana jest z makada
mu albo betonu asfaltowego. W aTstwa górna o gru
bości 3-4 crn. zbudowana jest jak poprzednio opi
sana mieszanina T opeka. Dla otrzymania powierz·cil
ni chropo,wat,ery, np. na spadkach poleca się jako, po
krycie sprameksowanie. 

Warstwa wiążąca może być ułożoną na starej 
kostce kanliennej, nie posiadrującej zbyt dużych 
wgłębień albo na nowo ułoŻ'on.ym makadamie. Słu
ży ona jako bufor między sztywnym podkładem i ela
styczną warstwą górną Topeka. 

Drugim rodzajem asfaltów walco•wanych jest pia
skowy beton asfaltowy. Piaskowy beton asfaltowy 
nadaje się zarówno do lekkiej ja.k i do ciężkiej trakcii . 

Bardzo pro,st•e doświadczen]e z mater
iałami tymi szybko wskaże, czy dana mie
szanina układa się z minimum próżni. Do 
cylindra zaopatrzonego w miarkę wsy
puje się daną mi1eszaninę i po Je ' 

Rys. 94. Powierzchnia odczyszczonej n:1 wierzchni mcksfaltowej. 

ubiciu mierzy się jej objętość. Drugi cylim.der 
umieszcwny wyżej również zaopatrzony w miarkG 
i połączony z poprzednim za pomocą węża gumowe
go napełnia się wodą i przez otwarcie kurka wpu
szcza się wodę do pierwszego cylindra. W momen
cie, gdy woda dosięga powierzchni mieszaniny w 
pierwszym cylindrze kur·ek się zamyka. Teraz 
wszystkie próżne przestrzenie mieszaniny wypełnio
ne są wodą. Z ilości wody, która wypłynęła z dru
giego cylindra, moż1emy określić tę próżnię. Gdy 
np. objętość mieszaniny kamieni i piasku wynosił<. 
450 cm3 , a z cylindTa z wodą wypłynęło 50 cm3 wody, 
to w mieszaninie tej mamy 50X 100:450= 11 % prze
strz.eni próżnych. 

Nie nadaje się on jednakowoż pod gęstą wolną trak
c ' ę ciężko obładowanych wozów. Ażeby znosić ude
rzenia i ciężMy ruchu kołowego piaskowy beton as
faltowy, wymaga mocnego i niepoddającego się 
podłoża, gdyż należy go uważać tylko za wierzchnią 
zużywającą się warstwę. Przy lekkiej trakcji, łagod
nym klimacie i odpowiedniem podłożu wystarcza 
jako fundament stary makadam, który był poprzednio 
dobrze ułożonym. Lepszym jest naturalnie wybór 
mocne1j warstwy wiążącej, np. makadamu asfaltowe
go albo betonu cementowego. Warstwa z cemento
wego betonu nie wymaga coprawda tej. grubości, co· 
beton asfaltowy, ale niektórzy inżynierowie uważa
ją, że niezbędnem jest wówczas zastosowanie pew-
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nych ŚTodków ostrożności, gdyż piaskowy beton 
asfaltowy posiaJda skłonność do przesuwania się po 
gładkie·j powierzchni betonu cementowego. Środki te 
polegają na tern, że albo czyni się powierzchnię be
tonu cementowego chropawą, nadając jej odpowiedni 
prz·ekrój, albo też wgniata się do świeżego .jteszcze 
betonu krzemierui~e, które s.twarzają jakby pew
nego Todzaju zazębienie z piaskowym betonem asfal
towym. 

Piaskowy beton, asfaltowy składa się z 70-80 % 
piasku,. 10 % ma terjałów wypełniających i eonaj
mniej 12 % meksfaltu. Piasek mus[ być czystym wol
nym od brudu i musi mieć nierówną powierzchnię, 
by bitum mógł się dobrze na nim trzymać, gdyż na 
nawierzchni tylko piasek odczuwa ciężar trakcji. Z 
tego też powodu pożądane są bardziej piaJski o za
wartości kwarcu aniżeli zawierające wapienie. Po
szczególne ziar·enka mus1zą też posiadać ostre kanty, 
aby s.ię mogły dobrze jedne na drugich ułożyć i w ten 
sposób przeciwstwić rozsuwającemu ;e działaniu 
trakaji. Okrągłe powierzchnie ziarn piaskowych 
osłabiałyby beton i byłyby powodem tworzenia 
się nierówności falistych. Rzadko może j,eden. ga
tunek odpowiadać wszystkim stawianym wyma
ganiom i z tego względu nńezbędną jest miesza
nina kilku gatunków, ażeby Tównież zmniejszyć 
próżnie pomiędzy poszczególnymi składnikami mie
szanilny. 

Wykonanie poszc~egóLnych robót ukłaclania jest 
naJsrtępującem: 

Gorący materjał przywożony jest na miejs·ce ro
bót samochodami czy też wo·zami. Muszą one być o
kryte albo też urządz•one w ten sposób, aby ich za
wartość podczas transportu traciła jakna\illmiej cie
pła. Przeciętnie liczyć się należy ze stratą 5-6° pod
czas dwuch godziiil tralllSportu. Mieszanina musi być 
dostarczona na miejsce robót przy całych 160°. Jako 
przeciętna odległo.ść maszyny do miej•sca robót pnyj
muj·e się 5--6 km. Zdarzają się wypadki odległości 
40 km. Powierzchnia podłoża winna być czysto :iJ su
cho zami,edona przecl nałożeniem warstwy betonu. 
ŁaJdunek musi być wylany z woiZÓW transportowych 
jaknajbliżej miet:pca robót, rozrzucony gorące~] ło
patami 1 ITÓwnomirerni,e rozpostarty ogrzane:rru gra
b~ami<. Potetm nrustępuje walwwacie w;alcem 5--7 to
nowym. Mietjsca, które jaJk brzegi kamieni chodniko
wych, kanałów i t. p. nie można dosięgnąć walcem, 
ubija się ręcznemi ubijaczami. 

Przy dwuwrurstwowej budowie należy uważać, 
aby gotowa 'już wrurstwa dolna, wiążąca nie wstała 
zepsutą przez ruch dTogowy, gdyż powstru:ą wtedy 
wklęśnięcia i faliste wgłębienia; musi też ona być 
chronńona przed kurZiem :iJ błotem. 

Nal·eży następniile możlilwie pręd
ko nałożyć waTIStwę górnq. Wyko
nanie jej jest takile same, j·ak war
stwy do,lnej ., .ale musi1 być ona uskJ
teczruona z jeszcze wi,ększą ·staran
nośdą, gdyz •stanowi o'na już osta
teczną po•merzchruę drogi. 

NatychmiaJst po nało:żlenilu należy 
walcować, gdyż tylko dopóki droga 
jest reszcze gorą,ca osi...1gnać można 
dobry rezultat. Gdzie na to pozwala 
sz,erookość .drog~ należy walcować 
również ws~eiTz i wzdłuż przeką t
nych; wówczas ma miej,soe tak zwa
ne pratsowan:iJe. Zbyteczne jest zbyt 
prędkie walcowani·e, gdyż nie osiąga 
się wtedy dostatecznego ugniatania --•••• 
i zgęszczania nawierzchnń. 

Do walcowantia nadajją się najlepiej parowe 
angielskie walce podwójne (tandemy), które w po
równaniu z walcami niemieckimi posiadary ą znacz
nie większą Tuchliwość. Szybkość walców wpływa 
na gładkość dróg, gdyż przy zbyt wolnem walcowa
niu powstają rozmaite wgłębienia w nawierzchni i z 
drugiej strony znowu powierzchnie mające zostać 
walcowanemi, zanadto się ochładza"ą. 

Nai'pil'ostszym sposobem naprawy uszkodzoneJ 
szosy jest polanie jeJj w całości czy też tylko w 
miejscach wyboistych spramex'em. Takie polanie 
świeżo wykończonej szosy kamiennej nadaje jej 
nie·zwykłą trwałość oraz radykalnie usuwa wszelkie 
braki. Spramex nagrzewa się do 175° C. i następ· 

RY . 95. Maszynowe spramexowanie szosy. 

nie rozlewa się go po doskonale uprzednio wysu
szonej, wyczy;szczonej i wymie·cione'} drodze. Nd 
metr kwadratowy używa się 1.8 do 2 kg. spramex'u. 
Natychmiast po polaniu, posyptJĆe się obficie szosę 
ok1ruchami kamiennymi lub ostrym żwirem grubości 
od 3 do 10 m/m. Ostatni,a czynność ma wielkie 
znaczenie dla trwałoś-ci drogi. Spramex stygnie 
nadzwycza,j szybko, tak iż droga moż,e być natych
mias•t prawie otwartą dla ruchu. Dziury i wyboje 
reperuje się w ten sposób, iż po wyczyszczeniu ich 
z ziemi, zasypuje się je tłuczniem, tak aby otrzymać 
niewielką wypukłość a w czasie tej czynności zale
wa się spramex'em. Pod wpływem ruchu kołowe
go wypukłości szybko znikają. 

Oto są na';~nowsze metody budowy, konseJTwacji 
i reperacji dTóg. Czyż nie byłoby słusznem, atby i u 
nas poczęto ~e stosować -- gdyż wobec nowych 
warunków ruchu kołowego, krótkotrwałość ws,zyst
ikkh dokonywal!lJych wl ostatrrilch czasachrepe!TaJCjli szos 

w ostate'cznym rezulta,cie kosztuje 
społeczeństwo tak w znilszczeniu we
lrikułów w trudno,śdach i: długo.ściach 
transportu, w konieczności użycia 
więks21ej siły poc~ągowej, jak i w 
kos•ztruch zbyt częs1ty:ch napraw, zna
czrue więcej, nitżby wyn]osly koszty 
budorwy i naprawy dróg przy pomo
cy metod współcZJetsnych. 

Dzisiejsze O·Szczędno!Ści w rezul
ta.cie są tylko marnotraws,twem, a 
pieruędzc użyte na naprawę szoś 
spo~sobamit przed lat 50-u s-ą pieniędz
mi dosłowiDiiie wyrzuconymi w· błoto. 
Stan dróg w najbHi.lszych okolicach 
Wat'sZiawy j1e's1t tego jruskrawym do
wodem. 
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San1ochody Paige- Jewett 

W kraju, posiladającym przeszło dwadzieśch 
miljonów samochodów, z natury rz•eczy musi hyc 
trudna sprzedaż nowych maszyn , tembaTdziej, gdy 
są one produkowane w olbrzymiej ilości przez prze
szło dwńeście wielki·ch fahryk. 

To też Hrmy amerykańskie z niesłabnącą en Jr
gją dążą do podbida rynków całego świab , co na 
terenie krajów egzotycznych w zupełności im się u
daje. Co s1ę ty:czy EUJropy, to tutaj zakorzeniona od
dawna nieufność do samochodów imporrtowanych z 
za Atlantyku, oraz konkurencja fabryk europejskich, 
które są panami sytuacji, uniemożliwia rozpowszech
nienie amerykańskireb samo·chodów. J·edynie nie
wielka ilość fabryk, jak: Ford, Koncern Genelfal Mo
tors, Hudson, Dodge, Packard, Ove~rland, a z o•statn:o 

towa o• pojemności 165 amperogodzin oraz dynam•1 
i starter Ftemy. 

Rama podwozia P1aige wykonana jes•t ze staii 
pras-o•wane?. Napę·d mostu tylnego normalny, a więc 
przez lekkie, trójdyskowre• sprzęgło, skrzynkę o trzech 
bilegach naprzód i je•dnym w tył, prz.eguby i wał kar
danowy. Karter os] tylnej je·st niepodzielony i wy
konany ze stali prasol\vanej. Dy~er·encjał posiada za
zębienie spiralne. 

Specjalną uwagę zwrócono w samochodzie Pa
ige na problem hamo:wa.nia. Hamulce na wszystkie 
cztery koła i na mechanizm działają pod ciśnieniem 
oHwy, dzięki czemu lekkie pTZyci:śnięcie pedału ha
mulcowego wystarcza do zahamorwania maszyny. 
Hamulce samochodu Paige stoją zatem o całe ni·eho 

wyż·ej od zwykłych, k.tóre 
wymagają znacznego wysił
ku ze strony kierowcy, zaś 
hamul,ce m•ech:miczne serv .J 

przewyżiSzają tern, że rr..o; ą 
długi czas pracować .spra \\
n:ie bez kontroli i abso~utnie 
ni<e wymagają smarowania . 

wpro•wrudzonyoh Chryslelf i 
Paige Jewett , zdołały zwy
ciężyć na rynkach całej Eu
ropy, bądź dzięki niskim c -~ 
nom, bądź też dzięki praw
dziwie solidnej konstrukcji i 
cudownej linj"i swych wozów. 
Samochody Paige- Jewett, 
o kitórych mówić tu zamie
rzam, chociaż zo.stały do
syć niedawno wprowadzone 
na rynki •europejskie, zdoła
ły 1już s•ob~e wszędzi1e zdobyć 
ZCłJsłużone uznani·e. Piękne te 

:Rys. 96. Samoch. Jewett. 

Zawi•e·szeni•e w samochn
dzire Pai1ge uskute•czniono za 
pomo•cą bardzo długich reso
rów półeliptycznych, wyko
nanycrh z wyboTowej \S'tali. 

wozy, produko:wane przez detroricką fabrykę Paige, są 
owocem długaLertniego doświCłJdcz•enra jednej z najstar
szych firm amerykańskich. Produkuj·e · ona dwa typy 
podwo:zi': większe, pod ma~t:ką Paige, o silniku 
rozwijjającym do 80 KM., i m.nilejsz•e marki Jewett, 
z silnikiem 55 konnym. Oba typy, jak wnosić 
możemy z mocy silników, są to maszyny klasy sil
niejsze(, a zatem nadające się przedewszystkiem do 
dług·otrwałych podróży szosowych. W tym też kie
runku, zapewni•etnila mak•sirrnum k.omfoctu, wygody 
i be·zpieczeństwa, przeprol\vadzoną jest konsekwent
nie konstru~kcja samochodów Paige i Jewe.tt. 

Podwozire typu Paige posiada silnik sześciocy
litndro:wy w jednym bloku, o odejmowanej gtowicy ty
pu L, najchętniej dzń.ś rstosowanego przez konstruk
torów. Sredruca cylitrudrów 95 mm., skok tłoka 127 
mm., a zatem ogólna pojemność cylindlfów wynosi 
pr2Jets•zł·o 4 litTy. Dzięki dość znacznej pojemności 
sillnńJk Paige rozwija łatwo po·trzebną moc, co pozwo
liło na zredukowanie ilości obrotów z korzyścią dla 
długowieczności silmka i jego elastyczności. 

Wał kolT howy os,adz.ony jesrt na trzech długich 
łożyskach. Wał ro,znądczy, pompę wodną oraz dy
namo napędza łańcuch bezszumny z automatyczną 
regulacją napięcia. 

Smarowan.ire sil.rui.ka i całego. podwozia uskutecz
nia się automrutycz,nie pod ciśnieni•em. Chłodzenie 
silnika wodne z termastatyczną r•egulacją. 

Karburator Stromberg j1e1St zacpakzony w spe
cjalny aprurat do o·czy;s•zczamia powietrza wsysanego 
do cylindlfów. Rura, doprowadzająca Jni.eszankę, 
przechodzi! częściowo wewnątrz rury wydmuchowe j, 
dzięki czemu zachodzi podgrzewanie mieszanki. Ben
zynę doprO'WaJdza do karburatora aparat !Ssący. Za
palanie typu Atwater Kent z dystrybutorem wyso
kiego napięcia, posiada automatyczną regulację za
płonu. Osprzęt elektryczny dopełnia bat•elfja 6 vol-

Kierowani.e systemem nor
malnym. Opony naJturalnie balonowe o wymiarach 
33X 6,75. Amortyzaroory Snubber•s z przodu i z tyłu 
podwo,zia. 

Podwozie typu Jewett posiada również silmk o 
sześciu cylindrach wf bloku, lecz różniący się wymia
rami, a mianowicie: średnica cylindrów wynosi 70 
mm., a skok tłoka 120 mm. Pozatem koiJJstlfukcia 
silnika jest prawie iderutyczną, co w typie Paige, 
i różni się tylko drobnem1 szczegółami, jCllk brakiem 
termo\Start:u i niewielkiemi zmianami w osprzęcie 
relekkycznym. Podwo•zile Jew:ett odróżnila się od 
opisanego poprzednio tylko zmnńej,szonemi wymiara
mi. 

Na dw.a swe podwozia fabryka Paig1e pre:zentujc 
dziewięć typów karOISerji: pi.Jęć na podwozie Jewett 
i cztery na Pai1ge. W•szystkie karorserje wyTóżniają 
się już na pierwszy rzut oka nadzwyczaj wytwornerot 
linjami i dobraneroi baJriW:ami, a przy bHższem przyj
rzeniu, wykazują szetr•eg pi•etr'Wszolt:Zędny:ch zalet pod 
względem komfO'rtu i wygody. Znaczna 'Szerokość 
i długość podwo:zia pozwoliły na budowę przestron
nelj karoserji, pozwalaiąoej na przybrrunie naówygod
niej•szej pozycji zatrówno kietrowcom jak i pasażeacom. 
Szczegół ważny w samochodzie par excellence tu
rystycznym. 

WiękiSzość kruro.s•elf~i, zarep1t:e1zento:wranych przez 
fabr)'lkę, są to, w myśl wymagań czasu, nadwozia 
zamknięte. Na podwozie Paige hudowane są dwa 
rodzaje karo·serji zamkniętych, pięcio i s~edmio oso
bowe luksusowe· sedruny, oraz dwa lfodzaj'e karoserji 
odkrytych, a rnia.IlJOwici!e luksUISowe faetony cztero 
i siecl.rrrio osobowe'. 

Podwozie Jewett posiruda pięć typów karoserji: 
z zamkniętych - coach seryjp.y, coCłJch luksusowy 
i sedan luksusowy, a z otwartych tlllfystyczny luk
susowy i, specjalność Ameryki, piękny dwuo.sobowY 
luksusowy roadster. 
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KRONIKA 

II RAID MAŁOPOLSKIEGO KLUBU AUTO
MOBILOWEGO, odbędzie się między 19 a 24 czerwca 
na prz.te'strzeni 1.500 km. Trasa raidu prowadzi prze :: 
Jaremczę , Jablinicę, Stanisławów, Sambor, Iwonicz , 
Nowy Sącz, Zakopane, Motrskie Oko, Katowi•ce, Kra
ków z powrotem do Lwowa, gdzie odbędzie się kilo
metre lancee. Łagodne warUillki regułamililu umożli
wią wzięcie udziału w raidzie mnie;, wprawnym kie
rowcom, co, w połączeniu z urokiem górskiej podró
ży, zachęci ni•ewątpliwie licznych amatorów z całPj 
Polski do konkurencji w imprezi·e Małopolskieg...> 
Klubu. 

II POLSKI RAID MOTOCYKLOWY, zorganizo
wany zostanie przez Polski Klub Motocyklowy w 
dniach 13-16 maja r. b. Na astatniem posiedzeniu 
komisji sportowej P. K. M. spec:,alna podkomisja, 
-złożona z PP.: W. Rychten, B. WerneTa iJ Cz. Ry
bińskiego, przedłożyła do uchwalenia regulamin ra
idu, który dzieli uczestników na cztery klasy: moto
cykle solo, motocykle z wózkami, cyclecary i samo
chodziki'. Jako ·samochodz.tiki uważanie są pojazdy 
o pojemności cylindrów do 1.000 cm.". i wadze, nie 
przekn<:zajć\lcej 560 kg. Szybkości maksymalne zo ·· 
staną tym razem ograniczone,, i w zal·eżności ed 
kategooriri wynosić będą od 22 do 45 km/godz. Szlak 
raidu, długości! 995 km. przejdzie w czterech etapach 
przez mirusta: Warszawa - Toruń - Gdańsk -
Bydgoszcz - W ar sza w a. 

NOWE REKORDY NA TORZE MONTLHERY. 
Ubiegły miesiąc zaznaczył się wyrdatną pracą r·ekor
dzistów, którzy na torz.e paryski•ego autodromu prze
wyższyli wiei1e rekordów światowych szybkości. Zna
ny amart:o;r Ortmans pobił na ośmiocylindrowym sa
mochodzie• Panhal'd LevaJS•sor szeTeg rekordów, pue
bywając: 

Rys. 97. 40 KM. sam. Renault, na którym inż. Oartfield 
pobił rekord 500 klm. 

50 km. w 14 m. 58,18 s. (szybkość śr·ednia na 
godzinę 200 km. 131 m.). 

50 mil ang. w 23 m. 58,93 s. (szybkość średnia na 
godzinę 200 km. 441 m.). 

100 mil ang. w 48 m. 30,50 s. (szybkość średnia na 
godzinę 201 km. 78S m.). 

W 1 godzinęt - 193 km. 666 m. 
Niezmordowany mistrz .angielski Tempie, pobił 

znowu cały sz.ereg rekordów, tym razem na motocy-

klu z wózkiem. Na swej litrowej maszynie O. E. C. 
Tempie, wykazał on naSitępu(ące czatsy: 

5 km. o starcie z rozbitegu: 2 m. 0,46 s. 
5 mil ang. o starcie z rozbiegu: 3 m. 14 38 s. 

10 km. o starcie z miejsca: 4 m. 10,89 s. 
10 mil ang. o starcie z miejsca: 6 m. 38,03 s. 
5 km. o starcie z miejsca: 2 m. 09,381 s. 
5 mil ang. o· starcie z miejsca: 3 m. 23,21 s. 

Rys. 98. 8-o cylindrowy sa,mochód P anhard - Levassor, 
na którym Ortmans pobił zereg rekordów. 

Kiewwcy Gartfield 1 Plessier pobihl na 40-kon
nym sarnochodzie Renault dwa rekoTdy długodystan
sowe, przebywając 500 km. w 2 g. 48 m. 11,06 s. 
(szybkość średnia na g.odzinę 178 km. 394 m.) i w trzy 
godziny 536 km. 699 m. 

W ROKU 1927 TEN SAM REGULAMJN ZAWO
DóW. Na posiedz;eniu MiędzynaTodowej Komisji 
Sportowej, odbytem w dniu 19 marca, postanowiono 
prolongować obe.cny regulamin wyś·cigowy i na rok 
1927. W paździ,erniku roku b. ustano,wiony zostanie 
regulami.;ru wyścigów na sezon 1928 roku; zmiany do
tyczyć będą prawdopodobnie zastosowania kompre
sora, którego. użycie będzie dozwolone tylko w wy
ścigach dla sarnochodów o nieograniczonej pojemności 
cylindrów (formule libre). 

REKORD 25.000 KILOMETRóW. W dniu 21 
marca zakończoną została jazda kzylitrowego set
mochodu angielskiego Invicta, który, prowadzony na 
zmianę prZiez kierowców: Kushmanna, Gadanda, 
MiJUsa, Browna i panią Cordery, przebył na tone 
Monza przteiskzeń' 25.000 km. w' ciągu 11 dni i 15 go
dzin. Podczas tej jazdy pobite zostały wszyiStkie re
kordy światowe szybkości na dystansach od 15.000 
do 25.000 km. ~ od 10.000 do 15.000 roił ang. Szybkość 
średnia wyniosła 89,5 km/godz. 

245 KILOMETRóW NA GODZINĘ. Znakomily 
kierowca angi·elski Seagrave, zdołał w dniu 26 marca 
przewyższyć światowy rekord szybkości na dystansi~ 
kilometl["la ostarde z rozbiegu. Na niedawno skonstru
owanym, cztetrolitrowym, dwunastocylindrowym sa
mochodzie Sunbeam z kompresorem przebył on na 
plaży w Southport przestrz·eń kilometra w czaslC 
14,687 sek. (s1zybkość średnia na godzinę 245 km. 114 
m.), wykazując teffi\Samem najwyżse:ą szybkość do
tychczas ofiqjalnie notowaną na 'ziemi. 

Poprzedni rekord należał do innego kiero,wcy 
angielskiego, Malcolm Campbella, i ustanowiony był 
również na saJroochodzie Sunbeam, le·cz znacznie sil
niejszym od maszyny Seag~rava. 
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Z AMERYKI. W wyścigu 250 milowym (402 km. 
335m.) , rozegranym w dniu 21 marca na torze Culver 
City, zwyciężył berowca Ben.nett HiJll w czasie 1 g. 
51 m. 53,8 s., wykazu;.ąc szybkość średnią 215 km. 
760 mjgodz. Drugi.tm był De Pa·olo, trzeóm Hearne, 
czwartym Hepburn., piątym Hartz. 

PIERWSZE ZAWODY ROZGRYWKOWE mi
strzostwa WłoiCh na motocyklu roz·eg·rały się w dn tu 
7 marca na szosi·e w Ostia, na przestrzeni 206 km. 
Wyniki: 

Kat. 175 cm.": 1. Faraglia (Ha'I'J.ette) 2:57 (szyb
kość średnia na godzinę 69 km. 975 m.). 

Kat. 250 om.": 1. Panella (Galloni) 2 :51 :41,4 
(szybkość średnia na godzinę 72 km. 022 m.). 

Kat. 350 cm. 3
: 1. Nuvolari (Bianchi) 2:21 :06.S 

(szybkość średnia na godzinę 87 km. 288m.). 2. Soret 
ti (Bianchi) 2:27:12; 3. Roccatani (Sunbeam) 
2:29:52. 

Kat. 500 cm. 3
: 1. Marchi (Sunbeam) 2:28:0,4 

( szykość średnia na godzinę 83 km. 500 m.). 2. Opessi 
(Triumph) 2:34:26; 3. Arcang€li (Norton) 2:34:30. 

W WYśCIGACH NA WZNIESIENIU MONT
SERRAT koło Barcelony, ro·zegranych w dniu 21 mar
ca, najleps.zą szybkaść dnia, 60 km. na godz., osiągnął 
Macaya na litrowym mo.tocyklu wyścigowym Indian. 

NOWE REKORDY LOTNICZE. Lotnik francuski, 
Coupet,, po,bił :f'lekord światowy wysokoś·ci z obciąż ,> 
niem 1.000 kg., wznoszą,c się W\ dniu 17 marca, na ;a
molecie Bregnet z silrnikiem Farman 500 KM., na WJ· 
sokość 6.450 m. 

Inny lotnik francuski, R. Bajac, utrzymywał się 
w powietrzu na samolo·ci.e Bleriot z czterema silnika
mi Renault po 230 KM., w <Ciągu 3 godz. 46 m. 35,6 s. 
bijąc r.eko'l'dy światowe wytrwałości lotu z obciąże 
niem 1.000 i 1.500 kg. 

RAID BRUKSELA - KONGO BELG. Lotni
cy bel,gijscy, Medaets i Vera:hegen odbyli między 9 
a 21 marca piękny raid powietrzny, prz,el.atUJjąc wsie
dmiu etapach z Bruk1selH do Kinshasa w Kongo bel
gi:~IS!kiem. Dystans 8.845 km. przebyty został na samc 
locie Breguet XIX A 2 z silnikiem His p ano- - Sui z :t 
450 KM. 

RAID LE CAP - LONDYN. Lotnik angi,elski 
Alan Cobham, który, jak donosiliśmy w poprzednim 
numerze, odbył r.a:id z Londynu ·do Cap w południowej 
Afryce, powródł do kr.a1jill równie·ż drogą powietrzną , 
przebywaiąc prz.estrzeń 15.200 km. w reko·rdowym 
czaJSie zaledwi'e 16 'dni. 

DALSZE ZAPISY DO TEGOROCZNYCH ZA
WODóW. WiJadomość s•ensacyjna! Ludwik Dela~e, 
z uwag[ na dz1wne i przyk·re połoe:enie , w jakiem zna
lazł się najgłówniejszy wyścig Automobilklubu Fran
cji, ZJde,cydował się zapisać trzy swe samochody do 
Grand Prix A. C. F.,, co· podwy:hsza do dziewięciu 
ilość mas.zyn., zapils•anych do tego wyścigu. Jest to 
jeszcze bar.dzo niewiJele, w każdym jednak razie au
tomobiliści francus.cy odetchnęl,i, gdyż WYil'aźny boj
kot wyścigu o Grand Prix Framcj~ przez naf,\poważniej
szą francuską markę wyścigową podrywał mocno pre
stige sportu samochodowego· Ojczyzny automobilizmu. 
Optymiści cieszą się nadzi,eją, :he w ślad za p. Delage 
pójdzie i komtruktor z Molsheimu, Hektor Bugatti, 
oraJz że i fi'l'my zagraniczne, a przedewszystkiem 
Fiat, zgłoszą .się jeszcze ·do uczestnicotwa w tegorocz
nym G'!'and Prix FraiiltCji. 

Mniej kł•opotu, n±ż Automob~lklub Franc;ł, ma 
któlewsk1 Automobilklub Hszpanj,i, gdyż ·do o'l'gani:zo-

T o 

wanego pr2'lezeń w tym roku wyś·cigu o• Grand Prix 
Eu'l'opy zgłoszono już 18 samochodów, a mianowl!Cle: 
4 Sima Violet, 3 Bugatti, 3 Delage, 3 Graf Sorrianu, 
1 Eldridge Spedal i1 1 Gu)llot Secial. Po,zatem ocL:e
kiwane· ·s·ą ~ada dzień zgłoszerui:a mar.ek włoskich 
O. M. Diatto, Ital,a, a bardzo możli·wle', że j , Fi:at ukaże 
się wr,eszcie na w~downi wielk'1ega sp odu, z kon
struow,anemi od.dal\vna w ścisłej taj (mnicy półtora
litrowemi wyści!gówkarni. 

Zawody o Grand Prix Hiszpan;'[ dla samochodów 
wyścigowych i turystycznych cieszyć się będą' p'I'aw
dopodobnie również me mnie 'szem zainter·esowaniem. 

Do konkursu wytrzymałości w Le Mans zgł.oszo
no w da1szym ciągu 3 samo•chody Sara, 3 Salmson i 2 
Jousset. Lista zapisów zamkniętą została pokaźną 
ilością 54 samochodów. 

Do ·ble'!gii'skiego konkursu wytrzymałośc] zapi
sano' 3 samochody Salmson, 4 F. N., 2 Geqrges Irat, 
1 MatMs i 1 Buick. 

Lista zapisów do wyścigu Targa Horio powięk
szyła się o dwaJ samochody Peugeot i cztery Bugatti. 

ROK 1923 był przełomowym w dziejach ame
rykańskiego przemysłu samochodowego. W rtoku 
tym ilość marek samochodowych w Ame!Tyce spadła 
do 88, gdy dawniej wynosiła aż 565. Okoto 
600.000 właśc[cieli samochodów ma'l'ek,, które prze
stały i:stnieć, pozostało bez możności nabycia zapa
so•wych części. Przy dzisi,e~szych stosunkach, zda
niem znawców, fabryka s·amochodów w Ameryce 
rozporządzać musi kapitałem mirurnurn 75 mHjonów 
dolarów, jeśli zaś pragnie fabrykować w wi·elkiej 
serji, to musi ponadto inwestować conajmnie~ sto 
miljonów dolaJrów. Nic więc dziwnego, iż wszyst
kie słabsze mark~ zos•tały zmiecione z rynku amery
kańskiego. W ciągu ostatnich 25 lat, 99 procent 
samochodów wypuszczonych na rynek amerykański 
wykonanych zostało w 12 największych fabrykach. 

DRUGI POLSKI RAID MOTOCYKLOWY 

Polsk1 Klub Motocyklowy ocgaJI1Jilzuj1e przy współ
pracy W1ojsko·wego Klubu Samochodowego i Moto
cyklowego· II Polski Raid MotocyklaiWy na prz,e,strze
Dii 1000 klm. w czteiTiech ebapa,ch, szlakiem nastę
pującym: 

1. etap, 13 maja: WarsZJawa- Jabłonna- Mo
dliJn - Zakroczym - Płońsk - Gó'l'a - Drobin -
Sierp - Rypin - Brodnica - Gołub - Kowale
wo· - Toruń, m Jzem 245 km. 

2. etap, 14 maf,a: Tocuń- Chełmża- Stoino
Grudziądz- Nowe- Gllli:ew- Tczew- Gdańsk, 
razem 184 km. 

3. e•tap, 15 maja: GdańiSk - Gdynia - Reda -
We(herowo - Sz,emut - Łebno - Przodkowo -
Kartuzy - Kościerzyna - Kome - Chojnioe -
Sępolno - Więcboo-k - Nakło, - Bydgos'Zcz, ra
zem 285 km. 

4 etap, 16 maja: Bydg.os.zcz - Inowrocław -
Sfu"'zelno - Brześć - Włocławek - Kmślllli.ewice -
Kutno- Ło!W]cz - SochaJczew - Błolllliie1 - War
SZiarwa, razem 286 km. 

Brać udzilał w 'l'ajdZiiie mogą motocykle - poje
d)1111ki, mobocykl,e z przywó.zkami iJ cydekary. W pi
s owe wynosru od mo,tocylda po;edynki 20 zł., od mo
tocykla z przywózkiem 30 zł., od cykLekaru 50 zł. 

Zapffiy przyjmują: sekretarjat PoJsk~1ego Klubu 
Moto•cyklowego WiaJTs,zawa, Złota 64, T.el. 516-13 
i sekiTetaiTjat Wo jiSkoWiego Klubu Sam. i Mot., War
szawa, Przeia2'ld 10, T·el. 51-25. Tamże ·otrzymać 
można szczegóło·wy regu:l.amim i mapkę raidu. 
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Z· c z a s o p i s m 

SZOFER P.OLSKI Nr. 7. Szofer Polski wyka
zuje stały tro·zwól) i dosko·nalenie si,ę. 7 numer za
wiera kilka artykułów, zwłaszcza ciekawych dla 
kierowców - między nimi: .,Metody naukowego 
wyborru szof·erów". "Gumy !Samochodowe", .,Ha
mulec na koła przednie", .,Oględziny samochodu 
przy kupnie" i t. d. Pozatem porusza Szofer cały 
szereg spraw z życia zawodowego kierowców, z po
między których bardzo ciekawe i pouczające są 
sprawozadnia sądowe. Jako informator zawodowy 
"Szofer Polski" coraz lepie1j wypełnia swe zadanie. 

AUTOMOBILISTA WOJSKOWY Nr. 3 z dn. 
1 kwietnia pneds1aw1a się jes.zcze piękniej i okaza
lej od Nr. Nr. poprzednich. Dział automobilowy zo
stał w nim dopełniony przez .,Motocyklistę" dział 
poświęcony sprawom motocyklowym pod redakcją 
kpt. Stani.sława Szydelskieg·o, Nr. 3 .,Automobilisty" 
omawia w dalszym ciągu sprawę umo-żliwieni:.> 
członkom Wojskowego Klubu Samochodowego, naby
cia własnych samochodów. W związku z tern 
"Automobilista" porusza sprawę samowystarczal
ności Cent·ralnych Warsztatów Samochodowych, 
które mogłyby stać się wytwórnią tanich pol
skich samochodów i dostarczać ich na dogodnych 
wa:runkach członkom W. K. S. Przy tej sposobności 
omawia równie-ż .,Automobiltista" sprawę organizacji 
banków samochodowych. Dla wykazania możli
wości budowy własnych samochodów przez Cen
tralne Warsztaty Samochodowe, "Automobilista" po
daje op1s slailllo.chodu C. W. S. lnterresll':ące wyja
śniellli·a koiThkurs•OJWe 1100 stuka w silruku gdy daje
my zbyt wczesne zapalanie' · oraz artykuły z dzie
dziny organizacji automobiHzmu wojskowego, dopeł
niają obok kroniki bogatej całości. "Automobilis ta 

W01;·skowy", ozdobiony został bardzo efektowną i 
łaJdnie wykonaną okłe~Jdką. 

.,A VIAT A" Organ Tow. Lotniczego, czasopi·smo 
poświęcone Lotnictwu, Automobilizmowi i Radjo. 
Rok 1, Nr. 1. Oto jedno jes,zcze pismo lotnicze 
i samochodowe. Coraz to nowemu powstawaniu 
pism z zaniedbanych dotąd sp.ed)alności przyklas
nąćby tylko można było, gdyby... gdyby w Pol1sce 
ludzie więcej czytać chcieli. Z ri akiemi trudnościa
mi walczyć musi pismo fachowe o tern "Auto" mo
głoby dużo powiedzieć , gdyż samo też przez po
czątko·we te trudności przechodzić musiało·, wtedy 
gdy nie było żadnych jes'zcze innych pism poświę
conych automobilizmowi. Miejmy jednak nadzieję , 
że w myśl teorji, iż ka:hde nowe pismo powięksL::l 
liczbę czytelników innych pism w danej dziedzinie 
- i pisma poświęcone automobilizmowi i lotnictwu 
będą miały cora:z większą liczbę czytelników, ::1. 

zwłaszcza prenumeratorów. W ·dziale automobilo
wym .,Aviaty" znajdujemy artykuł inż. Tańskiego 
"Czy Po,lska moiie P'roduko,wać SJamochody?", p. Wi
tolda Rychtera .,Rzut oka na postępy w budowic 
auta" oraz p. E. L. .,Ile Warszawa ma samochodów'' 
- pozatern kronikę. Dział .,motocykle" oraz "Ło
dzi~ motorowe" inż. A. Pauly, oraz bogaty dział lot
niczy czyni z 11 Aviaty" pismo obe':mućące całą dzie
dzinę sportu i transportu motorowego. Pod wzgl~
dem szaty zewnętrznej, nowe pismo ma wygląd 
nienaganny. Nowy ten dwutygodnik podpi,suje jako 
redaktor naczelny p. Jan Kubicki, generalny sekre
tarz Tow. Lotni·czego. 

Redakcja "Auta" przesyła swemu nowemu ko
ledze życzenia jaknajpomyślniejszego rozwoju ku 
pożytkowi polskiego lotnictwa i automobilizmu. 
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Roczniki "A U T A'' z r. 1925 
SĄ DO NABYCIA W CENIE. 

Szybka wulkanizaja 30 sekundowa 

V U L C O L Produkt fra~cuski w idealny sposób 
nadaJący stę do naprawy dętek. 

ŻĄDAĆ WSZĘDZIE 

nieoprawione . . . 
oprawione w płótno . 

16' zł. 
25 zł. 

Generatna Reprezentacja 

"C O R E F A" 
Warszawa, Hoża 41 /20. Telefon 241-49. 

Novve ulepszone modele 

Ceny 
zniżone 

Wierzbowa róg Trębackiej 

{!t. \1 S T Ił o 

Warszawa 

El < Ceny 
zniżone 

Filje: Kraków, Poznań, Lwów. 

PRZEDSTAWICIELSTW A B. WAHREN 
TŁOK l, P l ER Ś C l E N l E, Z A WORY FAB RYK A ROWERÓW l MOTOCYKLI 

ś- TO KRZYSKA 26, TEL. 53-72 Etablissements SIM, Morges-Sui sse 
WŁASNb, WYTWÓRNIA M o T o c Y K L E 

O B RĘCZ Y, S Z PRY C H, N l P L l Griffon, Ner-a-Car, Wanderer 

do samochodów, motycykli i rowerów. Motory PENT A, ARCHIMEDS, LUTETIA 
P N E U M A T Y K l - A K C E S O R J A. 
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ORJENTACYJNA 

11 A P A SAI10CHODO(I)A 11APA AUTOI10BILO(I)A 
Rzeczpospolitej Polskiej 

Rzeczpospolitej Polskiej 
PODZIALKA 1 : 1.ooo.ooo 

WYDAWHIUWO AUTOMOBILKLUBU POLSKI 1926 r. 
WYDAHif WOHKOWf60 IHUYTUTU 6f06RAfl[lHf60 
PRlY W~POtUDliALf A U T O M O B 1L KLUB U P OLS K l 

ARKUSZ Nr. 1 

Z dokładnym kilometrażem wszystkich 
szos głównych, drugorzędnych i traktów GDAŃSK 

są do nabycia 

GDYNIA 

w Sekretarjacie Automobilklubu Polski 
WARSZAWA, OSSOLIŃSKICH 6. 

w cenie 7 zł. za oprawiony egz. mapy orjentacyj nej i 3 zł . 50 g r. za Gdańsk - Gdynia. 

KURSY KIEROWCÓW SAMOCHODOWYCH 
Warszawa 

(dla pań i d la panów). 

KRÓLEWSKA 33 
te l. 117- 61. 

2-gl dom od Marszałk . 

KANCELAR..JA PRZY..JMU..JE W DALSZYM CIĄGU ZA
PISY NA KURSY ZAWODOWE l DŻENTELMEŃSKIE. 

ELEKTROTECH NIKA 
AUTOMOBILOWYCH ,,MAGNET" 
Z. POPLAWSKI, War zawa, Koszykowa 31, Tel. 19-31 

OŚWIETLENIE l ZAP ALANIE A U T O M O B I L l 
NAPRAWA l PRZERÓBKA: MAGNET. DYNAMO, STARTERÓW, AUTOMATÓW, SPEDO
METRÓW i t. d. AKUMULATORY SAMOCHODOWE l DO RADIO, NAPRAWA. ŁADOWANIE, 

: : : : : : : : : ; : : KWAS, PŁYTY i t. d. : : : : : : : : : : : : : 

CZĘŚCI ZAPASOWE, śWIECE, ŻARóWKI I KAB LE 
DUŻY WYBÓ R MAGNET 1:- 2 4 i 6-cio CYLINDROWYCH SAMOCHODOWYCH ORAZ DO MOTORÓW STACYJNYCH (NISKIEGO NAPIĘCIA) 

.!:jiid'~ 'owskie oryginalne części zapasowe 

SPRĘŻYNY tłokowe "Seat Ti te Piston Ring(( 
AKCESORlA samochodowe 

PNEUMATYKA 

1 
J. A D A M C Z E WSK I 

WARSZAWA 

Nowy świat 12 T elefon 265 -36 

Części zamienne do samo
chodów różny c h m ar e k. 

"A. T. E." 
WARSZAWA, 
Nowogrodzka 18 teł. 163·64; 

adr. teleg.: 

ATE WARSZAWA 
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Chcesz mieć pewną drogę, kupuj łatki 

"EMOS" 

Aloizy p A ·SZKOWSKI Warszawa 

Al. Szucha 8 . Tel. 38-33 i 37-87. 

SPECJALNA FABRYKA 

BUDOWY l REMONTU CHŁODNIC 
SAMOCHODOWYCH 

WSZELKICH TYPÓW. 

ZAKŁADY PRZEMYSŁOWE 

Dr. Ludwik Zieliński 
WARSZAWA, NOWOWIEJSKA 14. 
T E L E F O N Y : 53 - 62 i 64 - O·L 

W OBRĘBIE WIELKIEJ WARSZAWY CHŁODNICE DO 
REMONTU ZABIERAMY WŁASNE I'v1 1 :::.RODKAMI NIE 

LICZĄC KOSZTU PRZEWOZU. 

MOTORY DO LÓDEK 

"EL TO" 
z 
Ol 
10 ., 
o 
a. 

~ 
Ol 

~ ::l 

""' 
Ol 
., 

(Y) 
CD 
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O) Ol 
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(\1 :r 

= 
Rl (/} 
Ol ~ 
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r+ 
Ol 

~ 
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Przedstawici e l s two na Po ls kę i w . m. Gdańsk 

A. Paszkawski J Warszawa, Al. Szucha 8 , te l . 38- 33. 

u T o M 4 

" X" L i q u l d -- Amerykański płyn " X" 
Lepiej nie polegać na jakoś to będzie ... 

Można powrócić do domu na spłaszczonej gumie, le<;z 

nigdy z suchym Radiatorem! 
Zapasowa blaszanka Amerykańskiego płynu "X" najpew

niej zabezpiecza stałą używalność auta. 
Wytrawni automobiliści wiedzą, iż płyn "X" usuwa ciek

nięcia w ich zespole wodnym szybko, tr wałe i tanio, i cio

skanale go przytem konserwuje. 
Każdy może sam, bez niczyjej pomocy, zreperow,lć 

cieknący radiator, pęk nię ty cylinder lub otoczkę wodną 

napoczekaniu, bez wyłączania auta z ruchu, a tem mniej -

oddawanie go do warsztatu reperacyjnego. 

Wypróbowany już i stosowany przez: Centralne Wojsko

we warsztaty samochodowe, różne oddziały Wojsk Techn'

cznych, Warszawskie Autobusy miejskie, garaże rządowe 

i prywatne etc. 

Plyn "X" wyrabia się w 2 konsystencjach: Radiatorc

w ej - dla samochodów, samolotów, traktorów i kotłowej dla 
kotłów parowych wysokiego i niskiego ciśnienia i wodnych 

ogrzewań centralnych. 
Żądać w składach automobilowych i wystrzegać się na

śladownictw i ., równie dobrych" preparatów. 

Udziela bliższych szczegółów i przyjmuje zamówienia 

Ignacy Piotr Winner 
INŻ .-MECHAN I K 

WARSZAWA, MARSZAŁKOWSKA Nr 12, TEL. 110-77 

Bracia O S T R O W S C Y S-ka 
SP. Z OGR. ODP. 

FABRYKA POWOZÓW i KAROSSERJI 

WARSZAWA,\~UL. ŁUCKA Nr. 11 

Przyjmują zamówienia 

karoserji wszelkich 
typów, nadbudówki 
do otwartych karo
serj i oraz wszelki e 
reperacje i odnówki 

karoserj i 

DRUKARNIA STOŁECZN-A, GUSTAW KRYZEL, WARSZAWA, WOLSKA 16. 
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"VARSOVIE 
W WARSZAWIE 

SAMOCHODY CIĘŻAROWE 314, l i l 1l2 TONOWE 

GRAHAM BROTHERS 
DZIAŁ BUDOWY SAMOCHODÓW CIĘŻAROWYCH FABRYKA 

DCDEi·E- BRCTHERS 
NAJWIĘKSZA NA ŚWIECIE PRODUKCJA 
NAJROZMAITSZE TYPY, ZASTOSOWANE DO WSZYSTKICH GAŁĘZI PRZEMYSŁU 

I HANDLU 

Samochody osobowe wszystkich typów fabryki 

DooGE B ·ROTHERS 
Z 1.500.000 samochodów, zbudowanych przez 
fdbrykę do 1914 roku 90% dotychczas pdni swoją 
funkcję ku zupełnemu z;~dowoleniu klijentów. 
Fabryka "DODGE BROHERS" w porównaniu 
z innemi fabrykami samochodoweroi zastosowuje 
w swych samochodach osobowych i ciętarowych 
największy procent kutej chromowanadjowej stali, 
wskutek cZt'go znacznie podnosi wytrzymałość 

i długotrwałość samochodów. Zawdzięczając 

ogromnemu zapotrzebowaniu i zbytowi, fabryka 
"DODGE BROTHERS'' oboityła znacznie ceny 

na swe ciężarowe i osobowy samochody. 

JENERALNE PRZEDSTAWICIELSTWO NA POLSKĘ 

A U T O M O B l L E", S p. Ak c. 
UL. KOPERNIKA 4/6 TEL. 236-64, 237-22, 319-52, 206-99. 
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~przedai burtowa z rafinerii oraz dostawa detalinna z własnHb składów: 

B E N Zy N Y specjalnej 
do samochodów 

,. 

O L EJ O W specjaln~ch samocho· 
dowych 1 motorowych 

" 

ASFALTOW 
marek s.pecjalnych jak: 

"MEXPHAL TE" i "SPRAMEX". 

Polsko-Holenderskie Tow. Naftowe 

"MAZUT" 
SPĆŁ.KA AKCY..JNA. 

Centrala: WARSZAWA, ·Szkolna Nr. 2. 
Telefony C e n tra li: 80-94 i 80·58, skład u: 1-49. 

Oddziały: w Gdańsku oraz w wielu 
miastach Polski. 

Własny Tabor Cysternowy. Własna Żegluga na Wiśle. 
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OLE~E AUTOMOBILOWE l . SMARY 

"AUTOOIL- NOBEL'' 
w bezwzględnie najlepszych gatunkach specjalnych 

w 2-ch 1 s-olo litrowych blaszankach oraz w beczkach. 

PRZY ZASTOSOWANIU NASZYCH OLEJÓW : 

Zu _pełna 

gwarancja 

normalnego 

zużycia 

m o t o r u. 

Długotrwała 

sprawność 

konserwacja 

m a szyny. 

s D r z e d o i w s k l e D o c h i n o w s z Y s t k i c h n o sz y c h s t o c J o c h b e n z y n o w y c h. 
Własne Oddziały i Składy we wszystkich wiekszych miastach Rzeczypospolitej, 

Towarzystwo Przemysłu Naftowego 

8-cia NOBEL w Polsce Sp. Akc. 
Biuro Centralne: Warszawa, Al. Jerozolimskie Nr. 57. 

Telefony: 40 i 30-16 (Wydział Automob i lowy). 
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REKORD ŚWIATA 

10.000 KM. BEZ ZA TRZYMANIA 

CENA PRZYSTĘPNA KREDYT 

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 

JENERALNI PRZEDSTAWICIELE 

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

W AR SZA W A, M. Bogusławski, ul. Mazowiecka 3, te l. 97-86 
POZNAŃ, Oddz, Syn d. Handl. et Co., ul. Strzelecka 15, te L 17-79 
LWóW, Adam Kapliński, ul. Halicka 19. 
BYDGOSZCZ, Jan Hajduk, ul. Długa 36. 
KIELCE, Br. Przygodzcy, uL Sienkiewicza 25. 

• l 

TABELA POLECAJĄCA 

* * * OLEJE ZESTAWIONE w 
TEJ TABELI NALEZY 
STOSOWAĆ DO WSZYST-
KICH KO ~STRUKCJI SA-
MOCHODóW OSOBO-
WYCH I CIĘŻAROWYCH 
DANEGO TYPU 

M A R K A jl Ło izimo 

SAMOCH011U GolkarN: 

~us tro-Doimler os. 20 JIO 
• ustro-Daimler c. 30 120 
'ustro-Fiat oso b. lO 120 
Austrn-Fiat ciężar. 20 120 
B.nz-Mannheim .. lO 110 
t1enz-Cogg:enau .. 20 110 
Rerliet ....... lO 110 
Bulek ........ lO ' 110 
Bussing 10 110 
Chevrolet (P) Sup. lO !lO 

adillac lO !lO 
Citroen 5 H. P ... lO 110 
Citroen inne ... 20 110 
Oelage • o •• o • • 20 110 
Dodge ........ 10 110 
Fiat ......... 20 120 
Ford .. .. , ... 115 115 
Griif & Stift .... lO 110 
Horch • o ••••• 20 110 

NAJWIĘKSZE TRUDNOŚCI TERENU GALKAR 10 

l WARUNKÓW PRACY POKONA ZAWSZE GALKAR 20 

SAMOCHÓD SMAROWANY OLEJAMI: GALKAR 30 

DLA AUTOMOBILISTY KVVESTJA 
VVYBORU OLEJU JEST KVVESTJĄ 
ZAUFANIA. PEŁNE ZAUFANIE 
MOZNA MIEC JEDYNIE DO VVY
RABIANYCli NA ZASADACli 40-
LETNIEGO DO~VVIADCZENIA OLE
JOVV SAMOCliODOVVYCli MARKI 

GDYZ TYLKO TE GVVARANTUJĄ NAJLEPSZĄ 
SPRA VVNO~C MOTORU, BEZVVZGLĘNĄ KON
SERWACJĘ MASZYNY PRZY ROVVNOCZESNEM 
BARDZO EKONOMICZNEM ZUZYVV ANIU OLEJU 

r-M-A-R--K-A---,.1~;-:;at""o z""im=o' GALKAR 110 
SAMOCHODU GalkarM 

rtala . . . . . • • 30 / 12o GALKAR 115 
Loncia . , . . • . . 30 120 
Laurin iKiement os 10 llu GALKAR 120 
Lourin i Klemen t c. 20 110 
uncoln ....... 1n 110 GALKAR 125 Lorraine Dietrich . 20 110 
M.nthis .....•. 20 110 GALKAR 66 Mlne• w a ...... lO 110 
OM 12 P. S ..... 30 120 
OM inne ...•.• lO 110 GALKAR 76 
Opel ...•...• lO 110 
Packard ...... lO 110 GALKAR 10 
Praga .... : ... 10 110 
Proros ....... 20 110 GALKAR 20 Peugeot . . . . . . 20 110 
Puch osobowy .. 10 110 
Puch ci. torowy. 30 120 GALKAR 30 
Rennult 6 P. S ... 10 110 
Renoult inne ..• 20 110 GALKAR 110 
Rochel-Schneider • lO JIO 
Slotwer .••.• . 20 t lO GALKAR 115 Steyer .. : . · .. 10 110 
Salmson . . . .. 20 110 
Studebocker ... . 

1
10 125 GALKAR 120 

Totro ..•..... 20 120 
Do właściwego smarowani: GALKAR 125 
skrzynki biegów i dyleren 
cjalu stosuje się ·f7612lf' GALKAR 66 

76 GALKAR '.\'YŁĄCZNA 
10 GALKAR POLSKĘ 

SPRZEDAZ NA VVYŁĄCZNA SPRZEDAZ NA 
PRZEZ f'(iLSKĘ PRZEZ 

GALKAR 76 

GALKAR 10 

GALKAR 20 
GALKAR 30 

20 GALKAR 
30 GALKAR 

110 GALKAR 
115 GALKAR 
120 GALKAR 
125 GALKAR 
66 GALKAR 
76 GALKAR -----

SPRZEDAZ PRODUKTOVV NAF
TOVVYCli SP. Z OGR. POR. 
BIURO SPRZEDAZY RAf!NE
RJI GALICYJSKIEGO KARPAC
KIEOO NAFTOVVEGO T. A. 
VV GLINIKU MARJAMPOLSKIM, 
DZIEDZICACli I JEDLICZU. RE
PREZENTACJA VV VVARSZA
VVIE, UL. MARSZAŁKOVVSKA 
151. TEL: 172-74, 282-04, 224-81. 

SPRZEDAŻ PRODUKTOVV NAf- GALKAR 110 
TOVVYCli SP. Z OGR. POR. GALKAR 115 
BIURO SPRZEDAŻY RAFINE-
RJI GALICYJSKIEGO KARPAC- GALKAR 120 
KIEGO NAFTOVVEGO T. A. 
VV GLINIKU MARJAMPOLSKIM, GALKAR 125 
DZIEDZICACH I JEDLICZU. RE- GALKAR 66 PREZENTACJA VV VV ARSZA-
VVIE, UL. MARSZAŁKOVVSKA GALKAR 76 
151. TEL: 172-74, 282-04, 224-81. -~----

Przy z a mów l e n i a c h pro s l my p o woływać s l e n a "A u t o"! 
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d.~ 6, fd:46-14. 

cprzyjmuje jufrt1 nt1 letnie przechowt1nfe. 
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Baczność póki 
S marowanie Pańskiego wozu ma 

ogromne znaczenie bez wzglę
du na to, czy Pan jest amatorem, 
czy t eż pow ie rzył obsługę swoje
mu szoferowi. 

Dobre opony mają wpływ je
dyme na ilość kilometrów jazdy, 
podobnie jak dobra benzyna pod
nosi sprawność motoru. Smaro
wanie natomiast wpływa w zna
czmejszym stopniu jak wszelkie 
inne czynniki na bieg, sprawność, 
ekonomję i czas trwania Waszego 
samochodu . 

Dotychczas sprzyjało Wam 
może szczęście zaoszczędzenia so
bie rozmaitego rodzaju defektów. 
Czy jest jednak razsądnem po
zosta wić wszystko dotychczaso
wemu biegowi? Czy będzie to 
jednak razsądnem bezczynnie przy
pa trywać się jak tarcie, ten nie
widzialny wróg, pozbawia Was 
siły , za którą Wy płacić musicie? 

Właściwe smarowanie zmniej
sza tarcie. Czyż nie jest wobec 
tego wskazanem, zapewnić sobie 
właściwe smarowanie przez użycie 
tej marki Gnrgoyle Mobiloil, któ
ra na podstawie naukowych ba
dań najlepiej nadaje się do sma
rowania Waszego samochodu? 

Wybierajcie na podstawie Ta
beli Polecającej i wykorzystajcie 

nie będzie zapóźno ł 
Nie zadawalniajcie 

łowartościowemi olejami, które 
w przeważnej części są tylko pro
duktami ubocznemi, otrzymywa
nemi przy fabrykacji benzyny. 
W przeciwieństwie do tego Gar-

się ma-

goyle Mobiloil wyrabiany jest 
dobieranych przy 

uwzględnieniu wartości smarniczej 
z surowców 

gotowego fabrykatu, a nie na pod
stawie możliwie wysokiej zawar
tości benzyny. 

Zamówcie u Waszego od
sprzedawcy natychmiast Gargoyle 
Mobiloił, który można otrzymać 
w blaszankach 2, 5 i 20 litro
wych, jak również w całych i pół
beczkach. 

MO
pełne 

Żądajcie GARGOYLE 
BILOIL posiadając zawsze 
brzmienie marki. Nie wystarcza 
powiedzenie "Proszę mi dać jedną 
blaszankę .,A" albo "BB", lecz 
należy żądać GARGOYLE MO
BILOIL "A" albo GARGOYLE 
MOBILOIL "BB" lub tego ga
tunku GARGOYLE MOBILOIL. 
który dla Waszego samochodu 
podaje Tabela Polecająca Vacuum 
Oil Company. 
TABELĘ POLECAJĄCĄ GAR

GOYLE MOBILOIL spotkacie na 
ścianie 

znaczenie właściwego smarowania. dego 
każdego garażu i u każ

z odsprzedawców. 

oft'llGO'I/.~ 

M obiłoił 

TABELA POLECAJACA. 
(Skrócony wyciąg.) 

Polecenia te odnouą się dn włakiwyrh gatunków C. .o\RGOYLE 
llOBILOIL pnuoanooycb do aroaro•aoia poucztgóloych lJp6• 
automobili osobowych l ciębrowych , mot.oc~kli i motorUw pomoc· 
oicz.ycb, konitrakcji od roku 19!1!1 do 19'2~ ł'cz.ole Litery podaue 
prty róioycb fabrykatach i typach otnaczaj~ markę lub trarkl 
GARGOYl.E MOBJLOI L. które winne by~ oiyte. O Ile poleu 1lę 
atyWonie w. lecie i w zimie rótuycb gatunków GARGOYLE 
MOBJLOIL, wówetu olej polecany na porę $lmow~ wiolen by~ 
utywuy pn.J ll!mpe ratun.e od oo C do minus 18' C. Pny wszystkich 
temperatorach pooitej minus 18' C poleca lilę używoć GARGOYLE 
~IODILOIL ARCTIC (za wyj~tkiem auwmobilo marki ForU. do 
lmarowania którego 0.\RGOYLE MODILOJL ~E" jen poiP<:auy) 

Objaaoieule do odcz) tywnia Tabeli Polecaj~toci!J 

A oznacza OA.RGOYLE MOBrLOIL "A." 
B GARGOYLE MOBILOIL "B" 
BB • GARGOYLE MOB!LOTL "BB" 

.. GARGOYLE MODILOIL "E" 
Arc .. GARGOYLE MOBILOIL Arctlc 
n ,. GA.RGOYLE MOBJLOIL "TI" 

P: Samochód osobo W) 

NAZWY AUTOliOBILI 
OSOBOWYCH l CI~AROW\'CM 

C: Samochód cięłarowy 

A A A A A A A A A A 
88 A 88 A 88 A --
88 A a 88 11 88 a aa 11 aa 

.. .. AAAAAAAA --:: :e: HA 8 U B 18 l 

VAC UUM OIL COMPANV S.A . 
CZECHOWICE, poczta Dziedzice, ODDZIAł.: WARSZA W A, ul. ELEKTORALNA 11 
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