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Automobilklub Polski 

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

INSTRUKCJA 
DO REGULAMINU 

I-ej Jazdy Konkursowej Pań w dn. 27 czerwca 1926 r. 
na dystansie Warszawa -Łomża - Warszawa -

razem 305 kim. 

1. Dnia 27. VI. 1926 rr. o godzinie 6-ej rano 
obowiązane są stawić się, przed lokalem A. P. -
Oss.olińtskilch 6, uc.zes1tni.czki jazdy konkursowej wraz 
z m.aszyr..'lmi., g·dzie otrzymają nume~ry porządkowe 
dodatkową instrukcję i wszelkie informacje. ' 

. ~· Przyjmowanie zgłoszonych maszyn rozpacz
me stę o godz. 6.20. Kontrolerzy i pasażerrowie obo
~iązani są stawić się w A. P. o godz. 6.10 i zgłosić 
srę do S~arszego Kontrolera p. inż. St.Hahna. Kon
trolerzy 1 pasa~erowie zajmują miejsca w maszynach 
o godz. 6.45, klerowczynie i pomocnicy o godz. 6.50, 
o godz. 7-ej - odjazd na start za Komandorem lub 
Vice--Komandorem. W razie nie•stawienia się wy- · 
znaczonego na dany samochód pasażera do godz. 
6.45, samochód ten .zostanie obciążony przepisowymi 
7? kg. bal~stu lub mnym pasażerem. Pasażer spóź
mony tract prawo do zajęcia miejsca na innym sa-
mochodzie. . 

3 .. Start. :L finis~ jazdy konkursowej odbędą się 
przy wtatdukcte kol1ewv.rym u wylo,tu ul. Jagiellońskiej 
(koło koszar artylerrji najcięższej) dojazd r..a start (za 
Komand. lub Vice Kom.) odbędzie się uli·: ami: Osso
lińsk.ich, Krakowskiem, Zjazdem, przez most Kier
bedzta, Zygmuntowską, Łukasińskilego, Jagielońską 

. 4. Po skończonej jeździe konkursowej wszyst
k~e maszyny zbierają się i oczekują na finishu (star
cre) w c~lu wspólnego wja.zdu i defilady, które · po
pr?wadzt Komandor lub Vtce Kom., ulicami Jagiel
lonską, Zygmunto~vską , Targową, al. Zieleniecką , 
r_noS'tem Poniatowskiego, AL Tneciego Maja, Nowym 
Swiatem, Al. Ujazdowskiemi, Bag . .atelą , Marszał
kowską., Kredytową, Mazowiecką, Placem Saskim na 
~ssolińs~ich, gdzie przed A. P. manifestacja zosta-
me rozwtązaną. . 

. . 5.. Marszruta ,_jazdy koukursowej nie 'może być 
zmtemana; uczestmczka myląca drogę z własnej wi
ny powinna wrócić do punktu z którego mylnie zje
c~ała z P.rzepisa~ej drogi. Kontlroler sportowy obo
wtązany Jest, o tle zna dokładnie marszrutę , zwra
cać uwagę na wszelkie zmylenia drogi. 

6 .. B~nzyny i oliwy dolewać wolno, z zabranych 
zapasow, j·edyme w Łomży,· t. j. na poło•wie drogi. 

OPIS DROGI RAJDOWEJ. 

Przez most Poniatowskiego, ul. Zieleniecką, 
Targową , Zygmuntowską, Jagiellońską - wydosta
jemy się na szosę w kierunku Jabłonny (16 kl.), po
czątek ktÓtrej stanowi nienajgorszy bruk, dalej szo
s.a psuje się i wprost wierzyć się niechce by 2 lata te-

Szwedzkie łożyska kulkowe i 
rolkowe, wszystkich wymiarów 
do samochodów europejskich 
i ameryka ·ńS kich stale na 

składzie 

• Warszawa. Kopernika IJ. te!.: ll-14 i 11-1~. 

mu była na nowo budowana. W Jabłonnie- ostrry za
kręt na prawo do Jabłonny Legjo•nower i d.alej do Ze
grza (7 klm.) - droga prosta do- mostu na Narwi sk~d 
do .S~r?•cka (7 .kim.) droga fruta·lna (szczególniej na 
mosc_1e 1 w s,a..nH~j f-ortecy uważać, ostre i ślepe wirr;aże). 
Prze)'eżdżamy przez Serock i na drugim kHometrze za 
sławnym tyn1 grrodem, we wsi Wierzbka skręcamy 
(ostry zakręt) na szos ·ę, g.dzie odbywały się w l'loku ze
szłym wyścigi A. P. (uważać na wjazd na mo.st- fa
talny!) przez mos-t na Bugu do Wyszkowa (28 .klm.) , 
na doskonałą drogę- można ciągnąć. Po, wj,eździe do 
Wyszkowa- aż do Rynku, skąd wjeż·dżamy na szo
sę do Ostrowa i Zambrowa, na rynku wziąć trochę 
na lewo, wyjazd - prawie na vis- a vis wjazdu. 
Szosa do Ostrowa (38 klm.) zła na pierwszych ośmiu 
kim., stopniowo poprawia się - jest prosta, szeroka 
bez zakrętcw. W Ostrowie - po przejechaniu ca
łej . długości miasta - skręcamy na prawo do Zam
browa (31 ki~.) i na pierwszym kilm. przejeżdżamy 
przez tor kolejowy (uważać b. przykry, głęboki zjazd 
1 stromy wyjazd) szosa lekko falista doskonała ., do
piero od 14-go kim. gorsza - w lasach - na dy
stansie 6 do 7-miu klm. , pod samym Zambrrowem 
lepsza. Wjazd do Zambrowa. po-d s1tromą 6órę i na koń
c~ tejże ostry skręt na lewo do Łomż; (26 klm) -
szosa wąska, z ostrymi zakTętami, falista - dosk·o
nata, za wyjąŁkilem dwuch kilometlrów, - bru
kowanych. W Łomży jedziemy prosto - przedłu
żen!em szosy (ul. Polowa) a.ż do parku miejskiego, 
~dz1e uczestniczki, pragnące posilić się i odpocząć 
jadą na prawo -pod górę ul. Szosową na Rynek 
Kościuszkowski, gdzie skręcamy na lewo do Hotelu 
Rembielin. Uczestniczki jadące bez odpoczynku -
skręcą na lewo z ul. Polowej na ul. Szosową, wzdłuż 
parku w kierunku Ostrołęki (36 klm.) przyczym przy 
przejeździe z ul. P.olowej na Szosową należy uważać 
na głęboki rynsztok. Droga <lo Ostrołęki doskonała 
szeroka, falista, prosta. W Ostr·ołęce przejeżdżam~ 
po przekątnej przez Rynek, kierrując się na most na 
Narwi, w odległości 0,5 klm. od mostu szosa rozcho-

. dzi się w d\\''1.1-ch kierunkach: należy skrę::ić na 
· l e w o· do Rożana. (27 kim), szosa doskonała lecz 

z dużą ilością ostrych · wiraży z b. krótkim I>Olem 
widzenia. Z Rożan.a do Pułtuska (31 klm.) droga ::!.o
bra falista, lekkie wiraże. W Pułtusku skręcamy n.1. 
prawo w rynku, po zjechaniu z góry i po dojechaniu 
do rozgałęzienia dróg, tuż za miastem - skręcamy 
na lewo przez mostek (uważać b. ostry wiraż i je
dziemy po b. złej szosie do Serocka (24 kltn.) zkąd 
już uprzednio op:Ls,aną dr,ogą na Zegl'Ze, Jabknnę C·::> 
Warszawy. Trasa ogólna wynosi 305 klm., które 
przy równej, spokojnej jeździe można zrobić w siedm 
godzin - bez wysiłku .. biorąc pod uwagę mały ruch 
n~ s~osach, ze względu na dzień świąteczny i obst'l
wrente szosy przez P. P., funkcjon:~rjusz·e której 
wskazyw . .ać będą kierunek drogi. 

Jako zadanie spodowe raid ten, mimo warun
ków regulaminu, nie przedstawia zbytnich trudności, 
trasa krótka, szosa na ogół dobra (70% dobrej, 15 % 
średniej i 15 % złej) , zachęci na pewno wszystkie bez 
wyjątku nasze panie "szoferki" do wzięcia udziału 
in gremio - w tej b. sportowej imprezie A. P. Do
dać należy, że trasa biegnie przez b. malownicze 
okolice, a to po•czynając już od Ser'O·cka, (na wy-
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rozruenie zasługuje odcinek od Zambrowa aż do 
Rożana), monotonii więc ani jednostajiilości nie bę
dzie, jednym słowem droga wybrana przez K. S. -
jaknajlepiej. 

SPROSTOWANIE. 

Nagroda, której regulamin podaje~y ~a str. 17~. 
dla najlepiej klasyfikowanej zawodni<:zkt w 1-sze) 
jeździe konkursowej pań jest NAGROD~ AUTO
MOBILKLUBU POLSKI ni•e zaś jak mylnte podaną 
nagrodą Komisji Sportowej. 

• 

., __ --.. ~~~= Ul-'"'J"'-"' L;ap(te w ogomer klasyhkacjt 
Ra1du - przyczem pierwsze miejsce oznacza się 
cyfrą wyrażającą ogólną ilość startujących zawod
niczek, następne zaś miejsca ccraz niższeroi cyframi, 
aż do 1, które oznacza ostatnią w klasyfikacji za
wodniczkę; B - wyrażra wiek samo·::hodu w miesią
cach (przyczem ka:żJdy rozpoczęty miesiąc liczy się 
za cały) - biorąc za podstawę datę pierwszego za
rejestrowania samochodu, względnie zaś·.viadczenie 
fili'my, w której nabyty był samoc~tód , c dacie jego 
sprzedaży. 

Nagrodę otrzyma ta zawodniczka, której suma 
X będzie najwyilszą. 

Przykład: Pani Y zajęł.a bez punktów karnych 
w ogólnej klasyfikacji, przy startujących 15 samocho~ 
dach, mie·ps·ce 3 - czyli otrzymuje A= 12; samo
chód jej Ziaore}esrtrowany był 15 lipca 1924 r., czyli 
B = 24. Razem X = 36. 

· Pani Z. zajęła miejsce 1-e na samochodzie za
rejestrowanym 25 stycznia 1926 r. , dla niej więc 

X = 15 + 7 =22. 
Nagrodę otrzymuje P,ani Y. 

K O M U N I K /\ T. 
Na posiedzeniu Komitetu w dn. 22 m: .ja 1926 r. przy

jęci zostali na członków A. P. 

1) Bogdan Jacohs·on, 16, ul. Wru .5n·,vska, Sta
rogard, 

2) Zbigniew Rozmarut, 10, ul. Smolna, War
szawa, 

3) Jan CZJaplicki, 21, Smolna, Warszawa, 
4) Michał Kwapiszewski , w Norwegji, 4b, Vest

heimgate, Oslo, 
5) Tadeusz Chłapowski, Dyrektor Kopalń i'hfty 

Borysław, Małopolsk•a, 
6) Piotr Stanisław Zawadzki, Dyrektor Zjedno

czenia Gospodarczego Rafinerii O. M., 8, Nowowiej
ska m. 11, Warszawa, 

7) Jerzy Żółkiewski', Administrator Dóbr, 2, Mo
niuszki m. 8, Warszawa, 

8) Ludwik Sztolcman, Dyrektor Vacuum Oil 
Company, i 1, Elektoralna, W1arszawa, 

9) Franciszek hr. Pusło•wski , Ziemianin, Piaski, 
p. Bereza Kartuska, woj. Poleskie. 

T o 177 
~~~~~------~============~====== 

Automobilklub Wielkopolski 

Poznań, Kantaka l. 

KOMUNIKAT 

Wyścigi Wiosem,e S:~mochodowe i Motocyklowe Auto
obliklubu Wielkopolski odbędą sio w dn. 27 czerwc<l wedfug 
stępującego rozkfadu: 

godz. 12. - zjazd samochodów przed lokalem K!ubu. 
Kantaka, l, 

godz. 13. - wyjazd na tor, 
godz. 14. - start, 
godz. 21. - wspólna kolacja w lokalu kluhowyn, 1 l Z-

danic nagród. 

REGULAMIN 

Wiosennych Wyścigów Samochodowych 
Motocyklowych Automobilklubu Wielknpolski 

w dniu 27 czerwca 1926 r. w Poznaniu 

§ l. 

Automobilklub Wielkopolski T. z. w Poznaniu organ'zuje 
w dn·u 27 czerwca 1926 wyścigi samochodowe i mot acyklo
we pod Poznaniem. Wyj:: '~i rdbywają się wedfug n.n:ejsze
go regulaminu, który zo:;1 :1! zatwierdzony przez A. P. 

§ 2. 

Tor wyśo'gów tworzy trójkąt szos u wylotu ul. Orun
Y. aldzkiej. Dhtgość jednego okrążenia wynosi 3400 metrów. 
lila samochodów i motocykli ustanawia sio 10 okrążeń - ogó
lem wic;c 34 kilometry. 

§ 3. 

Do wyścigów dOPIISZcza sf~ motocykle oraz samochod~ 

osobowe, zwyk le i wyścigowe. 

§ 4. 

Ustanawia się następujące klasy kategorie: 

l. KLASA B. MOTOCYKLE. 

Kat. l. Motocykle o pojemnośa:. cylindrów do 250 cm.2
, 

minim. wadze bez oliwy i benzyny 60 kg. i najmniej
szym prof ,]u opon 50 mim. 

Kat. 2. Motocykle o pojemności cylindrów do 350 cm.~, 

minim. wadze bez ol' ·.·:~· ; benzyny 75 kg . .i naj
mniejszym profilu opon 60 mim. 

Kat. 3. Motocykle o pojemnośc: cyllndrów do 500 cm.3
, 

minim. wadze bez oliwy i benzyny 85 kg. i najmniej
szym prof, Ju opon 60 mim. 

K:~t. 4. Motocykle o pojemnot .::i cylindrów do 750 cm.3
, 

minim. wadze bez oliwy i benzyny 100 kg. i najmniej
szy;n profilu opon 65 mim. 

Kat 5. Motocykle o pojemności cyL'·ndrów do 1000 cm.", 
minim. wadz~ bez oliwy i benzyny 120 kg. i najmtli'ej
szym profilu opon 65 mim. 

Kat. 6. Mot:Jcykle o pojemnośa: cylii11drów ponad 1000 cm.", 
mi•nim. wadze bez oliwy i benzyny 120 kg. i najmniej
szym prof lu opon 75 mim. 

Motocykle pos iadać powinny następujące wyekwipowanie : 

l) dwa Jlhezależnie od so'ebie dzialające hamulce, 
2) sioderko lub siedzenie. 
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rozruenie zasługuje odcinek od Zambrowa aż do 
Rożat11a), monotonji więc ani jedncstajności nie bę
dzie, jednym słowem droga wybrana przez K. S. -
jaknajlepiej. 

NAGRODA KOMISJI SPORTOWEJ A. P. 

Przeznac.zoną jest dla zawodniczki, która w I-ej 
Jeździe Konkursowej Pań zostanie najlepiej klasy
fikowaną. W razie jednakowej klasyfikacji kilku 
zawodniczek, nagrodę Komisji Sportowej A. P. otrzy
ma ta z pań, która ukończy jazdę w czasie najlep
szym, w granicach przewidzianych regulaminem. 

Chcąc uświetnić I-ą jazdę konkursową Pań, od
być się mającą w dn. 27 czerwca "Auto" aHaruje 
nagrodę w postaci przedmiotu sztuki - (figura bron
zowa), regulamin której ustalony przez Komisję 
Sportową A. P. brzmi jak następuje : 

NAGRODA CZASOPISMA "AUTO" 

przeZ!Ilacwną jest dla zawodn1czki, która ukończy 
1-szą jazdę konkursową Pań oez punktów karnych 
i osiągnie najlepszy rezultat, jadąc na najstarszej 
maszynie - według nast'-. ...,u;ącej formułki: 

X =A+ B, 

gdzie A oznacz.a miejsce zajęte w ogólner klasyfikacji 
Raidu - przyczem pierwsze miejsce oznacza się 
cyfrą wyrażającą ogólną ilość startujących zawod
niczek, następne zaś miejsca ccraz niższeroi cyframi, 
aż do 1, które oznacza ostatnią w klasyfikacji za
wodniczkę; B - wyraż.a wiek samo:::hodu w miesią
cach (przyczem każdy rozpoczęty miesiąc liczy się 
za cały) - biorąc za podstawę datę pierwszego za
rejestrowania samochodu, względnie zaś·.via!dczenie 
f.in:my, w której nabyty był samotr1ód, c dacie jego 
sprzedaży. 

Nagrodę otrzyma ta zawodniczka, której suma 
X będzie najwyż;szą. 

Przykład: Pani Y zajęła bez punktów karnych 
w ogólnej klasyfikacja, przy startujących 15 samocho~ 
dach, mie·js·ce 3 - czyli otrzymuje A = 12; samo
chód jej z;a:re~esrtwwany był 15 lipca 1924 r., czyli 
B= 24. Razem X = 36. 

· Pani Z. zajęła miejsce 1-e na samochodzie za
rejest-rowanym 25 stycznia 1926 r., dla niej więc 

X = 15 + 7 = 22. 

Nagrodę otrzymuje Pani Y. 

KOM UNIK A T. 

Na posiedzeniu Komitetu w dn. 22 n. · .ja 1926 r. przy
jęd zostali na członków A. P. 

1) Bogdan Jacobson, 16, ul. Wru sz.:t·.vska, Sta7 
rogar<d, 

2) Zbigniew Rozmanit, 10, ul. Smolna, W ar
szaw:a, 

3) Jan CZJaplicki, 21, Smolna, Warszawa. 
4) Michał Kwapiszewski, w No'!Wegji, 4b, Vest

heimgate, Oslo, 
5) Tadeusz Chła.powski, Dyrektor Kopalń l'h fty 

Borysław, Małopolsk1a, 
6) Piotr Stanisław Zawadzki, Dyrektor Zjedno

czenia Gospodarczego- Rafinerii· O. M., 8, Nowowiej
ska m. 11, W:aT'szawa, 

7) Jerzy Żółkiewski· , Administrator Dóbr, 2, Mo
nius•zki m. 8, Warszawa, 

8) Ludwik Sztolcman, Dyrektor Vacuum Oil 
Company, i 1, EI.ektoralna, W·arszawa, 

9) Franciszek hr. Pusłowski , Ziemianin, Piaski, 
p. Bereza Kartuska, woj. Poleskie. 
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Automobilklub Wielkopolski 

Poznań, Kantaka l. 

KOMUNIKAT 

Wyścigi Wiosem.e Snmochodowe i Motocyklowe Auto
mobliklubu Wielkopolski o::lbędą się w dn. 27 czerwca wedfug 
następującego rozkladu: 

godz. 12. - zjazd samochodów przed lokalem K!nbu. 
Kantaka, l, 

godz. 13. - wyjazd na tor, 
godz. 14. - start, 
godz. 21. - wspólna kolacja w lokalu kluhowyiT' 1 l Z-

danie nagród. 

REG ULAMIN 

Wiosennych Wyścigów Samochodowych 
i Motocyklowych Automobilklubu Wielkopolski 

w dniu 27 czerwca 1926 r. w Poznaniu 

§ l. 

Automobilklub Wielkopolski T. z. w Poznaniu organ·zuje 
w dn·u 27 czerwca 1926 wyścigi samochodowe i mat ecyklo
we pod Poznaoiem. Wy ~-.:'gi rdbywają się wedfug n.n!ejsze
go regulaminu, który zo:> 1 11 zatwierdzony przez A. P. 

§ 2. 

Tor wyśo.gów tworzy trójkąt zos u wylotu ul. Orun
,·.aldzkiej. Długość jednego okrążenia wynosi 3400 metrów. 
Dla samochodów i motocykli ustanaw ia się 10 okrążeń - ogó
tem więc 34 kilometry. 

§ 3. 

Do wyścigów dopuszcza sf ę motocykle oraz samo-ch od~ 
osobowe, zwykle i wyścigowe. 

§ 4. 

Ustanawia się następujące klasy kategorie: 

l. KLASA B. MOTOCYKLE. 

Kat. l. Motocykle o pojemnośa', cyllndrów do 250 cm.', 
min im. wadze bez oliwy i benzyny 60 kg. i najmniej
szym prof ,)u opon 50 mim. 

Kat. 2. Motocykle o pojemności cy lindrów do 350 cm.~, 
minim. wadze bez oE-.-:~· ; benzyny 75 kg. i naj
mniejszym profilu opon 60 mim. 

Kat. 3. Motocykle o pojemnośC:: cylindrów do 500 cm.3
, 

minim. wadze bez oliwy i benzyny 85 kg. i najmniej
szym prof, lu opon 60 mim. 

Kat. 4. Motocykle o poje mno~.::i cylindrów do 750 cm.3
, 

minim. wadze bez oliwy i benzyny 100 kg. i najmniej
szy;n profilu opon 65 mim. 

Kat 5. Motocykle o pojemności cyl(ndrów do 1000 cm.3, 

minim. wadz~ bez oliwy i benzyny 120 kg. i najmlll·ei
szym proiilu opon 65 mim. 

Kat. 6. Mot:Jcykle o pojemnośa:~ cyli~Jdrów ponad 1000 cm.\ 
minim. wadze bez oliwy i benzyny 120 kg. i najmniej
szym prof lu opon 75 mim. 

Motocykle p osiadać powinny następui<~oe wyekwipowanie : 

l) dwa nhezależnie od siebie dzialające hamulce, 
2) siodełko lub siedzenie. 
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II. Klasa C. Motocykle z bocznym wóz,kiem. 

Kat. l. Motocykl z bocznym wózkr~em o pojemności. cy
lindrów do 350 cm.3

, minim. wadze bez oliiwy i ben
zyny 115 kg. Jil najmniejszym profilu opon 65 mim. 

Kat. 2. Motocykl z bocznym wózkiem o pojemnościl cy
lindrów do 500 cm.3

, milllim. wadze bez oliiWY Jil ben
zyny 125 kg. ił najmłlliejszym proń"•lu opon 65 mim. 

Kat. 3. Moto{;ykl z bocznym wózkiem o pojemnoścu c~· 

lillldrów do 1000 cm.3
, miln!\'m. wadze bez oli•WY i ben

zyny 160 kg. i najmnrejszym promu opon 65 mim. 
Kat. 4. Motocykl z bocznym wózkiem o pojemności cylin

drów ponad 1000 cm.3
, wadze minim. bez olilwy i• ben

zyny 165 kg. tu najmniejszym promu opon 75 mim. 

Wyekwipowan~e motocykli1 z bocznym wózkiem wyma
gane jest takie same, jak dla klasy B. Pozatt?m motocykl 
z bocznym wózkirem w:nien posiladać podstawkę pod koło lub 
lewaTek oraz sprzęg-lo lub urządzenile umoż,Jiwiające rusze
ni"e z miejs-ca. Motocykle z bocznym wózk"·em muszą być 

obciążone dwoma osobami .. 

III. KLASA E. SAMOCHODY. 

SAMOCHODY WYśCIGOWE. 

Kat. l. powyilej 81.000 cm.3 

Kat. 2. od 5.000 
" do 8.000 cm.3 

Kat. 3. 
" 

3.000 
" " 

5.000 
" 

Kat. 4. " 2.000 
" " 

3.000 
" Kat. 5. 

" 1.500 " " 
2.000 

" Kat. 6. 
" 1.100 " " 1.500 

" Kat. 7. 750 
" " 1.100 

" Kart. 8. 500 750 

SAMOCHODY TURYSTYCZNE. 

Kat. l. powyżej 8.000 cm.3 

Kat. 2. od 5.000 " do 8.000 cm.'1 

Kat. 3. " 3.000 " " 5.000 
Kat. 4. " 2.000 " " 3.000 " 
Kat. 5. ,. 1.500 " " 2.000 " 
Kat. 6. " 1.100 " 1.500 " 
Kat. 7. 750 " " 1.100 " 
Kat. 8. 500 " 750 " 

SAMOCHODY SPORTOWE. 

Kat. l. powyżej 8.000 cm.3 

Kat. 2. od 5.000 " do 8.000 cm.3 

Kat. 3. " 3.000 " " 5.000 " 
Ka.t. 4. " 2.000 " " 3.000 " 
Kat. 5. " 1.500 " " 2.000 " 
Kat. 6. " 1.100 " 1.500 " 
Kat. 7. 750 " " 1.100 " 
Kat. 8. 500 " 750 " 

Samochody winny być obsadzone najmniej dw·ema o3obami". 
Samochody winny posiadać: 

l) przekładlilirę dla biegów wstecz, 
2) dwa niezależnie od siebie dz :ałające hamulce. 

Pojemność cyli111drów zaokrągla się do 1/1o litr. Przy-
działu zgłoszonych pojazdów dla poszczególnych kategoryj 
dokonuje Komisja Sportowa A. W. Decyzja ta jest ostateczna 
i bezapelacyjna. 

§ 5. 

Na wypadek niedostatecznej ilości zgłoszeń w poszcze
gólnych kategoriach pzrysługuje Komisji Sportowej. A W. 
prawo łączyć kategorie. 

§ 6. 

Do wyśa:gów dopusz.:::zone będą pojazdy wy~zczególnio
ne w § 3. Zgłoszenia przyjmuje się sportsmanów i firm sa-

mochodowych, przyczem do biegów motocyklowych dopusz
cza się tylko jeźdźców amatorów. 

Uczestnicy wirnllJ'. złożyć swe zgłoszenia do dnia 22 
czerwca 1926 r. w sekretariacie Automobilklubu Wielkopolski 
przy ul. Kantaka l, w P·oznaniu. 

WpiiSowe wy.nos·i· dla pojazdów klasy B. 10 złotych, dla 
pojazdów klasy C. 20 złotych, dla pojazdów klasy E. 50 zł. 

Późniejsze zgłoszenia uwzględnia silę łlo 25 czerwca 
1926 roku do godZl.DlY 18-tej za dodatkową opłatą, wynosząc& 

100% wpilsowego. 
Zgłoszenia należy wy-pisać na formularzu, załączonym 

do regulaminu. Fałszywe podaniiC danych zsd-oszonego samo
chodu ;pociąga za sobą dyskwallofi'kację -zgłaszającego, odebra
nie mu licencji sportowej ·na przeciąg trzech Jat oraz opubli
kowan·e w pismach. 

Lilsta zgłoszeń rostaje ostatecwic zamkniętą dnia 25 
czerwca b. r. >O godzilnie 18-t•ei. Każdy bllnący udział w wyś
cigach powhnien sic postarać o rcgulaml"111. 

§ 7. 

Komisja Sportowa Automobiłklubu Wielkopolski ma pra
wo ze względu na bezp:eczeństwo lub z i•nnych przyczyn, któ
rych nie jest obowi·ązana podawać, wyłączyć te zgłoszen·a, 

które umane są za nieodpowiednie za zwrotem wpisowego. 
Komilsja Sportowa Automobilklubu Wielkopolski zastrze

ga sobie prawo odłożenia n"niejszego wyścigu lub nawet za
niechania go, o ile licz.ba zgłosz.eń okazałaby s:ę niedosta
teczną. 

§ R. 

Wszyscy kierDIWnicy zobowiązani są posiadać licencję 

sportowę Automolillklubu PolskiJ oraz pozwolenie n·a prawo 
prowadzenia samochodu, wydane przez kompetentne władze. 

Poda.nie o lilcencję s·portową należy składać w sekretaria
cie Automobłklubu WiJelkopolskb, dolączając u~erzytelnione 

odpLsy posiadanych dokumentów, uprawn'ające do prowadzenia 
samochodu. ~om·sja Sportowa zastrzega sobie prawo prak
tycznego przeegzaminowania lub też niezgodzenia się na WY· 
danie lilcencji bez podania przyczyny. 

§ 9. 

Pojaz.dy zapisane 1il przyjęte do wyścigu muszą się sta
wić dnira 27 czerwca 1926 roku o godzinile 12-tej przed lokalem 
klubowy'l11 przy ul. Kantaka l. 

Wyścig rozpoczy•na s;'ię o godz. 14-tej ze startu kolo try
buny sędzi'owskiej sygnałem danym przez tartera. Każdy po
jazd otrzyma numer porządkowy, k·tóry winien zachować 

przez cały czas biegów, po ukończen'IU zaś zwrócić A. W. 
(Kaucja 10 złotych). 

§ 10. 

Jako początek chronometrowania czasu każdego posz
czególnego pojazdu uważa się moment, w którym starter daje 
sygnał do wyruszenia - jeśli w -określonym czasie starto
wan·a danego samochodu tegoż na starcie nie będzie, 

wspomniany samochód może być pozbawiony prawa wzięcia 
udzi.ału w wyścigu. 

§ 11. 

Jeż,elil Kom·sarz Sportowy naocznie stwierdzi złośliwe 
zajechanie drogi współzawodnikowi, pokrzywdwncmu przy
sługuje prawo ponownego startu. 

Dnia 26 czerwca 1926 r. odbędą s·ę o godzinie 13-tej 
próby na torze wyścigowym do godz. 16-tej. 

§ 12. 

Czas rozpoczęcia wyścigów ustala Komisja Sportowa 
A. W. Kolejność startów rozstrzyga los. Dane te będą ogło
szone w dniu wyśc"gów. 
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§ 13. 

Każdy samochód jest chronometrowany przez chrono
metrażystę autoryzowanego, ewentualnie l chronometr auto
m;•tyczny. 

§ 14. 

Ka~;dy z uczestników przez swój zapis uznaje jak0 
jurysdykcję: Kom sję Sportową A. W. i Komisję Sportową 

A. P. i poddaje si~ bezapelacyjnie wszystkim jej zarządze

dzeniom. W szczególności przyjmuje na s ·ebie calko·witą od
JJOwiedzialność za mogące wyniknąć n·eszczęśliwe wypadki• 
tak z kierowcą lub z mechanitkiem, jak też z osobami trze c · e mi. 

Ni·estawien·e si~ę bez słusznego powodu pociąga za sobą 
karę złotych 200, oraz zakaz: startu na l rok. 

Autom obilklub Wielkopolski i jego Kom·sja Sportowa 
nie przyjmuje na sieb ·e żadnej odpowiedzialności za mogące 
wyniknąć nieszczęśliwe WY'Padki, tak z kerowcą lub z me
chanikiem, jak też z osobam· trzeciemi, anil też za żadne 

spowodowane szkody, natomiast całą odwi,edzialność ponosl 
osoba powodująca wypadek, w myśl ustaw obow:ązujących. 

§ 15. 

Wyniki poszczególnych biegów ustala Komisja Sędzi•ow

ska wyścigów, wybrana przez Kom:sję Sporto.wą A. W . 
Skład osobo·WY Komisji! Sędziowskiej będzie podany za·nte
resowanym do wiadomości w dniu wyściJgów. 

§ !fi. 

Orzeczenia Kom·sji Sędziowskiej ą decydujące 

8.pe lacyjne. 

§ 17. 

Wyznacza się następujące nagrody: 

bez-

l. Dla każdej kategorii - przy dwuch startujących 

jedną nagrodę, do p : ęciu stratujących dwie !Jlagrody, 
przy więcej startujących - trzy nagrody. 

2. Za osiągnięcie najlepszego czasu dnia na mot•ocyklu 
wyznacza się nagrodę przechodn:ą w postaci wazy 
krysztalowej w srebnej podstawie. Sposób rozgrywa
nia nagrody przechodnilej reguluje osobny regulamin 
nagrody, zalączony do nin:ejszego regulaminu. 

3. Za osiągni,ęcie najlepszego czasu dnia na samochodach 
wyznacza się nagrodę przechodn·ą w postaci srebrne
go puharu. Sposób rozgrywania nagrody przechodniej 
reguluje osobny regulamin nagrody, zalącwny do ni
niejszego regulam·nu. 

4. Każdy startujący na wyścigach uczestnik otrzymuje 
dyplom pamiątkowy. 

5. Zdobywcom nagród przyznaje się prawo przymoco
wywania na swojej maszyn·e żetonu lub plakiety na 
znak zdobycia nagrody. Napis na takiej plakiecie mu
si być identyczny z nap'sem na zdobytej nagr·odzie. 

§ 18. 

Wszelkie reklamacje powinny być podane pisemnie 
i doręczone komandorowi do godziny 12- tej dnia 26 czerwca 
1926 roku, tyczące zaś samego wyśc'gu - jedną godzilnę po 
ukończeniu wyścigu. Reklamacje wi11111y być op łacone sumą 

złotych 50 tytułem kaucji. 

§ 19. 

Rozdanie nagród nastąpi po ogloszeniu wyników w dniu 
wyścigów. 

§ 20. 

W wypadkach nieprzewidzianych n meJszym regulami
nem decyduje ostatecznie Komisja Sportowa Automobilklubu 
w:elkopolski. 
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§ 21. 

Kierunek jazdy jest na prawo, dla samochodów i· moto
cykli. Wszelkich informacyj udz'ela przewodniczący Knmisjl 
Sportowej. 

AUTOMOBiLKLUB WIELKOPOLSKI 
T. z. w Poznaniu 

KOMISJA SPORTOWO TECHNICZNA 
Inż. Maćkaw ak - przewodniczący 

R E G ULA M IN 

nagrody przechodniej za zdobycie najlepszego czasu 
dnia dla motocykli na wyścigach Automobilkluba 

WielkopolskL 

Dla zachęcenia zawodników oraz w celu .;ta lego pop1 "_ 
wiania wyników osiąganych na wyśc·gach automobilowych 
i motocyklowych, ustanaw:a Automobilklub Wielkopolski na
grodę prP,chodnią, którą otrzymuje motocyklil'i<ta uzyskujący 

najlepszy czas dnia na wyścigach urządzonych przez Automo
bilklub W ·: etkopolskt. 

Nagroda przechodnia rozgrywana będzie według oso
bne~o regulaminu, którego po tanowienia są następujące: 

§ !. 

Na nagrodę przechodnią przeznacza się krysztalową wazę 
w zastawie. 

§ 2. 

Nagroda będzie rozgrywana tylko raz do ro.ku i to na 
pierwszych wyścigach urządzanych przez Automob:Iklub 
Wielkopolski w Poznaniu. ' 

§ 3. 

Nagrodę przechodnią przyznaje · s·ę zawocinikowi•, który 
osiągnile na wspomnianych wyściJgach najlepszy przeciętn : e 
czas dla motocyklk 

§ 4. 

Zdobywca nagrody otrzymuje ją na przec · ąg jednegc 
roku. Najdalej na cztery tygodnie przed wyścilgami ' w na
stępnym roku Z<obowiązany jest oddać ją na osobne zawezwa
nie ze strony klubu w sekretariacie klubu. 

Zdobywca nagrody jest za ca lość jej odlpow:edzia lny 
wobec klubu. 

§ 5. 

Nagroda przechodnia przechodzi na wyłączną własność 
tego, który ją zdobył trzy razy z rzędu względnie pięć razy 
wogóle. 

§ 6. 

Każdy zdobywca nagrody przechodniej otrzymuje dy
plom i żet>On pam·ątkowy. 

§ 7. 

Nazwisko zdobywcy nagrody przechodniej zostaje wy
ryte na tejże na koszt Automobilklubu Wielko·polski. 

§ 8. 

Regulam·n mmeJSZY zatwierdza Komisja Sportowa 
Automobilklubu Wi,elkopolski. 
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REGULAMIN 

nagrody przechodniej za zdobycie najlepszego czasu 
dnia dla samochodów na wyścigach Automobilklubu 

Wielkopolski. 

Dla zachęcen·a zawodników oraz w celu stalego popra
wienie wyników osiąganych na wyścigach automobilowych, 
ustanaw ·a Automobi lklub Wielkopolsku nagrodę przechodnią, 

którą otrzymuje kierowca uzyskujący najlepszy czas dnia na 
wyściga.~h urządzanych przez Automobi~klub Wielkopolsk~. 

Nagroda przechodnia rozgrywana będzie według oso
bnego regulaminu, którego postano.wienia są następujące: 

§ !. 

Na nagrodę przechodnią przeznacza się srebrny puhar. 

§ 2. 

Nagroda będzie rozgrywana tylko raz do roku i to na 
pierwszych wyścigach urządzanych przez Automob .lklub 
Wielkopolski w Pozmaniu. 

§ 3 . 

Nagrodę przechodnią przyznaje s ·ę zawodnikowi, który 
osiągnie na wspomnianych wyścigach najlepszy przeciętn·e 

czas dla samochodów. 

§ 4. 

Zdobywca puharu otrzymuje nagwdę na przec: ąg jednego 
roku. Najdalej na cztery tygodnie przed wyśdgamr w na
stępnym roku zobowiązany jest oddać ją na osobne zawezwa
nie ze strony klubu w sekretariacie klubu. 

Zdobywca nagrody jest za ca lość jej odpow:edzialny 
wobec klubu. 

INŻYNIER ANTONI DĄBROWSKI. 

T o 

§ 5. 

Nagroda przechodnia przechodzi na wyłączną w!asno·ść 

tego, który ją zdobył trzy razy z rzędu. względnie pięć razy 
wogóle. 

§ fi. 

Każdy zdobywca nagrody przechodniej otrzymuje dy
plom i żeton pam·ątkowy. 

§ 7. 

Nazwisko zdobywcy nagrody przechodniej zostaje wy
ryte na pullarze na koszt Automob .lklubu Wielkopolski. 

§ R. 

Regulam·n ninieJSZY zatwierdza Komisja Sportowa 
Automobilklubu Wielkopolski. 

Małopolski Klub Automobilowy 

Lwów, Hotel Krakowski. 

KOMUNIKAT 

Z powodów od Komisji Sportowej M. K. A. nie
zależm;YJch II. Ra.id turystyczny M. K. A., który mi:a:ł 
się odbyć w druach 19 - 24 czerwca 1926 roku -
z-ostaje odło~ony na bliżej• nieozntClJC2jony •termin.. 

Natomirust zamirust raidu odbędzie się 3-diowa 
wycieczka członków M. K. A. dnila! 19-go b. m. o go
dzlinie 5-tej ra!Ilio przez Kraków - Zakopane na 
Szmeks. 

Motoryzacja transportu i rozwój jej w Europie zachodniej 
(streszczeni.e odczytu z dn. 4. XII. 25 r.) . 

(Dalszy ciąg). 

Jako przykład zainteresowania sprawą motory
zacji transpodu podajemy wyciąg z aJDkiety Między· 
nal.'odowego Zwliązku Pracowników Przedsiębiorstw 
Komunikacyjnych Komunalnych, tycza,cy się współ- . 
istnienia gwałto•wnie wzrastającego ruchu samoch·'J
dowego z innymi środkami transpodu. 

W A u s t r j i istni·eją 92 linje autobusowe, z któ
rych 47 nal·eży do Pańsrtwa. 

Jednak, według słów ankiety, nie należy ocze
kiwać znaczniejszego rozwoju ze względu na szczu
płość sieci dróg. 

I r I a n d z ki e linje autohusowe przewa~nie 
prywatne stanowią poważną konkurencję ·dla kolei, 
zwłaszcza w zakre'Sie przewozu towarów. 

W H o l a n d j i liczono na 1 stycznia 1924 r. --
800 lillli.j autobusowych z 2.000 pojazdów; większość 
z nich stanowi własność drobnych poslirudaczy. 

Taryfy pasażerskie są przytern znacznie wyższe 
od taryf tramwajowych. 

Autobusy te stanowią poważną konkurencję dla 
kolei i tramwajów. 

Rząd n o rweski subwencjował w 1924 r. 143 
linje autobusowe o ogólnej długości marszrut 
7900 km. 

Taryfy autobusowe w Norwegji są przytern wyż
sze od taryf kolejowych 3 klasy. 

Wielkie Towarzystwa Autobusowe współpracu
ją tam z kolejami Państwowemli w zakresie przewo
zu towarów. 

W miastach autobusy używane są dla ruchu 
między dworcami i tam, gdzie brakuje innych środ
ków lokomocji. 

S z w e c ja posiada dobrze zorganizowane ko
munikacje autobusowe między wielkieroi miastami 
i ok•olicami tych mirust, a także linje dalekobieżne 
w okolicach rzct!dko zaludnionych. 

Ankieta stwierdza, że autobusy czynią poważną 
konkurencję kolejom, - mniejszą, tramwaiom. 

W S z waj c ar j i większość Imji autobusowych 
utrzymywana je.st przez zarząd Poczt Federa,cyjnych. 

Opinja wyraża przekonanie, że aut01busy stwa
rzają konkurencję kolejom, że jednak zaprowadzenie 
ich w okręgach pozbawionych kolei jest wskazane 
i nawet powiększyłoby frekwencję na kole1ach. 

Ruch pasażerski i towarowy na krótkich dystan
sach powinien wogóle przejść do autobusów. 

C z e c h o s ł o w a c j a. Egzystuje 115 linij auto
busowych z ogólną ·długością marszrut 2990 km. przy 
użycia 202 autobusów i 156 samochodów ciężarowych. 
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Ze 115 l.inij ~yko 12 funkcj~nuje bez subwencji. 
Sferą dztałama są przeważme okolice pozbawiO

ne kolei. 
J u g o s ław j a posiarda tylko 2 duże .linie autn

husowe łącznej długości 266 km. , będące w ekspła :.t
tacji kolei Państwowych. 

Franc i a posia,da, oprócz autobusów miejskkn 
w Paryżu, ~yonie i Marsylji, jeszcze komunikac je 
auto- caranu, eksploatowane prz,ez poszczególne ToJ
warzystwa K:oleiowe, a zwłasz,cza T -wo Paryż -
Lyon- Morze Sródziemne. 
. . Wyrażono. w ankiecie op~nję , że przewóz pasa
~en;>w t towarow .samochodamt wzrasta bez przerwy, 
ze jednak przewaz pasażerów wałczy z pewneroi 
trudn?ściami wobec niskich taryf kolejowych, gdy 
przectwnie przewóz towarów na niewielkie dystanse 
rozwija się bez ko·nkuroocji. 

W A n g l j i bardzo liczne przedsiębiorstwa 
autobusowe stanowią silną konkurencję dla kolei w 
prze biegach krótkich. 

N i e m c y informują: 
Prócz komunikacji autobusowej w Berlinie, Pocz

ty Państwowe utrzymują przeważnie w południc
w ych górzystych prowmcjach komunikacje autobu
sowe, w których liczba ogólna pojazdów wynosi 744. 

Te rozliczne przedsiębiorstwa, - piszą, me wy
twarzają konkurencji ani kolejom, ani tramwajom. 

. Przytoczona ankieta, prócz krótkiej wzmianki, 
me przynosi żadnych danych, tyczących się bardzo 
przecież rozwiniętego ruchu autobusowego w Anglii.. 

Pomija również nadzwyczaj bogate w przedsię
biorstwa autohusowe - Włochy, posiadające około 
1.300 przedsiębiorstw komunikacji autobusowej 
międzymiastowej. 

Najpoczytni·ejsze miejsce wśród nich zajmuje 
Towarzystwo S. I. T. A. (Societa Italiana Transporti 
Autorno bilistici). 

Wozy tego T owarzysiwa robią około 2.500.00() 
wozakilometrów roczruie. 

Towarzystwo zostało sfinansowane przez naj
większą fabrykę automobilową na kontynencie, t. j. 
prżez T -w o "F i a t". 

Autobusy są typu pocztowego na 16 do 25 osóo. 
We FlOTencji T -wo posiada dworzec, zbudow3.

ny .na wzór dworca kolei żelaznej z poczekalnią, bu
fetem, kasami, pnyjmowaniem bagażu pasażerskie-
go i t. d. · 

Taryfa jest kilometrowa i wynosi 35 centirnów 
od pasażerokilometra. 

Podatki państwowe wynoszą 1,65 % wplywów 
brutto. 

Organem nadzorczym T-wa jest Ministerjnm 
Robót Publicznych. 

* 
Nieco więcej miej<sca poświęcamy dalej najw-y

bitniejszym środkom lokomocji w Berlinie, Londynie 
i Paryżu. 

W miasta~ch tych autobusy nietylko skutecznie 
współzawodniczą z tramwajami, ale stopniowo wy
suwają się na pierwszy plan. 

W Berlinie w komunikacji miejskiej dominują 
tramwaje. 

Linńj tramwajowych jest 85, długość ich wynosi 
od 7 do 27 km. Tramwaje kursują do 2 w nocy, o 
interwale ruchu są od 5 do 30 minut. 

Tabor tramwajów stanorwi 1.400 motorowych 
wozów i tyleż przyczepnych; tabor ten na 550 km. 
toru podwójnego robi około 450.000 w. km. dziennie. 

Dochód brutto w roku eksploatacyjnym 1924 
wynosił około 60 fenńgów na wozokilometr, co od
powiada obrotowi rocznemu ca. 97.000.000 Mt·k. 
Z dchodu brutto T -wo płaci miastu 5 %. 

Cena biletów wynosi 15 fenigów za bilet nor
malny, 8 fenigów za bilet ulgowy, bagaż ręczny i p3 y 
płacą normalną taryfę. 

~orma.lny. bilet . uprawnia do je,dnorazowegJ 
przest~dama stę. ":' ctągu. 1%. godz., od chwili jego 
wy~ama; 22 fen11 g1 kosztuje btlet z prawem przesia
danta .na metro. 

Korespondencja z autobusami nie egzystuje. 
Instytucja Tramwajowa jest Towarzystwem 

Prywatnem. 
Organem nadzorczym T -w a Tramwajów Berliń

s~ich j·est D,rrekcja Kolei, a w sprawach, tyczących 
stę r~chu ułtcznego - i Dyrekcj-a Policji. 

~Swiadcz·enia dla pracowników zabezpiecza Ka
sa ł'o;r~wcy, prowadzona przez Zarząd i Delegację 
robotmczą. 

N:1 rzecz Kasy potrą.c21. się pracownikowi 1 Mrk. 
miesięcznie. 

świadczenia łe·karskie załatwia ogólnopaństwn 
wa Kasa Chorych. 

Autobusy berlińskie powstały w ro~u 1906 
z przystoso~wania istniejącego dawniej Powszechne
go T -w a Omnibusów Konnych w Berlini-e . 

Obecny tabor, złożony z wozów marki N. A. G. 
i B u e s s i n g a , jest już clesyć stary; n!ezbyt efek~ 
Łowny i wy godny. Są to wozy z imperj :1 łami otwar
tymi, mieszczące 38 osób siedzących i około 10 st ,1-
j ących. 

Jest 11 dziennych linij autobusowych w mieścte 
i 5 linij na przedmieściach , oprócz tego jest jeszcze 
jedna linja nocna. Długość poszczególnych linji wv-
nosi. od 8 do 12 kilom. · 

Tak, jak tor dla tramwajów, tak jezdnia jest 
integralną częścią ruchu autobusów. 

Jezdnie berlińskie są w śródmieściu doskonałe: 
tworzą j.e makadamy, jezdni·e cementowo- ashlbwe 
i z kostki drewnianej twardej , nasyconej. Swoją 
gładkość i połysk zawdzięczają one poczęści samo
.:hodom, ktore, zraszając je resztkami smarów i fr o
terując gumami, tworzą sko·rupę zewnętrzną nieprze
nikłiwą dla wody, związującą kurz i piasek, ełastyc~
ną i trwałą. 

Oczywiście brak lub bardzo ograniczony ruch 
porazdów końskich og;romnie się przyczynił do pow
stania i zakonserwowania takiej jezdni. 

Obecnie T -wo· posiada 220 wozów; z tej liczhv 
160 j,est w ruchu, a reszta w remoncie łub re,zerwi~ . 

Li.nje komunikacyjne autobusowe tworzą sieć 
mniej więcej 100 kilometrową. Dzienny przebieg po
jedyńczego wozu wynosi od 160 do 190 kilometrów. 

W roku 1924 autobusy zrobiły 8,5 miljon. wozo
kilomeków i przewiozły około 50 miljonów pasaże
rów. Dochód ogólny wyniósł 9,5 milj c-n. Mrk. , w tern 
czystego zysku 775.000 Mrk. 

P Cidatki państwowe i opłaty stemplowe i policyj
ne wyniosły razem 6,5 %. Amortyzacja terenów, wo
zów, budynków i urządzeń 19 %. Koszty eksploata
cyjne 67 %. 

Wypłacono akcjonariuszom dywidendę 10 % 
przy kapitale zakładowym 7.200.000 Marek. 

Tall'yfa autobusowa wynosi 15, 20 i 25 fenigów. 
W opublikowanym rozkładzie jazdy opłata jest 

wymieniona wyraźnie liczbą za k.a .żdy przejazd na 
każdej linji. 

Taryfa nocna wynosi 30 fenigów za kurs, nieza
leżnie od długości. Taryfa na przedmiejskich lim.jach 
wynosi 20 fenigó-w. Ulgowa taryfa nie jest stosowana. 
Biletów korespondencyjnych niema. 

T -wo posiada 4 garaże przebudowane i dobud,,
wame na miejscach dawnych stajen, służą one za 
miejs·ce postoju, rewizji nocnych i drobnych remon
tów. 

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



182 A u 

Mycie wozów odbywa się przy pomocy silnych 
natrysków, dosięgają::ych wszystkich części podwo
zia i karoserii z zewtrJ.ątrz i miękkich szczotek, które
mi zmywacz~ jednoc.zeŚin.i·e szorują wóz. 

Przy jednym z garażów jest większy warsztat, 
który na razie zaspakaja wszystkie potrzeby remon
towe, 

Co 3 do 4 tygodni wóz idzie do przegl<\JdU war
sztatowego, niezale:ż.n~e od tego, czy ujawniono ja
kieś braki, czy też ni~. 

Co 9 do 12 miesięcy wóz idzie do kapitalnego 
remontu. 

Remont kapitalny jest zorganizowany w tc:n 
sposób, że po zupełnem IJ"ozebra.niu wozu i oczyszcze
niu części składowych, - dobre, nie wymagające 
żadnego remontu części, - pozostają, a zdyskwalifi
kowane zdawane są możliwie s·erjami do remontu; 
na ich miej•S'ce zaś otrzymuje się z magazynu zupeł
nie nowe lub też remontowane i starr-annie kalibro
wane. Taki porządek ZCłlpewnia szybki i racjonalny 
remont. 

W warsztade elektrotechnicznym jest godny 
uwagi przyrząd próby magneto i świec. 

Próba iskry odbywa się w cylinderku ze szkłem 
pod ciśnieniem, odpowi·Cłldającem ciśll..ieniu kompre· 
syjnemu w cylindrach motoru. 

Do wytworzenia ciśnienia używa się gazu neu
tralnego z instalacji benzynowej Martini et C. Hii
necke. 

Jako· dekawy sz•czegół notujemy, że użycie pne
umatyków uważa się narazi e za nie·ekonomiczne, 
a w każdym razi•e niepewne w rezultatach eksplo:t
tacyjnych. 

W•ładze T-wa tworzy Prezydjum, złożone z 3-ch 
osób i Ra:da NClldzorcza, złożona z 12 osób i 2 dele
gatów od robotników i urzędników. 

Jakkolwiek T-wo to nie zale•ży administncyjnie 
od Dyrekcji Tramwajów, jednak % część akcyj ma 
si·adają Tramwaje i dyrektor tramwajów wchodzi 
w skład Rady Nadzorczej Autobusów; lj3 ak·cyj ma 
tak~· Kolej Podziemna. 

Podatku miejskiego T-wo Autobusów nie płaci. 
Płace personelu są niższe, niż w trCłlffiwajach, 

a mianowicie: płaca szofera wynosi 7,30 Mrk dzien
nie·, a płaca konduktora - 6,20 Mrk. za 9% godzin
ny dzi~ń roboczy. 

świadczeilllia dla personelu załatwia Kas·a Ch'J
rych, utworzona przez same T-wo, względnie Kasa 
Emerytalna, utworzona przez pracowników i subsy
diowana przez Towarzystwo. 

Ni.ebywały rozkwit osiągnęła komunikacja auto
busowa w Londyni·e, - początki jej datują się od ro
ku 1897. 

Przedsiębiorstwa autobusowe nieskrępowane 
żadnemi. oprócz policyjnych, przepisami, względnie 
podatkami, mnożyły się szybko tak, że dzisiaj jest 
ich w Londyni·e ·około 50. 

Jednak są to przeważnie przedsiębiorstwa zu
pełnie małe, posiadające po kilka lub kilkanaście 
wozów. 

Od roku 1903 zaczynają działać i większe przed-
siębiorstwa. 

Jedno z nich, a mianowicie L on d o n G e n e
r a l O m n i b u s C -n y rozrosło się do potężnych 
rozmiarów tak, że dzisiaj prawie całkowicie zmono
poliz.owało ruch automobilowy w Londynie. 

Autobusy londyńskie są to prawie wyłącznie wo
zy piętrow~ z otwartym pomostem górnym, bywają 
jednakże i wo,zy z zamkniętem piętrem górnem, by
wają wre·szcie i wozy parterowe. 

Najpospolitszym typem autobusu londyńskiego 
jest dwupiętrowy wóz z odkrytym górnym pomostem 
na 34 miejsca do siedz.enia. Najnowszy typ dwupię-

• 
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trowego wozu, budowany prz.ez fab'Tykę A s s o ci a -
t e d E q u i p m e n t C - n y posi1ada 52 miejsca do 
siedzenia. 

W·ejście do autobusu znajduje się w tyle z l e w e
g o b ok u przez platformę, z której prowadzą krę
cone schodki na górę. 

W parteTowych wozach jest najczęściei dwa wej
ścia z lewego boku: jedno na przodzie, drug1e na ty
le, - obydwa w•sunięte tak do wnętrza pudła, że 
przy otwardu dwuskrzytdłowych drzwicz•ek te ostat
nie n1e wystaJją poza obrys karoserji. 

Górne siedzenia na odkr-ytych wozach są obcią
gnięte pokrowcami, które siadając pasażer sam od
pina, względnie nawet podczas deszczu może, jak far
tuch, zapiąć koło siebie, parasolem o.słaniając resz
tę ciała. 

Na, szczególną uwagę z<łlsługu.;e w najnows,zych 
podwuziach typu N S wygięcie rCłlffiy ponad tylnym 
mostem i uwarunkowane tym obniżenie poziomu ca
łej ramy, co pozwala na osodzenine całego pudła au
tobusu b. nisko, czyniąc go wygodnym, a prz·ez opusz
czenie środka ciężkości i n~.ewywr-otnym; przez tu 
samo bie·g jego staje się spukojrnejs,zym. 

Na również pilną uwagę zasługuje umieszczenie 
w płaszczyźnie osi między ramą i resorami tylnemi 
amortyzatorów gumowych w kształcie beczułek wy
sokości około 200 mm., trzymaqących się nisko w 
dwuch miskach, z których jedna jest przytwierdzona 
do ramy, a druga do· osi, 

Godnem uwagi j.est, że oś motoru, skrzynki bie
gów i dyferencjału, twoTZy je.dną prostą linję pochy
loną (wraz z motocem pod kątem około 15° do po
zi·omu. 

Takie ustawienie motoru i mechanizmów przy
czynia się do spokojrniej•szego ruchu tych częśd i 
tern samem wtpływa na mniejsze ich zużycie. 

Pneumatyki - olbrzymy są stosowane na wo
zach parterowych, ale najwidoczniej raczej tytułem 
próby i o powszechnem zastosowaniu ich narazie 
się nie myśli. 

Znajduje się to oczywiśde w związku ze stanem 
jezdni, która, jeśli nJe ;est jeszcze lepsza,, równi,ejsza, 
niż w Paryżu, to ~ t{ażdym razie jes-t taka sama 
i jednorodna na olbrzymi.ch przestrzeniach. 

T -wo posiada około 210 linij, w tem 11 specjal
nie nocnych; ilość linii· i marszruty dosyć często ule
gają zmianom, wywołanym lokalneroi warunkami, a 
przedewszystkiem dostosowaniem się do, frekwencji. 

Autobusy zjeżdżają do 46 garażów, w których 
mieści się od 50 do 150 autobusów. 

10 % całkowitej liczby autobusów jest stale w 
rewizji gaa-ażowej; prócz tego 10% wozów stoi w ga
rażach w charakterze rezerwy, która wyjeżdża w ra
zie uszkodzenia wozu na linji lub celem zgęszczenia 
ruchu w pewnych chwilach. 

Coro~znie każdy autobus zostaje oddany do 
warsztatu do ri.:apiblnego remontu; ten okres czasu 
od~powiada prz·ebiegowi 56.000 kilom. 

Warsztat ·remontowy w Chiswick jest to wspa
niale urządzony zakład, posiadający organizację i 
zaopatrzenie takie, jak fabryka. 

Odpowie.dnio do porz<\Jdku, w jakim odbywa się 
remont, zbudowane są warsztaty, 

Dwie brzeżne linje są to linje rozbiórki, względ
nie zbiórki podwozia; po linjach tych posuw:a się 
podwozie, aż do kompletnego zdemontowania, 
względnie zmontowania, 

Między linjami demontażu i montażu w kierun
ku prostopadłym do nich umieszc~ono szereg war
szbtów, z których kai:idy zaczyna się warsztatem 
warzelnym, gdzie części są wygotowywane w wo
dzie z sodą i potem, poruszając się na tr.ansporterach 
wzdłuż swego warsztatu, podlegają remontowi. · 

• 
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Oddzielne waxs·ztaty, o ile wchodzi w grę obrób
ka na maszynach, zawierają w swej linji kompleks 
maszyn odpowiednich. 

Autobusy T-wa GENERAL LONDON w liczbie 
około 3.950 sztuk, (a wraz z rezerwami ·około 4.500) 
kursują po sieci, zajmują.cej 778 mil angielskich (1250 
km.) ulicy. 

W roku 1924 przebiegły one 137.050.535 wozomil 
(220 miljonów wozokilometr.) i przewio·zły 
1.158.411.377 pasażerów. Całkowity dochód z bile
tów wyniósł w roku tym - 8.398.565 funt. szterlin
gów, a wydatki eksploatacyjne - 8.053.315 funtów. 

Taxyfa jest sekcyjna i wynosi od 2 pensów do 2 
szylingów za kurs. 

Podatków miejskich T-wo nie płaci, - jedyną 
opłatą specjalną jest taksa policyjna na prawo jazdy, 
która wynosi rocznie 84 funty szterlingów od każde
go kursującego wozu, co stanowi 3,5 % od obrotu. 

Wielkie to przedsiębiorstwo• autobusowe, rozwi
jające się początk·owo samodzielnie, przeszło w 1908 
roku pod Zanąd innego potężnego T-wa (LONDON 
ELECTRI C RAILWA Y C-NY), obejmującego obecnie 
koleje podziemne, tramwaje i autobusy. 

Fuzja przedsiębiorstw dokonana ostatecznie w 
roku 1921 obejmuje: METROPOLITAN DISTRICT 
RAILWA Y C-ny, LONDON ELECTRI C RAILWA Y 
C-NY, CITY CO SOUTH LONDON RAILWAY C-ny, 
CENTRAL LONDON RAILWA Y C-ny i LONDON 
GENERAL OMNIBUS C-ny, co tworzy grupę pierw-
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szą, nazwaną Underground; prócz tego jest druga 
grupa- Tramwajów, obejmująca: METROPOLITAN 

ELE C 'l Rk. TRAM W A YS, LONDON UNITED 
fR11 . .M.WAYS i SAUTH METROPOLITAN ELEC
JRIC TRAMWAYS. 

~~a czele połączonych Towarzystw stoi Dyre
ktor, odpowiedzialny przed Zgromadzeniem właści
cieli. 

Towarzystwo zorganizowane jest n.'ł. zasadach 
handlowy·:h i podlega takiemu samemu nadzorowi 
władz, jak wszelkie T -w a Handlowe. i Przemysłowe . 

Zasadnicze płace są: konduktorzy 1 szyi. 81/2 
pensa: za godzinę, szoferzy 1 szyi. 9 pensa za godzinę 
przy 48 godzinach pracy na tydzień. Rzemieślnicy 
mają od 1 szylinga 8 pens. do 1 szył. 9 pensa za go
dzinę. 

W zakresie pomocy ubezpieczeniowej na zdro
wie i życie pracownika T -wo phci 5 pensów za mę
szczyznę i 4 pensy za kobietę tygodniowo i potrąca 
z zarobków na rzecz Narodowej Kasy Ubezpiecze
niowej 5 pensów tygodniowo tak męż.:zyznom jak 
i kobietom. 

Prócz tego istnieje Towarzystwo Samopomocy 
zorganizowane przez pracowników istniejące ze skła
dek członków, dotacji, subsydjów i t. d ., a niosące 
pomoc członkom ozdrowieńcom, bezrobotnym, wdo
wom, sierotom; posiada ono dla nich własne domy 
i kolonje. 

(dok. nast.) 

Grand Prix Ameryki 

T EGOROCZNY, czternasty z rzędu wyśdg 
o Gr1and Prix Ame!J')"ki rozegrany został po 
raz pierws•zy ściśle według międzynarodowej 

formuły, to znaczy, że obowiązywała współzawod
niczące samochody pojemno•ść cya~ndrów najwyżej 
1500 cm. 3

• i szeroko·ść karoserji 80 cm. Dzięki temu 
wyścig zgromadził Ilfcl· torrze w Indianapolis liczniej
szą niż zazwyczaj konkurencję europejską, a mia
nowiJCie zgłosiło się do udziału, obok 32 samochodów 
marek amerykańskich, również 7 samochodów skon
struowanych w EU!I."opie. Były to 3 samochody 
Schmidt Spedal, 2 Eld'l'idge Spedal, 1 Guyot i 1 
Bugatti. Większość samochodów ame'l'ykańskich 
stan·owirło 15 mas.zyn Miller, obok których wysrt:ępo,_ 
wało 5 samochodów DueSienberg, 2 Jun~or Eight Lo ... 
comobill1e, 1 Elear, 1 Hamlm, 1 Siever, 1 Abel, 1 Boyle 
Valve, 1 Green Supetr Ford,, 1 K. ert: M., 1 Shambaugh 
ora:z 2 Siamochody maTek anoiillimowych. Napęd na 
przedrrile koła pOis~a.dały 2 MiJ.lery, Hamlin, oraz 
Gr·een Super F ord. 

Przedbiegi eliminacyjne, mające na celu zmniej-
. szenie aoścli współzawodników, przez dopuszczenie 
do wyścigu tylko najszybszych, zakwalifikowały do 
udziału w biegu głównym 28 samochodów, w czem 
dwa europejskie, a mianowide Guyot i Eldridge, pro
wadzone przez swy·::h konstruktorów. Największą 
szybkość w przedbiegach wykazał Lockhart na sa
mochodzie Miller. przed Herbertem Jou<:s również 
na MiJ.Le!l'ze, to też stało się wi1adomem, że zwycię
stwo w wyścigu głównym zdobędą najprawdopodob
niej maszyny Millera; najgroźniejsi ~ch konkurenci, 
samochody Duesenberg, zarówno ośmiocylindrówki, 
będące zmniejszeniem zwycięskiego w z1eszłym ro
ku modelu dwulitrowego, jak również nowe "racery'' 
o ~lnikach dwutaktowych, nie były dostatecznie 
przygotowane. 

Wyścig główny rozegrał się w dniu 31 ma,ja 
(a nie, jak zazwyczaj, 30, gdyż w tym dniu przypa
dła niedziela), na przestrzeni 500 mit] ang. (805 km.) 

w dwustu okrążeniach słynnego autodromu Indiana
polis. Mimo niepewnej pogody zgromadziło się oko
ło 150.000 widzów, aby śledzić za przebiegiem walki 
szybkich, chociaż niewielkich bolidów, prowadzo
nych przez najwybitniejszych specjalistów jazdy 
torowej. 

Bieg otworzył weteran mistrzów amerykańskich, 
Ludwik Chewrolet, który na samochodzie Chrysler 
poprowadził grupę współzawodników aż do linji 
startu z rozbiegu. Po starcie na pierwsze miejsce 
wyszły trzy samochody Miller, które prowadzili 
Lockhart, Harry Hartz i Levis. Szybkość wynosiła 
około 160 km/godz. Sytuacja trwa bez zmiany aż do 
180 mili, od której za,czyna padać ulewny deszcz, tak 
że dalsza jazda staje się niemożliwą. Wyścig skut
kiem tego został zatrzymany na przeciąg godziny, 
po upływie której, mimo ciągle bardzo złej pogody, 
konkurenci podjęl~ nanowo przerwaną walkę. Loc
khart i Hartz są ciągle na czele. Na trzecie miejsce 
wyszedł Cliff Woodbury na samochodzie Boyle 
V alve. Niestety wkrótce burza znów wybucha z hu
raganową siłą; deszcz leje strumieniami, tak, że sę
dz~owie byli zmuszeni zatrzymać wyścig na 402 mili 
(647 km.). Na czele znajdował się wtedy Lockhart, 
który przestrzeń tą przebył w czasie 4 g. 13 m. 37 s. , 
z szybkością średnią 153 km. 050 m/godz. Drugie 
miejsce zajął Harry Hartz, trzecie Cliff Woodbury. 

Szybkość średnia zwycięscy, mimo niesprzyjają
cych warunków, wypadła bardzo duża , co pochleb
nie świ·adczy o nowych półtoralitrówk r ch Miller. Co 
się tyczy samochodów europejskich, to jak zwykle 
nie wytrzymały one szalonego tempa .:\merykańskie
go wyścigu. Zarówno Guyot, jak i Eldridge, wycofali 
się jeszcze przed pierwszem zatrzymaniem biegu, 
pierwszy z powodu niedomagań sm::uowania, drugi 
skutkiem uszkodzenia mechanizmu kierowniczego. 

Nagrody wyniosły okrągłą sumę 100.000 dola
rów (mil jon. złotych!!!), z czego dla Lo.::kharh przy
padło 39.000 dolarów. 
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HARCE ULICZNE 
W rubryce tej pomieszczamy krótkie spostrzeżenia ku uwadze 

Wydziału Ruchu Kolowego K•omisarjatu Rządu oraz inn ych powolanych 
władz. 

BIERNOść POLICJI. Policja warszawska, któ
ra w po,łow:iJe roku z~szłego ujawniła tyle gorliwoś-::i 
w kierunku uręgulowania I"uchu ulicznego - obec
nie, nie·stety, zna•cznille n.a ten problem zobojętnk1.ła. 
Czyżby to był tylko słomiany ogień - czy też na
stąpiło pr.z;emęczeni•e pol:i,cji, która w OlSŁatnich 
zwłaszcza cz.asach tyle poważniejszych miała zadań 
na barka·ch? W każdym razie wyraźna apatja i bier
ność w stosunku do ruchu uli.cznego cechuje obecnie 
policję war1szawską. Wprawdzie na głównych skrzy
żowaniach odbywa się w dalszym oiągu efektowne 
zatrzym)11wani1e i przepuszczanie pojazdów, ale za _to 
na ulicy panuje znowu wszechwładnie am:trchja. Za.
d•en prawie przepis, rozporządz•enia p. Komi!Sail"za 
Rz~du o ruchu ruliczl!lym w m. SIL w .a.rsozawie z dn. 27 
maja 1925 r. nń1e i'est jeszcze w życie wprowadzonym. 
A więc w dalszym ciągu dorożki zajeżdżają na lewą 
stronę , za!WTac:tją na środku uli>cy il włóczą się stępa 
w po1szukiwaniu pasażerów; cykl~ści. w dalszym 
ciągu zygzJakują środkiem uhcy, pubHczno·ŚĆ 
piesza w daliszym ciągu harcuje pośrodku jezd
ni - każdy pojazd staje, gdzie mu się po~ 
doba, przed przystankiem tramwajowym, czy w naj
cb::tśniejszej ulicy, z prawej strony czy z lewej, wszyst
kie wozy jeżdżą tylko po szynach - ale za to żaden 
prawie nie jest w nocy oświetlony, jednem słowem 
każdy utrudnia czy zatrzymuje ruch uliczny, jak tyl
ko mu się podoba, a poHcj•a w dalszym ciągu wszyst
ko to toleruje. A że w Mazowieckiej ulicy stoi stale 
po stronie parzystej cały szereg pojazdów, że na 
przystankach tramwajowych, za mostem, na Zygmun
towski,ej - na śnil:tdeckkh i t. d. , wycz·ekuje sznur 
doro•żek komnych i .samo•chodowych, że sz.of~rzy tak
sówek jeżdżą s•tale z paprerosem w ustach, - że w 
nocy każdy kier,of\v'ca taksówki ma obok siebie po
mocnika o tern poli·cja obecn1e wiedzieć już nń'e chce, 
choć zesz~ego roku surowo· tego zakazywała. 

To też ruch uliczny w Warszawie przyjmuje z 
powrotem cechy kompletnej ana;rchji, która dla tego 
tylko nie doprowadza jeszcze do zupełnego haosu, 
że 'obecnie w związku z kryzys•em ekonmmcznym 
ruch na ulica.ch nieco osłabł. Ale i dla tego jednak 
wydawałoby slę, iż najłatwiej byłoby przymusić do 
pewnej dy;Stcypliny rczrz·edzone ni'eco szeregi po1a
zdów i przechodniów, a nie czekać gdy z nadejściem 
lepszych czasów ro.zhukana hla ulicy z dużą trudno·· 
ścią da się już tylko okiełznać, pociągając przedtem 
za s•obą li:czne o.fiary wypadków uli,cznych. 

W SPRA WIE KOMUNIKACJI AUTOBUSOWEJ. 
Zbiorowy przewóz o·sób samochodami - odgrywa 
·dzisiaj w gospodarce kraj•owej bardzo poważną rolę. 
Liczne linje autobusowe mogiyoy oyć prawdziwem 
dobrodziejstwem dla miejscowości pozbawionych ko
lei, gdyby eksploatacj.a tych linji odbywała się racjo
nalnie. Niestety poza nielicznymi wyjątkami w komu
nikacji autobusowej panuje prawdziwa anarchja. 
Rentowne częstokroć linje eksploatują ludzie bez 
żadnych skrupułów i najmniejszego o komunikacji 
i automobiliżmie niemających pojęcia. Dobrze jeszcze 
na tych linjach, gdzi·e istnieje konkurencja. Rywaliza
cja między przedsi•.ęb~orcami zmusza ich wtedy do u
szanowania kardynalnych przepi5ów prowadzenia 
przedsiębilorstwa komunikacyjnego. Na bardzo 
wilelu jednak lilnjach wyzysk i nielb:::zenie c;ię 

z pasażerami przyjmuje wprost oburzając~ roz
miary. Nie mówię nawet o ,stałem przeładowywaniu 
samochodów, ·do którego publiczność jest już przy
zwyczajona, ale które może być powodem kiedyś 
wieLkiej katastrofy. Chciwość przedsiębiorców ujaw
rua się w wńelu jeszcze gorszych wybrykach ·-
Przedewszystkiem absolutne nieliczenie się z roz
kładem jazdy. Autobusy z reguły ()dchodzą wtedy, 
ki,edy mają komplet, a właściwie nadkomplet pasaże
rów. Nieszczęśni pasażerowie, Mórzy wcześniej 
przybyli, Hcząc na obowi,ązujące godziny odja· 
zdu - zmuszeni są czekać czasem _po kilka godzin, 
aż zooerze się komplet. Jakże jednak często, gdy 
przedsiębiorca sądzi, że tego dnia jazda mu się nie 
opłaci , wskutek Illie.dostatecznej ilości pasażerów ka
że ludziom, którzy s1racili jruż tyle cz1su na czekanie 
odejśda wysiąść i jedzie najiSpokojniej do garażu. 
W razie sarkania publiczności, zawsze można zna
leźć wytłumaczenie w uszkodzeniu samochodu. Ró
wnież znam liczne wypadki gdy autobus zmieniał już 
w czasie po,dróży, marszrutę stosownie do tego do ja
kiej miej5,cowości zebn.li się 'W cz:tsie drogi dobrze 
płacący pasażerowie. Albo też mając większą ilość 
osób jad(\icych bliżej, a tylko ki1lka j1adących do krań
co,wej stCI.Icji, przedsiębi,crca de·::ydował zakończyć 
podróż w jaki,emś bliższem miasteczku, zostawia,jąc 
na bruku n:i•es.zczęsnych d.:i.lszych pa,sażerów. Rów
nież znam przykład samowoli, ~dy usuwano pasaże
r,a. mającego już mruejsce do bliższej miejscowości dla 
zabrania innego, jadącego d:ł!ej i płacącego więcej -
albo też kazano 'pierwtSzemu doph1cać do miejscowo
ści daliSzej. W1s•z)'1stkie te n:tdużyda mają miejsce 
me sporadyczrnle, ale pr.a.wie codzienne na w·ięksw
ści linji eksploatowanych przez mni,ejszcści narodo
we, a tych .; zbyte·::zne dodawać. jest 90 % ogólnej ilo
ści linji autobusowych. T.:tki stan rzeczy zniechęca 
oczywiJśde ludność do komunikacji. samo,chodowej 
i bardzo wielu naraża m . pow:tżne straty. Eksploa
tacja linji autohusowych odbywa się na zasadzie kollr 
cesji, które udzielają Woj·ewództwa. Na udzieleniu 
jednak koncesji i robieniu przy tern większych lub 
mniejszych trudności rola Województwa nie powin
na się ograniczać. - Musi być jednocześni::! zapro
wadzona kisła kontrola linji autobusowych, taka, 
jaka zaprowadzone jest w stosunku do prywatnych 
linji kolejOI\vych i żeglugowych. Policia, obecna zwy
kle przy wyjazdach autobusów, winnaby otrzymać od
powiedTIJi.e instrukcje i interweniować w stosunku do 
niestosujących się do obowiązujących przedsiębior
stw!:~. komunikalcyjne pr21epis•ów. .A przedewszyst
kiem konc esje powinny być udzielane tylko takim 
przedsiębiorcornJ, którzy posiadają k:tk:t s:tm!ocho
dów, tak aby ka;:;dy uszko::lzony wóz mógł być na
tychmiast zast11-piony przez inny i aby nie byłe ~a. 
dnych przerw w przewidzianych rozkhdach. Nie
sto•sują::ym sie do tych podstawowych przemsow 
ruchu komunikacyjnego, powinny bvć bezapelacyj
nie odbi•erane k oncesje. Konieczna jest więc ścisła 
kontrola nad przedsiębiorstwami autobusowymi , ko
nieczne są ostre rygory. Ministerstwo Robót Publi:::z
nych, któ-remu dział ten podpada zechce wziąść bez
wątoienia pod uwagę tych kilka spostrzeżeń o sto
sunkach p .1.nujących na linjach autobusowych- sto
sunkach dyskredytl:ujących samo-chód, jako zbiorowy 
środek komunik.a.cyjny. 
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BIERNOść POLICJI. Policja warszawska, k1 
r.a w po,łow:iJe roku zeszłego ujawniła tyle gorliwo ~ 
w kierunku uręgulowania ruchu ulicznego - ohE 
nie, nie·stety, znaczrue na ten problem zobo9ętni'a 
Czyżby to był tylko słomiany ogień - czy też n 
stąpiło prz,emęczenie poHcji, która w ostatni 
zwłas,zcza cz.asa.~ch tyle po•ważni·ejszych miała zad. 
na barka-ch? W każdym razie wyraźna apatja i hi~ 
ność w s<toouruku do ruchu uli,cznego cechuje obecr 
policję WaJ1szawską. Wpr.awdzie na głównych skn 
żoJW'ani>ach odbywa slię w dalszym ·ci.ągu efektow 
zatrzymytwame i przepusz·czanie pojazdów, a1le za 
na uHcy panuje znowu wszechwładnie anarchja. 2 
den prawie przepis, rozporządz·en:ia p. KomiiSa;r 
Rządu o ruchu ulicz!tlym w m. st. W.ars·zawie z dn. 
maja 1925 r. nrue )'est jeszcze w życie wprowadzony: 

u 

A więc w dalszym ciągu do'l'"cżki zaj •eżdżają na lewą 
stronę., za!WTac.3.ją na śro•dku uhcy il włóczą się stępa 
w po.szukiwaniu pasażerów; cykliści w dalszym 
ciągu zygZJakują śwcLkiem ulicy, pubhczno•ść 
piesza w daliszym ciągu harcuje pośrodku jezd
ni - każdy pojazd staje , gdzie mu się po•
doba, przed przystankiem tramwajowym, czy w naj
cb::~ .śniejszej ulicy, z prawej strony czy z lewej, wszyst
kie wozy jeżdżą tylko po szynach - ale za to żaden 
prawie nie jest w nocy oświetlony, jednem słowem 
każdy utrudnia czy zatrzymuje ruch uliczny, jak tyl
ko mu się podoba, a policja w dalszym ciągu wszyst
ko to toleruje. A że w Mazowieckiej ulicy stoi stale 
po stronie parzystej cały szereg pojazdów. że na 
przystankach tramwajowych, za mostem, na Zygmun
towski<ej - na śni13.deckkh i t. d. , wycz·ekuje sznur 
dormZ.ek korrmych i ,s,amochodowych, że sz.of.erzy tak
sówek jeżdżą s·tale z p.apu2rosem w usta·ch, - że w 
nocy każdy kieriOIW'Ca taksóWlki ma obok siebie po
mocnika o tern polkja obecnie wiedzieć już m'e chce, 
choć zeszłego roku surowo· tego zakazywała. 

To też ruch uliczny w Warszawie przyjmuje z 
powrotem cechy kompletnej ana1·chji, która dla tego 
tylko nie doprowadza jeszcze do zupełnego haosu, 
że obecnie w związku z kryzys2m ekonomilcznym 
ruch na ulica.ch nieco osłabł. Ale i dla tego jednak 
wydawałoby się, iż najłatwiej byłoby przymusić do 
peW!tlej dy;s,cypliny rozrZJedzone ni•eco szeregi po•ja
zdów i przechodniów, a nie czekać gdy z nadej ś ciem 
lepszych czasów ro,zhukana h.la ulicy z dużą trudno·· 
ścią da się już tylko okiełznać, pociągając przedtem 
za sobą li·czne ofiary wypadków uli>cznych. 

W SPRA WIE KOMUNIKACJI AUTOBUSOWEJ. 
Zbiorowy przewóz osób samochodami - odgrywa 
·dzisiaj w gospodarce kra),owej bardzo poważną rolę. 
Liczne linje autobuso we mogiyoy oyc prawdziwem 
dobrodziejstwem dla miejscowości pozbawionych ko
lei, gdyby eksploatacj,a tych linji odbywała się racjo
nalnie. Niestety poza nielicznymi wyjątkami w komu
nikacji! autobusowej panuje prawdziwa anarchja. 
Rentowne częstokroć linje eksploatują ludzie bez 
żadnych skrupułów i najmniejszego o komunikacji 
i automobiliżmie niemających pojęcia. Dobrze jeszcze 
na tych linjach, gdziz istnieje konkurencja. Rywaliza
cja między przedsi·~b~orcami zmusza ich wtedy do u
szanowania kardynalnych przepisów prowadzenia 
przedsiębi!orstwa komumkacyjnego.. Na bardzo 
wiJelu jednak lilnjach wyzysk i nieli..:::z.enie "ię 

T o 

S P R O S T O W A N I E. 

W Nr. 4-ym Aurta w artykule ,.Problem dróg 
wobec wzrostu ruchu samochodowego" wkradły 
się następujące omyłki: 

Na stronicy 123, szpalta 1, wiersz 9 od góry, za
m.i.ast "90 % czystego bitumu" winno być ,.99,8 % czy
stego bitumu", Illa tejże stronicy szpalta 2-a, wiersz 
14 od dołu, zamiast "15 - 20 kg. meksfaltu" winno 
być 8 - 10 kg. meksfaltu", oraz na str. 124 - 2-a 
szpalta, wiersz 25 od góry, zamiast "słabego ruchu" , 
winno być. "silnego ruchu". 

odejścila wysiąść i jedzie n.a}1spokojn~iej do garażu. 
W razie sarkania publiczności, zawsze można zna
leźć wytłumaczenie w uszkodzeniu samochodu. Ró
wnież znam liczne wyp 3.dki gdy autobus zmieniał już 
w czasie po>dróż.y . marszrutę stosownie do tego do ja
kiej miejJS,cowości zebnli s.ię w cz:l!sie drogi dobrze 
płacątcy pasażerowie. Alho też mając większą ilo·ść 
osób jadą.cych bli'żej, a tylko ki1lka jla,dących do krań
cowej staJcji, przedsiębi'Crca de ·::ydował zakończyć 
podróż w jaki,emś bliższem miasteczku, zostawia,jąc 
na bruku ni•est'lczęsnych d.'ł.lszych pa·sażerów. Rów
nież znam przykład samowoli. gdy usuwano pasaże
r.a. mającego jruż mruejiSce do bliższej m1ejscoWiości dla 
zabrania i.nm.ego, jadącego d:llej i płacącego więcej -
albo też kazano pierwszemu dophcać do miejscowo
ści daliSzej . W's•z)llstkie te n.adużycil3. m:~.ją miejsce 
nlie spoT·adycznrue, ale pr.a.wie co,dzienne na vrięksZJo
ści li,nji eksploat•owanych prz·ez mni1ej zośd narodo
we, a tych ., zbyte·::zne dodawać, jest 90 % ogólnej Ho
ki linji autobusowych. T.'łki stan rzeczy zniechęca 
oczyw1ście ludność do k omunikacji samo,chodowej 
i bardzo wielu naraża na poważne stra ty. Eksploa
tacja linji autobusowych odbywa się na zasadzile ko11r 
cesji, które udzielają Woj·ewództwa. Na udzieleniu 
jednak koncesji i robieniu przy tern większych lub 
mniejszych trudności rola Województwa ni e powin
na się ograniczać. - Musi być jednocześni::: zapro
wadzona Ś··:::rs ła kontrola linji autobus ow ych, taka, 
jaka zaprowadzone jest w stcsunku do prywatnych 
linj,i, kolejowych i żeglugowych. Policja, obecna zwy
kle przy wyjazda~ch autobusów, winnaby otrzymać od
powiedlllie inS>trukcje i interwenjować w stosunku do 
niestosujących się do obowiązujących przedsiębior
stW!::~ komun1kalcyjne pr~episów. A przedewszyst
kiem kon.::esje powinny być udzielane tylko takim 
przed.siębiorcoiTIJ, którzy posiadają k ilk3. sam!ocho
dów, tak aby ka;:;dy uszkodzony wóz mó~ł być na· 
tvchmiast zastąpiony przez inny i aby ni z było ~ a
dnych przerw w przewidzianych rozkhda ch. Nie
stosują::ym sie do iych podstawowych przemsow 
ruchu komunikacyjnego, powinny bvć bezapelacyj
nie odbilerane k oncesi·e. Konieczna jest więc ścisła 
kontrola nad przedsiębiorstwami autobusowymi, ko
nieczne są ostre r ygory. Ministerstwo Robót Publi cz
nych, któremu dział ten podpada zechce wziąść bez
wątpienia pod uwagę tych kilka spostrzeżeń o sto
sunkach p1.n ujących na linj~a.ch autobusowych - sto
sunkach dyskredytujących samo·chód, jako zbiorowy 
środek komunik.a>eyjny. 
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Meksfa lt Anglja - Droga asfaltowa. 

MEKSFALT 
Bitnm najwyższego gatnnkn do budowy dróg i brnków a sfaltowych 

S P RAMEK S (meksfall-miekkil 
(lO ntt·walunia powieJ•zc1lni d1.•óg 

Polskie Towarzystwo Naftowe 

MAZUT'' 
~ ' SPÓŁKA AKCY..JNA. 

Centrala: WARSZAWA, Szkolna Nr. 2. 
Telefony C e n tra l i : 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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_TJAU~ l 
uL~ 6, U:L;s-/L;. 

cprzy;muje fu!rćl .nćl felnie przechowćl.nle. 
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Rola słuchu w kierowaniu samochodem 

O ile roli dobrego wzroku w kierowaniu samo
chodem nilkt nie może nego•wać, to rolę do
brego słuchu bardzo wielu, nawet do,świadczo

nych automobilistów, bagatelizuje. Jednak ten zmysł 
jest również bar,dzo nieraz potrzebnym, a nie spo
sób nam jest wprost wyobrazić sobie możliwośd 
prowadzeni.a samochodu przez głuchego kierowcę 
w zgiełku wielkomiejskiego ruchu ulicznego. Sam 
znam głuchych i głuchoniemych kierowców, którzy 
na bezludnych drogach mogą uchodzić za wirtuozów 
steru-jednak, przyznaję, osoby swojej nie chciałbym 
im powierzyć na uliCta.ch, choćby tylko Wanszawy. 
Zresztą w tej chwili nie o to mi chodzi - sam me
chanizm kiero·wania samochodem ostatecznie może 
się odbywać bez współudZ'iaiu słuchu, jednak kon
troJ,a samochodu, ciągła kontrola ,działania. mecha
nizmu, bez czego niema prawdziwie dobrego kie
rowcy, nie może się odbywać bez współudziału tego 
zmysłu. W tern twiet"ldzeniu poszedłbym nawet 
jeszcze dalej - dodając, że dobry słuch w zro·zumie
niu muzykalnem - pozwoli doświadczonemu kie
rowcy znacznie szybciej zorjentow.a.ć ·się we wszel
kich ruieno·rmalnościach działania jego maszyny, niż 
człowiekowi pozbawionemu poczucia muzykalności . 
Wy~I.ąda to oczywiście na paradoks, gdyż różne 
cienkie czy grube dźwięki, szumy i terkotanie sa
mochodu, nic przec]eż nie mają wspólnego z jaką
kolwiek nutą muzykalną. Je·dnak w tej nieraz po
twornej kakofonji dźwitęków różnych rozklekotane
go grata., muzykalne ucho rozróżni szereg poszcze
gólnych· dźwięków o różnej tonacji, wyczuje pewien 
rytm i przywoła w pamięci podobne kiedyś zasły
szane dźwięki, które miały, jak się okazało za przy
czynę zużycie takiego to, a taikiego organu. W ten 
sposób s,łuch i związana z tern pamięć słuchowa po
zwolą muzykalnemu kierowcy momentalnie zanali
zować poszczególne dźwięki i ustalić kh przyczynę. 
Hałas pracującego silnika najlepiej' ujawnia jego 
stan; zresztą tyczy się to równiJeż i innych organów 
samochodu, pomimo, iż z natury rzeczy nie są one 
tak głośne, co silnik. 

Gdyby wynalazcom udało się skonstruo~vać 
wreszcie silnik, któryby pracował absolutnie cicho 

·i bezszumnie, to jedno<:ześnie wymyślióby oni mu
sieli aparaty kontrolujące działanie, ka:bdej poszcze
gólnej części. siLnika, gdyż w tym wypooiku zabrak
łoby tego najniezawodniejszego czynnilk,a kontroli, 
ja'kim jest chan-akterystyczny dźwi.ęk maszyny. Zmia
ny i .nienoTmalności w dźwięku pracującej maszyny 
natychmi'asrt: i najniezawodniej uprze•dzają o niępr·a
Wiidłowościach w działaniu, i dlatego w szkołach 
zawodowych kierowców, wykłrudowcy po·winnihy 
kłaść o:gromny na-cisk na umiejętność chwytruma i 
rozróżniania. przez uczndów char·akteTystycznych 
dźwięków prawidłowo i nieprawidłowo, pTacującej 
maszyny, pod tym bowiem względem najbardzie~ 
grzeszą młodzi r niedoświadczeni kierowcy, bagate
lizuj<i'C często zupełnie złown:>gie stuki, zapowi:a
dające rychłe roZlwalenie się maszyny, ,a przejmu
jąc się natomiast ,zupełnie niewinneroi szmerami, które 
wywołać może nawet mniej dobrze ·spasowana 
część kawserjL 

Zanim jednak ktokolwiek zechciałby osądzić na 
podstawie dźwięku prawidłowo,ść działania danego 
silnika, musiałby poprzednio poznać charaktery
styczny jego. dźwięk, czy jak kto woli - hałas w 
stanie norma.Inym. Każdy bowiem typ silnńka po
siada swój chan-akterystyczny g.łos - niema bodaj 

dwóch marek, którychby silniki jednrukowo brzmia
ły, - oczywiście dla ucha muzykalnego. Dla nie
muzykalnego, każdy silnik hałasuje ·czy •sy::zy i na 
tern koniec. A jednak każdy rsilnik ma swój cha
rakterystyczny ton. Jak szalenie np. różni się su
chy trzask silnika F orda od głębokiego tonu "Pa
ckarda", jruk tUJrbinowe wycie sześcio·cylindrówki 
"Mathi'sa" od cichego, szumu "Cadilla1ca", jak sycze
nie "Fiata" od dudnienia "Renaulta". Na charakte
rystyczny ten .dźwięk 1s:ilnika wpływa wszak bardzo 
dużo czynników: ilo·ść obrotów, 1stopień sprężenia 
mieszanki - forma komory spalinowej, forma i ma
terjał karteru - system rozdzielczy - rodzaj• i u
mieszczenie zaworów, lub też ich nieobecność -
rodzaj i wielkość tłumilka, materjał z którego· wyc 
konane są cylindry, system karburatora i t. d. i t. d, 
W każdym 1silllliku znaleźć przytern możemy pudło 
rez,onrunsowe - którem będzie karter, a dalej 
maJSka wraz ze spodnim tartuchem. Dalej od wza
jemnego ro.z.łożenia danych części, od ma.f:erjału z 
jakie•go są one wykonane, od widkości i'ch i t. d., 
zależeć · będzie spotęgo.wanie i preclaminacja pew
nych dźwięków nad innymi. St~ taka różnorod
ność charakterystycznych dźwięków silników. Jed
nak na tern jeszcze ni·e koniec. Jeden i ten sam sil
nik w stanie najzupełniej normalnym wydawać mo
że różniące się od 1siebie, ogólne charakterystyczne 
dźwięki. Któż z nas nie zauważył, iż po zachodzie 
słońca lub po deszczu, samochód nasz lepiej ciągnie. 
Jedno,cześnie ·charakterystyczny jego dźwięk się 
zmienia, najczęściej przyjeiDlfly dla ucha automahi
listy syk się po·tęguje - inne dźwięki zlewają się 
w jeden ni.eprzerwany szum, czy akord, samochód 
idzie "jak po mruśle", Jakie są tego przyczyny trud
no. docie·c,-najprawdopodobruej stopień wilgortnoości 
powietrza odgrywa pewną rolę w przebiegu karbu
racji- na skutek czego zmie1llia się nie tylko spraw
ność mechaniczna, ale i dźwięk charakterys,tyczny 
silnika. 

Inne czynn1Jki rówrueż mgą wpływać na zmia
nę charakterystycznego dźwięku, normalnie działa
jącego samochodu. W pi'erwszym rzę.dzie tyczyć się 
to będzie temper;rutury powietrza, a co za tern idzie 
1 temperatury wody w chłodnicy. Od tej• o1statniej 
zależy i stopień roz,grzania •silę metalu różnych ko
mór ~&ilrukowych, które wskutek tego, ni'eco odmien
nie będą kamertonowały. St,opień napełnienia 
krurteru oHwą - poziom benzyny w zbiorniku, 
jeśli ten o·statni um:ies,zczony je.st na,d silnikiem 
na desce ·czołowej, również wpływają na chan-a
kterystyczny dźwięk silnika, gdyż' zmieniają się 
wtedy ob~ętoś<ei pU!deł rezananJsawych. Zresztą 
rue spo!Sób byłoby mi wyliczyć wszystkkh tych 
przyczyn, które powo.dow:ać mogą zmiany w 
charakterystycznym dźwięku silnika, nie znacząc 
byna!mniej, iż si'lnik pracuje niepraw1dłowo. Pozna
nie samochodu i przyzwyczajenie się do jego dźwię
ków, najniezawodniej zruhezpieczy od jakichkolwiek 
pod tym względem pomyłek, a to nabywa się w cią
gu kilku lub ki1kuna•stu dni. 

Dla znającego J'llZ d:O'brze charakterystyczne 
głosy !SWojej maszyny a muzykalnego ucha, każda 
nieprawidło·wo·ść w dziatani.u, ujawni się wpros't jak
by dysonansem w zwykłej melodji silnika. To sa
mo tyczy się i re:szty me·chanizmu podwozia. 

Różno·rodność dźwięków, nieprawidłowo działa
jącego samochodu, mo.że być niesłychanie wielka. 
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PTZ·e.dewszystkiem cał:a gama stuków, tego naj
większego postrachu automobilisty. 

Jednak nie wszystkie stuki są j1ednakowo groź
ne, a niektóre z nich są zgoła niewinne. Rzeczą 
właśnie doświrudc:wnego automobilisty c sądz :ć, 
który .stuk znamionuje groźne uszkodzenie, dla 
t:sunięcia którego należy silnik rozebrać. Tu przy
toczyć mogę dla przykładu do~ć często zdarzający 
się głośny stuk o bardzo szybkiej krudencji do złu
dzenia przypominający, stuk wywołany wyt,opie
niem kilku panewek. Stuk ten występujcy rz.adko 
tylko przy zapuszczaniu s•ilnika niejednemu zmrozH 
krew w żyłach-a jednak bliżs•ze przysłuchanie się 
mu wykaże ruatychm~a.st jego ź,ródło. Występuje ten 
stuk w przedniej części silnika - a powodem jeg·o 
jest poprostu powstawienie wciśniętej korby do za
puszcz.ania silnika przy samochodach mających roz
rusznik elektryczny. W tych wozach bowiem naj
częściej korba ma kwadratowy trzon, który wcho
dzi w takiż otwór tulejki zębatej, która zazębia 
wał ko'l"bowy. Nie m::t. tu sprężyny odsuwaj.ącej za
zębiacz, jak w samochodach bez ro·zruszników i dla 
tego pozostawienie korby w wyprudku, g.dy tulejka 
wyschła ze smaru, wywołuje zazębianie się jej po
wierzcho·wne z zębami w.ała korbowego przy silniku 
w ruchu. Wyjęcie korby i wskutek tego zmniejsze
nie inercji tulejki wystarcza, żeby tulejka. została od
rzuconą przez zazębiacz wału korbowego na swe 
miejsce. Stuk ten, jak widzimy zgoła niewinny, 
ustępuje wtedy natychmiast. Inny rodzaj stuku, któ
ry bardz.o wielu nawet staiTym kierowcom nie daje 
spokoju - to stuk występujący w 'silnikach, mają
cych tłoki aluminjowe. Najczęściej stuk ten o me
talicznym dźwięku występuje nie we wszystkich cy
lindrach jedn01cześnic. Znaleźć, w którym ·cylindrze 
stuka jest ha'l"dzo łatwo, - wystarcza tylko po kolei 
rozłączać każdą świecę. Jeśli w czasie tej operacji 
stuk ustanie, to znaczy, iż ma on miejsce w cylin
drze, którego świ·eca w danej chwili nie z.aipala. Stuk 
ten bardzo. miarowy, identyczny z regimem silnika 
występuje zwłaszcza wyraźnie przy wolnych obro
tach. Ma się wtedy wrażenie, iż jakiś mł·otek we
wnętrzny uderza w ściankę cylindra. Wyraźniej 
przytern występuje on, gdy silnik jest jeszcze zimny, 
przy ciepłej pogodzie. W zimie natomiast, nawet 
przy zimnym silniku, stuk jest mniej wynźny, albo 
wcale nie występuje. Otóż i ten stuk należy do ka
tegolfji niewinnych. Po·wodem jego jest luz, jaki po
siada każdy tłok aluminjowy. Jak wi.a.domo współ
czynnik rozszerzalności aluminjtrm jest więks·zy od 
współczynnika roZJszerzania się żeliw,a. D1atego 
tłoki aluminjowe robione są o· mniejszej średnky dla 
danego cylindra, niż tłoki żeliwne. Luz więc przy 
zimnym silniku między ściankami tłoka a ściankami 
cylindra jest dość znaczny, gdyż dochodzi do 1fz mm. 
Póki silnik jest nowy, pierścienie tłokowe dosta
tecznie przylegają obustronnie na całym obwodzie 
tłoka, aby go utrzymywać stale w ruchu w jednej 
płaszczyźnie, pomimo tego luzu. Gdy jednak sil
nik jest już nieco zużyty, występuje zwykle zo•w1.
Jizowanie cylindrów i luz w płaszczyźnie prostopad
łej do płaszczyzny osi slilnika zwiększa się jeszcze. 

Gdy silnik więc jest zimny, tłok w tej płasz-· 
czyźnie chwieje się wokoło osi sworżnia tłokowe
go i w tym ruchu uderza o ścianki cylindra -
stąd stuk, który zmniejsza się przy rozgrzaniu silni
ka i powiększeniu się średnicy tłoka. W zimie stuk 
ten przy zimnym silniku słabiej, albo wcale nie wy
stępuje , gdyż oliwa zimna krzepn~e do tego s.topniJa, 
między ściankami tłoka i cylindra, iż w postaci lep
kiej mazi utrzymuje tłok w jednej płaszczyźnie i tłu
mi silne uderzenia. Zrozumiałe jest również, iż 

T o N~ 6 

stuk ten cichnie, jeśli przerwać zapalanie w danym 
cylindrze, gdyż przy nieobecności wybuchu, nie ma 
tej siły, która tłok rzuca o ścitankę cylindra. 

Dłużej zatrzymałem się na zjawisku stuku wy
stępującego przy tłokach aluminjowych, g-dyż stuk 
ten po·wstaje nadzwyczaj często, nawet we względ
nie nowych silnikach - i potęgując się z czasem, 
niepoko·jem napełnia serca kierowców i właścicieli 
samochodów. Jednak najczęściej pomimo tego stu
ku, silnik pracuje również sprawnie i poza zarzuca
niem niekiedy świecy oliwą, najrn.ciejszego nie spra
wia kłopo.fu. Bardzo ważnem jest więc zorjentowa
ni·e się i zidentyHkowanie tego stuku, gdyż nawet 
najha·r·dziej dbały o swój Slamochód wb.ścici .zl, moie 
spokojnie jeździć ze stukającym w ten spo!Sób sil
nikiem, i czekać normalnego użycia całego mecha
nizmu, by przeprowadzić naprawę i usunąć ten stuk. 
Zresztą dodać tu jeszcze muszę, iż stuk ten nie
winny, trudno jest usunąć. Za:stąp~enie zużytego . 
tłoka tylko na k>rótki czas naj·częściej usuwa stuk, 
nawet w wypadku, g.dy zastąpić tłok przez inny o 
zwięk,szonej średnicy. Radykalnym tedy [rodkiem 
będzie przetoczenie, względnie przeszlifowanie cy
li.ndrów, dla usunięcia owalizacji. Zresztą gatunek 
żeliwa, z którego odlano cylindry, gra tu kapitalną 
rolę. Zbyt miękki metal będzie powo·dem stale 
powtarzającej się szybkiej owalizacji, co przy tło
kach aluininj'Owych zwłaszc~a. ujawni się w hała
śliwości silnika. 

Dzisiejsze W)'lsiłki fabrykantów idą właśnie w 
kierunku ulepszenia ga•tunków żeliwa i zastąplenia 
aluminjuro przez nowe lekkie stopy o zbliżonym do 
żeliwa współczynniku rozszerzalno·ści. Forma Ha
ka jest również przedmiotem licznych poszukiwań. 
lJzilś już sp·oty kamy bardzo częstokroć misterne tło
ki zprasowywane jak np. u Delage'a z lekkiego st0-
pu z żeliwem lub stalą. Wysokość tłoka zostaje 
znacznie powiększoną dla zwiększenia powierzchni 
przylegowej. Jednym słowem konstruktorzy nie 
zaniedbują tego pTloblemu, jakim jest usunięcie 
szybko występującego stuku w cylindrach przy tło
kach lekkich. 

Do kategorji stuków niewinnych zali ·::zyć należy 
jeszcze występujący w n.iektóry::h silnikach .. zwła
szcza szybkoobrotowyc.h stuk, wskutek niezapalania 
jednej świecy. Stuk ten łatwo. jest zidentyfiko
wać, gdyż zmienia się w:tedy kad.encj•a wy
buchów, silnik gorzej c:iągnie, jednem słowem 
występują wszystkie znane objawy pracy na 3 
względnie na 5 lub 7 cylindrach. Jednak, jak mó
wię, tylk'o w niektórych si·lnikac.h zjawisku temu 
towarzyszy pewien stuk. Przeważni,e uszkodzenie 
świecy nie zwiększa hałaśliJwośd silnika, lecz powo
duje zmianę k.a.dencji, która przy cichobieżny::h, 
wielocylindrowych silnikach je,st dosyć trudną do 
uchwycenia. W tym wypadku ucho muzykalne bez 
porównania prędzej wyczuj,e różrucę w normalnym 
brzmieniu silnika, od ucha "dzikiego". Uszkodze
nie świecy lub jej za,oliwienie jest o•czywiście baga
telką w.śród różnych niedomag.::tń silruikai kilka se
kund W)'lStarcza do zami:my niepalącej świecy, a zna
lezienie winowajcy przy dzi'Siejszych świecących a
paracikach kOiilltro.lnych jest bardzo łatwem. Dla 
tego ten rodzaj dźwięków zalłc.zam również do ka
tegorii niewirunych. 

Je'St jednakże cała orkiestr.::t dźwięków niebez
piecznych, cały marsz pogrzebowy wydzwaniający 
memento mori silnikowi. Analizą dźwięków tych 
i ich przyczyn zajmę ~, \ę w następnym artykule. 

Mn. 
(C. d. n.) 
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I(ys. 127. Sa mochód wyśc gowy Talbot - Grand Pr ix A.C.f. 

Samochód wysctgowy Talbot 

F ABRYKA Talbot, której półtoralitrowe samo
chody wyścigowe od szeregu lat wygrywają 
bezkonkurencyjlilie wszystkie wyścigi swej 

katego·rji, przygotnw,ała obecnie Iliowe wyścigówki 
półtoraHtrowe, przeznaczone do uczestnictwa w 
wielkich, klas'Ycznych wyścigach tegor•ocznego sezo
nu. Samochody te, konstrukcji irnżyn.iera Bertarione, 
mają IlJastępujące dane charakterystyczne: podw,:JZie 
ba11dZ1o niskie, posiada wysoką, oryginalnej, krato
wej budowy ramę, która stanowi zarazem część 
szkieletu ka.roserjli. Z przódu podwozia umieszczo
ny jest sil.nik nśmiocylrindr10wy w jednym szeregu, 
o wymiarach cylindrów 56 X 75,5 mm., tworzący je
den blok ze skrzynką szybkości, zaopatrzoną w czte-

ry biegi naprzód i jeden w tył. Silnik ten posiada 
dwa wały rozrządcze, umieszczone nad głowicami 
cylindrów i uruchomiające po dwa zawory na cylin
der. Zapalanie uskuteczniają dwa magneta Bosch, 
umieszczone obok siebie z tyłu silnika. Sprawne 
smarowanie zapewni•ają dwie pompy smarowe. Wał 
k orbowy składa się z dwóch części. Kompresor ty
pu Ront umieszczony jest z przodu karteru i dobrze 
chłodzony przez szerokie żeberka. Dokładna pojem
ność cylindrów wynosi 1485 cm.3

• 

Godnem jest uwagi, że silnik został umieszczo
ny nie na osi podłużnej podwozia, ale nieco na le
W•O. Przesunięcie to pozwala na bat"ldzo ni·skie 
UJIDieszczenie miejsca kierowcy w karo•serji , gdyż 
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nie przechodzi pod niem wał kardanowy. Dzięki 
temu i cała karoserj·a je·st mezmiernie niska; naj
wyższy jej pnnkt jest wzniesiony zaJ,edwie na 85 cm. 
od ziemi. Prócz tego przesunięcie silnika wzglę
dem ·osri podłużnej p odwozia daje kilka innych udo
godnień technicznych. 

Oś przednia składa się z dwóch niell"uchomych 
części, połącz{)lnych pośrodku; prz.eds·tawia ona w 
widoku z przodu k~ztałt bardz;o rozchylonej lit ery 
V. Hamulc.e sySJtemu Perrot na ws•zystkie cztery 
koła. Resory z przo.du mają po pięć pi•ór, tylne po 
siedem. Zawie.szenie uzupełniają naturalnie amor
tyzatoll"y Hortforrd. Koła Rudg•e. Pneurn.atyki Dun-
lop o średniem ciśnieniu wewnętrznem. Ciężar 

k ompletnego wozu wynosi 715 kg. 

STANISŁAW SZYDELSKI. 

Zbiornik benzyny mie·ści .się z tyłu podwozia. 
Chł·odni<:a jest silnie przechylona ku tyłowi, co w 
połączeniu z nieco zniżającą się maską , d:l.je na 
pierw.szy rzut oka wrażenie nieomal klasycznego 
przodu Reruaul.ta. P:rzechyleni·e chłodnicy zmniej
sza w znacznym stopniu opór •CZIOłowy samochodu 
i nadaje mu efektowną linję rasowej wyścigówki. 

Pierwszy występ nowych samochodów Talbot 
nastąpi w dniu 27 c·zerw<:a, w wyścigu o Grand Prix 
Automobilklubu Francji w autodromie Miramas. 
Jako kierowcy tych pięknych wozów wyznaczeni 
są trzej świetn.i1 mist rze: Segrave, Divo i Moriceau. 

Mak. 

Problem hamulców 

DZISIEJSZY !>tan technik! ·s,amochodowej jest już 
tak wysokim, metody fabrykacji po•szczególnych 
części są tak udoskonalone i technoiotgja meta

li postąpiła tak naprzód, że obsługa samochodu nie 
natrafia na takie niespodzianki jak n.p. pękanie pew
nych części, skła.do·wy·ch i zwi.ązaJile z t·em wypadki. 

już tylko od łatwości manewrowania, od tego czy sa
mochód dany jest dobrze obliczony pod względem 
łatwoś·ci kierowania, brrunita skrętów iJ t. p. Do łart:
wości manewrowarua samochodem musimy też zali
czyć możność szybkiego prze.::hodzenia na dużą szy
bkość sarnochodu (elastycznrość silnika) omz możność 
szybki,ego. i pewnego z:a.trzymywania samochodu. Za-Bezpieczeństwo w samochodzie zależy więc 

cięgło hamulca Jyl'l1Ggo 

lety wyżej wymienione umożliwiają 
_pedilł" nam pełne k•orzystamie z mocy •sil

nika, g.dyż w razi,e zatrzymania mo
żemy prędko uzyskać z powrotem 
dużą szybkość, a następme korzystać 
w całej pełni z tej szybkości mając w 
każdej chw~h możnrość szybkiego za
trzyma.ni<a samochodu na na>krótszej 
przestrzeni. 

W~dzilmy więc ,. że dla uzyskania 

c.ię~ła hamulca ,p:rzachue~o ~~~; 

dużej szybkości średnruej nastzym sa
mochodem musimy mieć nadzwyczaj 
pewne i skuteczne hamulce, gdyż ina
czej mimo si.lnika o dużej mocy i ela
stycznego nrue będzilemy mogli go wy
korzystać penileważ proste po·czucie 
bezpieczeńSitwa nam na to nie po1Z
wol1. Szybkość •samocho·dów wzrosła 
w ostatnich lata.ch •ogromnie. _Samo-

' b chód ciągnący ponad setkę kilome
trów ni e starLO<Wi nric nrad.zwyczajne-

5 go, jednak setki te·, nie mo·żemy wy-
2.emą} dzieJania korzystać , g·dyż nigdy ni.e wiadomo 

k.iedy zobaczymy na drodze śpiące
go na woz-ie woinicę, który odra:zu 
zniweczy nam TJJ.'l.Sze kiltometrożercze 

]ii <:0'\ano _ _,5uiza zamiary. Hamulce należycie .oblicz.o~ 
~r- ne i pewnie działające pozwolą nam 

na zatrzym•anie smochodu nawet w 
razi,e najw:ięk.s·z·ej ni1espodzial1.Jki iJ dla
tego dzisiaj, dąmością kol1.1Srl:ruktorów 
jesrl: udoiSkonalić je jaknajwięcej. 

.ham1-uca servo 

Ha:multce 'samochodowe mają po
trcjne zadanie a milanowicie: utrzy
mać samochód na miej1scu w cza&ie 
postoju n:ieza.leżnńe od terenu, a więc 

Rys. 128. Szemat dziata·nia hamulca Hispano- Sui·za, A bĘb en. 
B -szczęk F, C. podstawka, D - pedat, z kostką rozpie rającą, 

f. Ślimacznica, G - bęben wy równywacza hamulców. 

czy to• na równej •drodze, czy też na 
pochyłości j•ak najhardziej stmmej, 
umo~lilWić zmniej·szame szybkości 
samochodu podczats jazdy i zatrzy-
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mać go na przestrzem jak najkrót
szej bez względu na szybkość i wre
szcie po·zwalać na zwalnianie biegu 
na pochył1ośdach chociażby jaknaj
dłuższych. 

Aby tym wyliczonym powyzeJ 
zadaniiom podołać pOJWinien dobry 
hamulec odpo1wiadać nrustępującym 
warunkom: 

Hamowanie 
energiczni:ejsze 
kiego wysiłku 
kierowczyni. 

powinno być naj
bez potrzeby wiei
kierowcy, względnie 
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Skutek hamowania powinien być 
proporcjonalny do wysiłku szofera 
wywieranego na ten pedał czy też 
dźwignńę, względnie powilnna zacho
dzić proporcjonalność pomiędzy po
ł'Ożenń.em pedału a skutkiem hamo
wan~a :ak to jest 111p. pomiędzy poło
żeniem akcelatora a otwarciem prze
pustnicy chodaż w tym drugim wy
padku wysiłek i·e•st zawsze jednako-

R.vs. 129. Ham ul ec Ha ll ot, A - b ębe n obrotow y, B - kl ocki , 
C - gwiazda. 

v;y. 
Hamowan.i•e ruie powinno nigdy doprowadzać do 

unieruchomienia zahamowanych kół, gdyż wtedy tar
cie potoczyste pomiędzy oponą a ziemią przeszłoby 
na po:suwiste co ma u}em:ne skutki na samo hamowa
nie i na zużycie 10pon, 

SYJstem hamulców po•wimńen b'Yć prO'Sty, ła•twy do 
obsługi i xegulrucji, o!Taz doSitępny w razi,e potrzeby 
zmian lub naprawy. 

Hamuke muszą być obliczone z dużym Ziapasem 
skuteczności, by umożliwiały zupełnie zahamowanie 
kół w czasile postoju i by dłuższe nieprze!Twane uży
wanie nie powodowało zagrzewania się tychże. Oczy-

połączeme :&lrbura ara 
o 

cyhnd.e:t-
4 v-oioL:z~c.lQ.C:.l.t"!Y\ 

R.vs. 130. Hamulec sys t. Westinghau e. 

wiście, że nie można wymagać, by hamulce wytrzyma
ły ciągłe hamowanie na przestrzeni kitlkuna'Su kilome
trów w górach, gdyż wtedy s:zofer musi przejść na 
na inny sposób hamowania, a mianowicie albo hamo
w:ać naprze:rillan jednym z n:amulców, albo też hamo
wać silnik~em przy wyłą•czonym zapale kombinując 
włącZiruni•e odpowiednich bi.egów. Niektóre fabryki 
przewidują to, wbudowując specjalne hamulce .silni
kOIWe jak np. S ,a u re r i P a n h ar d -,L e v . .a s s ,o r. 

Skuteczność hamowanlia zależeć będzie oczywi
ście nietylko o•d mocy hiamulcó•w, al.e t·eż i od tarcia 
jakie zachodzi po.rillędzy oponami a ziemią. Jasnem 
będzie Czytelnik•o•wi1, :ż!e rue pomoże najlepszy hamu
lec, jeżeli będziemy j·echali ·samochodem o :helaznych 
obręczach zamiast ·opon, po głrudkim lodzie. Łatwo 
jest wykombmOWtać, że tarci.e potoczyste będzie zale
żało o.d rodzaju materjałów, jakie ·si ·ę ze sobą stykają 
(w naszym wypadku guma i nawierzchnia ck-ogi), da-

lej od wagi samochodu i od wielkości kół. Zależność 
ta da się przedstawić wzorem: 

F= fX N:r 

gdzie f - współczy,nmk taJTcia, N - ciężar dzia
łający w miejscu hamowania a r - promień koła 
hamowaneg.o .. 

W k·onstrukcjach obecnie używanych promień 
kół ma już swoje tradycje zależne też od pn.e!fóżnych 
warunków jak zwrotność samo·chodu, stało•ŚĆ na za
krętach i t. p., więc zmieniać ten warunek można tyl
ko w niedużym st,opniu, wspókzynnik tarcia nie za-

Jeży od nas - opony mu
szą być z gumy .a szosa po
zostanie s•zosą. Zmienić więc 
moż~emy .skutecmie tylk.o 
N to, jesrt ciężar w rnie i.scu 
hamowania. Przy hamo,wani.u 
na dwa tylne koła uczestni
czy w hamowanu tylko· pe
wna część wagi samochodu 
opierajGI!ca się na tylnej o.si. 
Przód po•zostaje bez wpływu. 
Dlatego wprowadz,enie ha

mm:.--ania na v.rsiZystkie 4 ko
ł.ru pozwala ZJaprządz cały 
ciężar .s,rumochodu do pol\vięk
szenila tar·cia i w tern leży zar-
leta i ważność hamowania 
na cztery k·oła. 

Przy d.awmej uzyskiwanych szybkościach i, przy 
dawnym małym ruchu samochodowym wystarczały 
zupełnie hamuke na dwa koła. Wys.tarczają one też 
jeszcze obecnie u nas., gdyż szoiSy nasze przynajmniej 
w b. Kongresówce nie po.zwalają na rozwijanie du
żych szybk·ości:, ale zapewne ~ w Polsce medługo sta
ną się one niedostateczne. To samo jest już wp:rowa
dzone i na kolei. Obecne podągi mają hamulce dzia
łające na wszystkie osie danego kompletu wagonów. 

Idea ta zresztą nie jest tak brur·dzo nowa, gdyż 
już w ~Toku 1906 wspominały o nich pisma "Omrua" 
i "Autocar" i w tym samym r•oku rob~one już były 
próby z hamulcaroli na przednie koła na ~Samocho
dach MERCEDES. 

Jak wszyscy już pewn,ie wiemy, ro.zróżnh się 
w budowie ,samochodów dwie zasadnkze grupy ha
mulców: jedne z nich tak zwane dźwi.gni,owe, wpra
wiane są w działanie tylko na skutek wysiłku doko-. 
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nywanego przez kierowcę, drugie zaś mechaniczne 
(servo), w których kieTowca wprawia je tylko w ruch 
a resztę więcej lub mniej' pośrredn:i,o, wykonuje siln~k. 

Dla pierwszego systemu zdaje się nie potrzeba 
objaśnień. Szofer :nadskając ped.ał czy dźwignię, 
dzi:ęki siJe swych rąk czy też n6g, powoduje hamo·· 
wanie. Wyobraźmy sobie szofera, który jedzie w gó-

ham·ulec llyd:ra"Lihcz!ly 

Rys. 131. Hamulec hydrauliczny. 

rzys·tej· okolicy i musi to robić z małemi przerwami 
przez parę godzin, to łatwo zdamy sobie sprawę, że 
się biedaczysko trochę zmęczy. Wyobraźmy sobie te
rtaz taki: 'system, w którym silnik pompuje do dużego 
zbi,ornika ·powietrrze. Powiet!Tze to je.st silnie zgęsz
czone i wywi,era naci:sk na ściany naczynia. Gdybyś
my ter.az w naczyniu tern dalii cylinder i Hok jego po
łą,czyli z mechanizmem dźw~gni hamulcowych tak, że 
przy otwar.ciu kurka do cylindra weszłoby powietrze 
i nadskając Hok powodowałoby wprawianie hamul
ców w ruch, to mieli.Jbyśmy typowy przykład ha
mulca mechanicznego,. gdyż w tym wy
pa.diku ·szofer potrzebowałby tylko o
twierać kurek dopro•wadzający powie
trze do tłoka. Jeżelibyśmy jeszcze tak 
urządzili: kurek, by można było regulo
wać ciśnie:nie w cylindrze, to mielibyś
my hamowanie proporr.C:10nalne do poło
żenia kurka, jeden z kardynalnych wa
runków kaŻJdego hamulca. 

Rys. 132. 

Rozpatrzmy s·zczegółowo warunki w 
j•akich działa hamule:: dźwi,gnilowy, wpra
wiony w ruch :;o;a pomocą pedału nożne
go. Zacznę tutaj, że jest to hamulec naj
wygodniej,szy, gdyż szofer w każdym, 
najgorszym nawet wypa·dku, ma ; edną 
nogę wolną by wprawić w ruch hamu
lec nożny. Nie potrze buj.e on przy tern 
odrywać .am;i r.ąk od k·iero'Wl'lli!cy, ani też 
drugiej· no,giJ od sprzęgła. Dla uproszcze
ma tSprawy i me obciążama gło•wy ro•z .. 
mMttemi stosUlilkamil dźwigllli1 i t. p. prze
prowadźmy następujące, jasne r·ozumo
Wian:ie. Przypuśćmy, że pedał hamulca 
nożnego odbywa drragę wynoszącą 100 
mm. od m1ejsca, w któ:rem hamulec jest 
nieczynny do mi.ejsca, w którrem zaJCzynają dz-iałać 
hamulce. Sz·częki czy też taśmy hamulco·we powinny 
dajmy na to, odstawać na 1 mm. od bębnów hamul
cowych w razie spoczynku. Wynika z tego rozumo~ 
mowania, że .dla spowodowania poruszenia szczęk 

T o 

hamulcowych o 1 mm., pedał hamulcowy musi przejść 
100 mm. Stosunek więc przeniesienia we wszystkich . 
dźwigniach od pedału ·do szczęki musi wynosić 1:100. 
W praktyce jest on zwykle mni.ejszy, a oprócz tego 
musimy wziąść pod uwagę 1straty na tarcie we wszyst
kich przegubach i połączeniach dźwigni i cięgieł. 

Prrzypuś·ćmy teraz, że szofer może wywierać na 
pedał hamulca nadsk stały około 30 kilogramów 
wskutek czego nacisk na bębzn hamulcowy wyniesie 
3.000 kg. Więcej jak 30 kilogramów nie m::Jże szofer 
przeciętny wywi,erać na pedał jeżeli weźniemy pcd 
uwagę , że nacisk ten musi trnać czasem przez dłuż
szy czas, że jest nieraz nieprzewidziany i szybki i t. p. 

Przy wyściółce "Ferodo" na szczęka,ch można 
przypuścić, że współczynnik tarcia wyniesie 0,.4 czy
li, że te 3.000 kg. nacisku na bęben da nam j:tko stycz
ny opM tareia na obwodzie bębna 3000X 0,4=1.200 
kg. Jeżeli stosunek średnicy kół do śr·ednitey bębnów 
wyniesie 2,5, co jest cyfrą przeciętną , to i':iko skutek 
hamowani3. otrzymamy 1.200:2,5 czyli 440 kg. · 

W spomn.ieliśmy już, że maksymalne hamowanie 
zależy od współ-czynnika tarcia. Współczynnik ten 
wynosi średnio połowę ciężaru biorącego udział w 
hamowaniu. W naszym wpa;dku moglibyśmy więc 
wykoo-zystać maksymalne hamowanie dla samocho
du posiadającego hamulce na wszyJstk1ch 4 kołach 
tylko wte·dy, gdyby ciężar tego ·samocho·du ni·e prze
nosił .880 kg. 

Widzimy więc, że w systemie posiladającym bę
bny bezpośrednio na wszystki1ch k·ołach przy wysił
ku hamowania nie większym nad 30 kg. mo,żemy 
uzyskać maksymalne hamowam.ie, które wykorzTŁu
je całe tarcie samochodu na po.dłożu ,, tylko dla samo
chc·dów ważących poniże.j 880' kg. 

Spróbu;errcy tern wykorzystać hamulec osadzo
ny na wai.e kardana za nkrzynką biegów, kt6ry dziś 
prz·eważnie zo.staje zaTzucony, gdyż niszczy przeguby 
i tryby. Damy więc bębny hamu1co.we n:a koła.::h prze
dni•ch i taki sam co do wymllaTÓw jeden bęben nawa
le kardana. Przyjmujemy dla ułatwienia racimnku, 
że pelowa ciężaru sa1~ochodu spoczywa na części 
która posiad:1 hamulce na kołach przednich, a poło-

Przekrój przedn'ego hamulca Perrot na sam. Dehge. 

wa n:a części z hamulcem kardanowym, (w rzeczy
wistości tak nie jest) a na;stępme przyjmujemy też, 
że koło zębate talerzo,we posiada 60 zębów, a tryb 
stożkowy - 15, czyli' że &tosunek pr2'leniesienia po
między wałem kardana a kołari tylnemi wynosi 
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1 : 4. Skuteczność hamulca rośllli.e proporcjonalnie 
wraz z wzrostem obrotów części hamowanej. Wedle 
powyżej podam.ych d osunków :rozło·ży;my z poprze
dniej ·siły 1200 kg., które moż•emy uzyskruć przy 30kg. 
nacisku tak, by 4 części szły na hamulce przednie, a 
1/5 na hamule·c kardanowy. Bęben hamulca kall'dano
wego obraca się 4 razy szybciej, niż bębny na wa
łach. 

Wyp<lidnie więc 960 kg. na przód, a 240 kg. na 
hamulec k~a!Tdano•wy. Ponieważ obraca się on 4 razy 
szybciej więc i skuteczność jego będzń•e 4 razy wię
ksza, co da nam 4 X 240 = 960 kg. Widzimy więc, 
że na obie osie działamy z tak samo skutecz.nemi 
hrumulcrumi. Raz.em otrzymamy na obie osie: 

'2. 960 
2.~ 

768 kg. 

co w myśl wy25eJ powiedzianego druje nam możnosc 
wykmzystania mak-symalnego hamowania dla samo
chodów dwa razy cięższych, czyli ważących do 1536 
kg. 
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kie umożliwliają uzyskiwanie zna:cznie większych sił 
bez wysiłku s.zofera i dają mo.żno·ŚĆ otrzymywania 
maksymalnego hamorwania. 

Dla mjentrucji Czytelnita podam tu kilka syste
mów harrnuJ.ców mechanicznych. 

Hamulec mechatl!iJczny syst. Hi•spano - Suiza 
(rys. 128) działa w sposób następujący: 

Bęben A napędzany jest przez silnik. Bęben ten 
obraca się na wale umocowanym w poprzek kierun
ku jazdy ~ posiada z drugiej' strony ślimacznicę F. 
ślimacznicą tą napędza ślimC~Jk •osooz·ony na wale 
idącym. od silnika. Bębe!l1J A jest właściwie bębnem 
hamuJ,cowym w którym wewn<l!trz osadzone są W<lih
liwie dwire sz.::zęki hamulcowe B. Każda ze szczęk 
może wahać się dokoła kołków C. Kołki te osadz·o
ne są diametralnie Il!a podsta'Wice, która ze swojej 
strony j·est też ·osadzona na waie współśrod~QIWym 
z wałem na ktÓ!rym osC~Jdzony jes:t bęben A. 

Pedał hamul cowy poląc:wny jes,t z ~ostką roz
pierającą D. Wał pedału z koSII:·ką jest przedłużeniem 

Rys. 133. Ha mulec rpneumatyczny 
. L. J. M. 

1-(ys. 134. Przedni ha mulce "F ia t", a ) w spoczynku, b) zac iśnię ty . 

Jeżeli r edukcja w napędzie będzie większą co 
obe·:n.ie zwykle ma mi•ej sce np. będzie 1 : 5, to wtedy 
samochód ważyć może do 1600kg. 

Powyżej tego ciężaru nie możemy przy hamul
ca-ch dźwrirgniowych, pra..crujących z wysiłkiem szofe
ra, wynos.zącym średni · 30 kg. wyko:rzysta6 ma
k,sym.alnego harmo•w.ania, w którem zastosować moż
na całe taT-::ie na jakie samochód natrafia na podłożu. 

Reasumując nasze wywody możemy sobie śmia
ło i jasno ·powiedzieć, że hamul::e dźwigniowe nada
Ją s!i.ę przy samochodach posiadających hamul ce tyl
k o na kołach o ile samo·chody te nie są dęż•sze po
nad 900kg. Oczywiście ważne to jrest tylko dla samo
chodów szybkich, gdzie koniecznem jes1: wykorzysta-
nie całego tarcia. • 

Pny bamuleruch kombimcwanych gdzie koła 
przedllli.e hamowane są za pomocą bębnów złączo• 
nych z kołami•, a tylne za pośredni ctwem bębna na 
wale, kardama możemy wykorzystać całkowite tarde 
przy samochodach do wagi 1600 kg. 

Wiszystkie te da.a:Le •są przybliżone i zależn-e w 
dużym stopniu od l onstrukcji - jednak z wyliczeń 
powyższych witdać po pi.erws·~e, że n.ie słusznem jest 
rugowanie hamulców D.aJ wale ka!rdana, gdyż są one 
znacznie skuteczniejsze , a po drugi•e zdać sobie mo
żna do-skonale sprawę z konieczno·ści zastąpienia si
ły sz·ofera pr~ez siłę idącą od siJnika a więc większą 
i regularn!iej działającą. 

Tu właśnie wybijają się na pierwszy plan wszel
kie hamulce mechanLzne typu servo, czy to· poru
szane dzięki ro,zrzedzenilll panującemu w rrurze ssa
wnej (syst. Dewandre i Weotiinghouse), czy też na za
sadzi,e pośredniego działania silnika. Koncepcje ta-

wału podstawki C jednak działa niezależnie. Gdy 
szo.fer nadśnie na pedał - powoduje rozpieranie 
szczękB. Szczęki te zaczynają harrn·ować bęben A. 
Bęben t•en napędzany od silnika zaczyrna znowu ob
ncać podshwkę C i jej oś. Oś ta posiada wewnątrz 
na przedłuż·eniu bęben G. Wewnątrz bębna osa:dzone 
są dwa sat·elity zazęb~one z •trybami. Tryby te połą
czone są z cięgłami hamulców. Dzięki takiej konstruk
cji dźwigni-z hamulco•we zostają przesunięte i naciąga
ją cięgła z siłą zależną od tego, jak silnie naciska ·szo
fer na pedał, gdyż wtedy t·em więcej będzie bęben 
A napędzał podstawkę C. Właściwe hamowarnie speł
nia tu napęd silnika, a sz.o,fer wpr.awia tylko w ruch 
hamulec na bębnie A. Oczywiście, że nacisk na pedał 
musi być przerywany, gdyż ina..czej haanulce działa
łyby za gwałtownie. Dzli.ęki zastosowaniu satelitów 
i dwu trybów., mamy tu równocześnie wyrównywanie 
nadsku na obydw.a hamulic.e na wypadek g.dyby zuży
cie obydwu było ni•erównomi.erne. 

Hamule c powyżej opisany może jednak dopro
wadzić do• całkowitego zatrzymania kół hamowanych 
a w!iemy już ·o tern, że jest to n!iepożądan.e. Zjawiskom 
takim zapobiega hamulec systemu H a II o• t (rys. 129). 
Hamulec ten :reguluj.e nacirsk w ten sposóh, że nie do
pus!Zcza nigdy do zablokowania kół. Regulator ten 
składa się z h amulca taśmowego .. który dztała na bę
ben A. Bęben. ten nie jest jednak połączony na stałe 
z kolem hamowCIJllem, tylko za pośrednictwem bar
dz·o przemyślnie skonSitruow:anego przyrządu. Na ~o
le regulUijącem hamowanie serv·o e więc napędzanem 
przez s~lnik , umoooW1ana jest na. stałe gwi.azdaC. Po
między -ramionami gwiazdy osadzone są klocki B 
zrobione z materjału ciężkiego i wyścielone na ze-
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wnąhrz imaterjałem ciernym. Dalej osadzony jesl 
obrotliwire bęben hamulcowy A. W razie rw::hu ohoro
towego gwiazdy C klocki B przylegać zaczynają do 

.Rys. 135. Przedni hamulec sam. Talbot wyścigowego. 

bębna A dzięki s~le odśrodkowej, i wtedy hamulec 
tarmowy może działać hamująco na bęben A 

Na wypadek gdy hamowanie srtaje 
si·ę tak :iJntensywnem, że doprowadza 
do ZllJarcznego zwoLnienia obrotów 
gwiazdy C, siła odśTodkowa prz-esta
je działać, klocki nłe trą o bęben i 
wtedy bęben obracać się zaczyna 
niezrależruie od gwi.a·zdy, no i hamu
lec przestaje naciągać cięgła ozna 
czone na rys. 2. Hamulec servo 
H.a.rld.o.t może więc służyć wybor
nie w każdym systemie jrako reguJ.a
tor nie dopuszcza'ący nigdy do kom
p:ctDego zablokowania kół. 

Na zupełnie innych zasadach o
parte SJą hamulce Sy\Stemu W·e<s,titttg
house i Dewandre. 

s 

T o 

go powoduje większe lub mmeJ·sze rozrzedzenie w 
cylindrze a pr:zrez to sńlniejs:zre lub słabsze hamowa
nie. Roz·dzielacz działa jednocześnie i na przepustni
cę, którą mniej1 lub więcej zamyka. 

We wsz)'lstkkh opiliSianych dotychczas hamul
cach mechanic:zrnych zaslt:ępowa.liśmy wysiłek szofera 
jakieroś źrródłem siły idącero z silnika, jednak mecha
nizm cięgieł i ·dźwilgień pozoSitawał. 

Cięgła takie często trz-eba regulować, a połącz·e
nia kh zużywają s:ię szybk·o, powodują,c różne szme
ry i dźwięki podczas jazdy. DalsZlem ulepszeni·em 
byłoby więc zastąpienie ich czemś nmie<j narażonem 
na zużycie. Zalety taki·e posiadają hamulce hydrauli
czne stosowane teraz coraz więcej na samocho:.łach 
szczególnie am·erykańskirch. Zasada jeSit taka, że spe
cjalna pompka oliwna poruszana przez silnik pompu
je oliwę bezustannie. W razie potrzeby hamowania 
kierujemy tą oliiwę do przewodów wiodących do po
szczególnych hamulców, gdzie działa ona na tłoki, 
które porusza.ją hamulce. Dzięki zastosowaniu rurek 
niema tu żadnych części trący·:h a więc i zużycia tak 
powszechnego przy cięgłach . 

Wyliczone powyżej• systemy nie wycz-erpują by
najmntiej kwes.tji hamulców, i wysiłki konstruktorrów 
idą dalej w kierunku ich ulepszenia i uczynienh pro
steroi w konstrukcji i niezawodnymi. 

m z 

n z 

Zamiast wykorzystać obroty sil
nika zastosowuje s.i.ę tu rozrzedzanie 
panujące w rurZJe ssawnej w momen
cie kiedy przepUJstnic.a jest z a m
k n i ę t a. Od rury ssawnej prowadzi 
przewód (rys. 130) do specjalnego 

.Rys. 136. Hamulce systemu Autro- Oa:mler, A. D. M. 

cylindra w którym porusza SJię tłok. Korbo.wód 
tego tłoka połą;czony jest z dźwigniami i cięgłami 
hamulcorwemi. Razem z cylindrem połączony jest ro·z
dzitelacz, który za pośrednictwem pedału hamulcowe-

Rozwiązanie kwestji hamowania w myśl postu
latów wyjaśnionych w ar.tykule niniejszym, będzie 
jednym z ostatnich kroków, jakieroi kroczy dzisi.ejsza 
technika samochodowa. 

ZAPRASZAMY 
DO ODWIEDZENIA NASZEGO SALONU 

PLAC NAPOLEO'NA N2 l 

PRZEDSTA WIClELSTWO: 

WYSTAWOWEGO 

TEL. 168-70 i 98-71 

"ELIBOR" Sp. Akc. Handl.-Przem. "L. J. BORKOWSKI" 
WARSZAWA 

Oryginalne części zamienne stale na składzie 
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Poco przepłacać? 

Uleps.zony samochód turystyczny F ord jest IS'amochodem odpo
wiednim dla każdego; jest to samochód elegancki i tani. Wy
dajność i os.zczędność jego znane są na całym świ,ecie. Posiada 
on zgrabne linje, niski punki ciężkości., szer·okie r wygodne 
siedzenia dla 5 osób, elektryczny uruchamia.::z i oświetlenie, sta
lową karoserię w różnych kolorach, motor 0.' sile 12 KM i odpo
wiada pod kaildym względem wym.:tganiom ludzi wybrednych. 

W szelki ch informacji i prospektów 
udzieli oraz jaknajchętniej1 zade
monstruje samochód każdy upo-
ważnicny pii."Zedstawiciel F orda. 

UPOW AżNIENI PRZEDSTAWICIELE FORDA 

we wszystkich większych miastach Polski 

195 

P. 56. 
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"POLSKA LINJA LOTNICZA" 
P R Z E W Ó Z : 

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

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

Gdańsk, Telefon 415-31 
Wi~deń, Telefony 75-5 75 

i 45-4-62. 

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

DOST AWA POCZTY l PRZESYŁEK W TYM SAMYM DNIU. 

Dowóz do i z lotniska z wyjątkiem w Warszawie i Gdausku uwzględ1iono w cenie bdetu . 

zawierajQ,cych 
kom piet zapasowych 

żarówek dla 
samochodów : \ 

dostarczamy je do 
wozów wszelkich · 

typów.• 

PIERWSZA KRAJOWA 
FABRYKA AKUMULATO RÓW 

"E R O S" 
wł. inż. G O L D E 

WARSZAWA 
ELEKTORALNA Nr. 10. 

TELEFON Nr. 193-59. 

Poleca wszelkiego rodzaju ak u m u l a t o r y (typy 
normalne, Bosch'a, Fiata, Dodge'a, Cadillaca i. inne) 
do oświetlania starteru, zapalania etc. Pojemność 

i trwatość gwarantowana 

SZOFER-MEC~;ANIK 
z długoletnią praktyką poszukuje 
posady. Oferty do Adm . "Auta" 

WARSZAWA, OSSOLIŃSKICH 6. 
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S i l n 

N I E Z M I E R N I E rozpowszechni/O·· 
ne w Ameryce, kraju wszelkich 
sportów wodnych, przenośne silniki 

do łódek .,Elto", stanowią wygodny i pra
ktyczny środek lokomocji , dostępny naj
szerszym warstwom, dzięki swej niskiej 
cenie i łatwości obsługi. Silnik "Elto" 
założony być może do każdej bez wyjąt
ku łodzi, którą zamienia na łódź motoro
wą, nie ustępującą pod względem szyb
kości i wygody normalnej łodzi ze stałym 
silnikiem, a przewyższającą tą ostatnią 
łatwośdą prowadzenia i o szczędnością. 

Silnilk .,Elto", zbudowany przez zna
nego w tej dziedzinie konstruktora Ole 
Evinrude, jest silnikiem dwutaktowym, 
dwucylindrowym, o cylindrach horyzontal
r.ych, dającym moc 3 KM. przy 1400 obr. 
na min. Chłodzenie posiada wodne , przy
ozem rolę pompy odgrywa napędzana 
przez silnik śruba, wprawiającą łódź w 
ruch. Smarowanie uskutecznia się przez 

k "El to" 
dodanie pewnej ilości smaru do benzyny, 
co niezmiernie ułatwia obsługę. Zapala
nie typu Atwater Kent. Rozruszanie od
bywa się przez zakręcenie za•opatrwne
go w rączkę, a umieszczonego poziomo na 
wierzchu silnika, koła rozpędowego. Na
pęd dwuramiennej śruby uskuteczniony 
jest za pomocą piono>Wego wału i stożko
wych kół zębatych, przyczem cały mecha
nizm pracuje pod szczelną przykrywą. 
Z tyłu silnika mieści się ster, uruchamia
ny przy pomocy linek; da,je to możność 
wygodnego sterowania z każdego punktu 
łodzi. Dobre umo•oowanie silnika na łodzi 
zapewniają długie łapy i śruby z talerzy
kami, jak w maszynkach do mięsa. Cał
kowita waga silnika, wraz z za:pasem ben
zyny na dwie godziny jazdy wyno•si 50 
funtów. Wymiary silnika są 24X 35X 91 
cm, tak że mieści się on w niewielkie j 
skrzynce i z łatwością przenoszony być 
może z miejsca na miejs-:.:: e. 

Dwutaktowy silnik nowej konstrukcji 

Konstruktor angielski Romanelli zbudował os•ta· 
tnio na,dzwyczaj ciekarwy iJ oryginalny model dwu
taktoWrego silnika. Zasada działania tego silnika 
jest widoczna z rysunku. Tłok podobny do butelki 
z długą s·zyjką O· główce na kształt krzyża; na po
wierzchni szyjki zrobi·ono otwory D. 

Przy poruszaniu się do góry tłok ten, będąc 
wydrążonym wypełnia się innym, wchodzącym w nie
go tłokiem B, umooowanym nieruchomo w górnej 
części silnika. 

Wessana mieszanka spręża się w butelce A przy 
pomocy nierruchomego tłoka; wypchaną zostaje stam
t~d przez szyjkę do głównego cylindra, gdzie spręża 
się na nowo i zapala. . 

Gazy spalinowe wychodzą przez główne otwory 

c 
(C) wypychane z cy
lindra pod .:.::iśni•eniem (.) 
nowej dawki mieszan-
ki, wchodzące ' do głó
wnego cylindra z wy
drążonego tłoka o bu
telkowej formie. 
świecraJ umieszczona 

j e·st z dołu. 
Na lewym lfysunku 

tłok wydrążony znaj
duje się w swem dol 
nem położeniu, na pra
wym - w górnem. 

W. F. 
RYS. 137. 

Nowy system olejarki dla szybkoobracających się części 

maszyny 

Rys . 138. 

W celu uniknięcia raz
pryskuwania oleju w ole
jarka,ch szybkoobra,ca·.ą
cych się części maszyny, 
stosuje się zagnl!Il:icą .spec
jalną olejarkę, kon.struka: ę 
której uwidoczni,ono na ry 
sunku. 

Ol•ej wdska się w oli
wione miejsaa za pomocą 
S!iiły odś!l'odkowej ohraca
jącerj · się części maszyny, 
na której ·olejarka jest 
urnocow:ana. 

Ja1k widać na rysunku, 
olejarka wkręca się w o-

bracającą się część ma:szyny; ole·j wlewa S!ię przez 
otwór szczelnie zamknięty pokrywką (G). Tym spo
sobem nalany olej trafia do smarowanego miejsca 
tylko przez boczny otwór C i kanały B i A. 

Wewnątrz umieszczony jest ciężki pływak D1 ła
two porruszający się weWIIl..ątrz clejarki dzięki czemu 
wskutek siły odśrodkowejr, pływak jest łatwo odrzu
cany do pokrywki (G) i wyciska niezbędną ilość ole
ju w kierunku oznaczonym strzałkami do trącej się 
części maszyny. 

Konsrt.rukcj.a olejarki jerSt ni•esk.omplirlwwana, wo
bec czego zwykły, n~awet mały warsztat s.amochodo~ 
wy może wykonać ją własnetilli środkami, zalety zaś 
jej w stosunku do inn;ych są wńrdoczne. 

W. F. 
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O zachowaniu stę w nieszczęśliwych wypadkach samochodowych 
(tlo.macz.eni{) z niemieckiego). 

PONIEWAż wszyscy, niestety, znamy aż nadto 
dobrze ostry wymiar kar sąd6w cywi.lnych na 
ki•erow.ców samochodow)'lch, zdawałoby się, że 

zbytecznem jest i na tern miejscu wspominać o tern. 
Opierają~c się jednakże na wielu faktach konkret
nych, przyznać musimy, iż kierowca nieraz sam jest 
wim.ioo temu, iż został zasądzony, a przyczyna tego 
leży w tern, iż będąc zbyt pewnym swej niewinnośd 
zamało przywiązuje on uwagi do swego wypadku 
i dopiero poważnie za,jmuje się swą sprawą, gdy do
stanie- we·zw.am.ie SCI!dowe. 

Tak sędziowie, jak i władze śledcze, w rzadkich 
wypadkasch są w posiadaniu własnych samochodów 
i dlatego>-może bezwiednie-'stają po skonie prze
chodnia (piechura) i z tego punktu widzenia sądzą 
kierowcę samochodowego. Gdyby siędziowie sami by
li właścicielami i kierowcami samochodów, punkt ich 
widzenia byłby, eo ipso, zupełnie innym, gdyż 
z własnego doświadczema wiedzieHby doskonale, jak 
często przechodzeń svrem niezręcznem i nieprawi
dłowem zachowa,niem się wystawia na ruebezpie
czeństwo nie tylko siebie, lecz i prusażeró-w samo-
chodu. , 

Tego jednak sędziowie najczęściej nie mają na 
względzie. Nie liczą się oni z tern, iż nieraz przez 
raptowne, a nieprzewi·dziane wejście prz-echodnia na 
jeZJdnię, kierowca, chcąc uniknąć wypadku, musi ma
szynę raptowni·e zwrócić w tę lub inną stronę, a zda
rza się to przeważnie tak nagLe, że kieTowca nie jest 
w stanie przerwidzieć, czy ewentualnie to raptowne 
skręcenie nie zagrozi innym, zupełnie niewinnym, 
p'I'ze.chodniom. Nierzadkie też są wypadki, iż samo
ahód 'skutkiem gwałtownego skrętu uderzy o jakąś 
przeszkodę, nieraz nawet się Wy'W!l"óci, a pasażero
wie ul-egną potłuczeniu. 

Dlatego radzilibyśmy kierowcom, w ich własnym 
interesie, powierzyć w każdym poszczególnym wy
padku samochodowym swą sprawę adwokatowi, na
wet wte.dy, gdyby o swej niewirmości byli oni naj
zupełni,ej przekonani. Najkorzystniej byłoby dla kie
ro-wcy, gdyby sprowadzić mógł en a·dwokata swego 
zaraz na miejsce wypadku, gdyż jeśli ten posiada 
już pewną rutynę w wypadkach samochodowych, 
oraz pewne wiadomości techniczne z zakresu auto
mobilizmu, to w wielu raza,ch będzie.mógł już na sa
mem miejscu wwadku podnieść pewne okoliczności, 
które władzom śle·dczym wydawać się mogą bez zna
czenia, a które jednak w sprawie uniewinnienia kie
rowcy odegrają rolę pierw!Szorzędną - tembardziej, 
iż moż-e on najlepiej osaPzić, któr-e punkty mają istot
ną, wagę dla określenia winy. Nieraz bowiem bezpo
średnio po wypadku kierowca i•est jes~cze tak wzbu
rzony, iż składa zeznania w jego przekonaniu unie
winniające go, gdy przeciwnie właśnie one go. obcią
żają. Adwokat jednak, który wobec danego wypadku 
występuje zupełnie objektywnie, jest w możności te 
obcią,ż.ajCI!ce zeznania, wobec prze.dstawiającej mu 
się jasno sytuacji, momentalnie prz·E:ldstawić jako 
niezgodne z istotnym stanem rzeczy. T'o samo odnosi 
się i do dalszego przebiegu sprawy. Mając w prak
t"}'lce swej X takich przykła!dów, może a,dwokat 
z łatwością przeJkonać UTzędnika, prze:pr•owadzające
go śledztwo, o niesłusznoś-ci jego przypuszczeń. A że 

łatwieł jest przekonać poszczególną j ednostkę , niż 
cały aer·opag sędziów , to jest chyba zupełnie jasnem! 

Musimy jednak przyznać, iż gdyby kierowca 
w wielu wypadkach więcej wagi przywiązywał do 
swej sprawy, mógłby z łatwością. przez ustalenic 
drobnych faktów przebiegu danego wypadku samo
chodowego, jeszcze w toku sprawy dowieść swej nie
winności, bo przy dzisiejszem stan owisku sądów do 
·wypadków samoohodowych, prawie każdy kierowca, 
zasia,dają.cy na ławie oskarżonych wydaje się wła
dzom sądowym bezspornie winnymi 

Nietyko jednak w wypadkach, kiedy pasażero
wie są ranni, powinien kierowca tak wielką wagę 
przywiązywać do danego faktu, ale nawet i wtedy, 
kiedy tylko ma:rtwe objekŁa uległy uszkodzeniu. 
Praktyczne doświadczenie uczy nas, iż nieraz na sa· 
mem miejscu wypadku ~daje się , iż sprawa da się 
załatwić polubownie, za opłatą pewnego odszkodo
wania, tymczasem jednak na tern tle właśnie powsta
ją przewlekłe i kosztowne procesy. Trzeba bowiem 
i o tern pamiętać, iż strona poszkodowana opowia
dać będzie 11 urbi et orbi" o swym wy padku, łatwo 
więc znajdzie- doradców, którzy namawiać ją będą, 
by starała się sprawę wykorzystać i nie godziła się 
na odszkodowanie, ustalone zaraz na miejscu zdarze
nie~ lub je zwiększała do kwadratu, a ponieważ p o
zornie dał się wypadek ten bez trudności zaraz za~ 
łatwić, zabrakną wtedy kierowcy raptem jakiekol
wiek środki dowodowe. Dlatego dobrze zrobi kie
rowca, jeśli w każdyrrn poszczególnym wypadku po
szuka wiarogodnych świadków, ustalając równocześ
nie plan sytuacji, jak: ustawienie swego wozu w da
nej chwili, oddalenie takowego od pewnych nieru
chomych punktów, ślady kół w stosunku oddalenia 
od trotuaru, długość śla,du przy hamowaniu etc.: jeśli 
chodzi o zetknięcie się dwóch automobili, to miara 
ta powinna być sto-sowaną do obydwu wozów. Kie
rowca powinien jednak postarać się o piśmienne po
twierdzenie jednego lub pa:ru świadków, że w danym 
wypadku zachował się prawidłowo ; radzilibyśmy na
wet to i w tym wyprudku, gdyby policjant był na 
miejscu, gdyż musimy zauważyć , że w wielu razach 
po wypadku od policjanta żadne lub zupełnie niedo
stateczne dane z.ebrać można, a jako tłomaczenie 
podaje on prawie zawsze, że ponieważ nikt nie po
niósł obraż·enia na ciele, a jedynie zostały uszkodzo
ne martwe przedmioty, więc wypadkowi nie poświę
cił on większej uwagi. 

T·e wyżej wspomniane zabezpieczenia nie prze
szkadzają jednakże polubownemu załatwieniu spra
wy między obu stronCLmi - przeciwnie nawet, ta
ki·e rzeczowe ta-aktowanie zajścia zyska tylko uzna
nie: dla kie~rowcy. 

Reasumuj<l!C więc to, cośmy wyżej powiedzieli, 
radzimy każdemu kierowcy, przy każdym wypadku 
samochodowym, powiedzieć sobie: .,jeśli nawet nie
winność moja jest więcej niż pewną, to władzom mo
że właśnie wina moja wyda się oczywistął'. 

Kier.ow:cy uważać mogą wywody nasze za rze
czy same przez się zrozumiałe, doświadczenie jednak 
uczy nas, iż właśnie Tzeczy same przez się zrozu
miałe, bywają w konkr·einych wypadkach zawsze za
pomijane. 
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l 
TADEUSZ MAJEWSKI. 

Oszczędzacz M. K. 3. 

W budowie sdników samochodowych ogro·rnną 
r>olę odgrywa dąimość konstruktorów, by sil
nik1 te W eksploatacji były jaknajoszczędniej · 

sze. OsiągaJile na tern polu rezultaty są różne, w 
zruieżności od typu, mocy i charakterystyki silnika, 
jak rówru.eż od celu, jakiemu ma on służyć. W no
woczesnych silini!kach samochodów osobowych o wy
s·okiej sprawności', zużycie benzyny wynosi około 
220 gramów na KM.jgodz. 

Oczywis•tą jest ·rzeczą, że kwestja możliwie ma
łego zużycia benzyny pr~ez silnik siCUllochodowy zna
lazła zrozumienie prz•edewszY'stkiem w krajach nie 
posiadającY'ch źródeł naftowych, w których jednak 
prz,emysł samochodowy jest poważną gałęzią pro
duk<cji kraju. 

Osiągni,ęte dotychczas rezul-
truty w wytwaa-z,aniu benzyny 
syntetycz,nej Illi<e mają pr-aktycz
nej wartl()ści, zastępowani'e zaś 
benzyny iiJlilemi paliwarni je,st 
przeważnie w fazile prób i do
świladaz.eń. 

l 

Rys. 139. 

Tendencja . budo,wania jak
na';•ekonomilczniejszych silników 
sparLim.owych, znalazła dopiero 
od niedawnru zr.ozumiJenie w sfe
r.a•ch tedmicznych i przemysło
wych, to też większ.ość samo
chodów ,sta11szych typów zuży
Wia benzynę w iJości niJepro
por•cjonalnrue więk,szej od samo
chodów najno!Wsz,ej kOilistruk-:ji. 

Dlatego też, mając na celu zJililiiJejszenie zużycia 
benzyny przez silniki samochodowe, wiele fabryk, 
zaję~o się studiowaniem problematu, oraz wyrobem 
specjalnY'ch urz~dzeń zwanych oszczędzaczami ben
ZYIIlY, które mogłyby znałeźć zastosowanie na istnie
jących ·różnych typów sHnikach samochodowych. 

oszczędzacz należy wkręcić 

tu 

Rys. 140. 

Wyniki· tych prac były mniej lub więcej korzy
stne, zaSirudniczą jednak trudnością był•o zbudowa
nie OSZiczędzacza uniwer:salnego, któryby mógł być 
zarsrtosowany na każdym benzynowym 'silniku samo
chodowym, ni·ezal·eżnie od jego mocy, typu i charak
terystyki. 

Znany po.ws.zechnie w kołach techników oszczę
dzacz benzyny typu .,M. K. 2", dawał przy jeźd~e 
na szo•sie znaczną, bo wynoszącą 30- 40 % oszczęd
ność palruwa, jego jedniak stroną ujemną była jak 
wiadomo konieczność regulowania podczas jazdy, a 
w szczególności podczas jaz.dy miejskiej. 

Wynala.zkiem o wielkiej doniosło,ści w tym kie
runku okazał się jednak oszczędzacz typu "Uniwer
sał M. K. 3", działający samoczynnie po::l.czas jazdy 
tak miejskiej jak i szosowej i ruie wymagający żad
nej regulacji, a zapewniający równocześnie ela
styczną pracę si,lnika, nawet n.a jego najmniejszych 
obrotach. Drugą wielką z;aletą oszczędza-::n tego 
jest możność zasto•so<wania go na ws 2. ys,tkich silni
kach samochodów os•obowych i ciężarowych. 

Dziwnem więc wydaje się, iż u na·s przy dzisiej
szej drożyźnie benzyny, istnieje dotąd w:elu kierow
ców i właścicieli s•amochodów, nie wiedzących o 
istmeniu tego prosrtego i praktycznego urządzenia, 
pozwalają<cego na poczynienie znacznych oszczęd
ności w eksplo·atacji <samochodu. 

Wynalazek ten znalazł doniosłe zrozumienie w 
Ameryce, gdzie o·szczędzacz "M. K. 3" jest stosowa
ny z powodzeni•em na ITÓżnych typach samochodów. 
Znamiennym też jest fakt, jakoby najnowsze typy 
samochodów F orda miały być za•opatrwne w ten 
typ oszczędzacza benzyny. 

Małe zainteresowaruie się dotąd tym praktycz
nym wynalazkiem szerokich maiS kie-rowców i wła
ścicieli s1amochodów ma prawdopodobnie powód 
wobec nieświadomości o jego istnieniu, lub też nie
znajomości posługiwarna się nóan, to też podam tu 
opis budowy, dzi·ałania i regulacji tego oszc'Zędzacza 
benzyny. 

RY . 141. Rys. 142. . 
Oszczędzacz "M. K. 3" (Rys. nr. 139),. składa się 

z: 1) kaptura "a", 2) sprężyny .,b", 3) kulki "g', 
4) kranika .. d", 5) przeciwnakrętki 11 c", 6) podsta
v.ry w której znajduje się kran. p,osiada on otwory: 
gómy .. f" (w kla..pturze "a"). wewnętrzny "h·' (w pod
stawie o·szczędzacza) i boczny .. e" {w oprawie i kra
niku). 

Spo·sób ustawienia O·szczędzacza Illa silniku sa
mochodo•wym polega na: 1) wkręceniu o·s~czędzacza 
w rurę ssą<cą pomiędzy karburatorem, a rozgałęzie
niem tej rury dor cylindrów (Przykła..d na SliJniku F o-rd 
rys. Nr. 140). 2) połączeniu ręczneg.o prętu regulato·ra 
z kranikiem "d" (rys. Nr. 139). Gałka.. pręta (rys. Nr. 141 

R Ys. 143. RYS. 144. 
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winna być umite•szcz•ona nad gałką regulującą karbu
ra·toT. Przy połą·czeniu pręta z kranikiem, nosek na 
gałce regulato·ra wiruen być zwrócony w prawo (rys. 
Nr. 142), a kranik "d" całkowicie otwarty, otwór 
boczny "e" przy tej pozycj[ j·est zamknięty (patrz 
rys. Nr. 143). 

Dla uregulotWania oszczędzrucza, należy przy o
twartym kraniku "d" (jak na rys. Nr. 143), dokręcić 
kaptur "a" morżHwie więcej, niezamocowując go jed
nak ostateczrue w tern połorżeniu przy pomocy pr2le
ci'W11!akrętka: "c". Nrustępnie nalreży sprawdzić, jakie 
jest dz:iałtanire •OSZJczędzacza przy małych i dużych o
brotruch silnika. W tym crelu z początku 'Puszczamy 
silnik na małe obroty i obserwujemy kulkę "g". 

P.oni.Jeważ przy mały:ch ·obrotach silnika, rozrze
dZJenie panują:ce w rune •ssącej jest z•naczne, przeto 
kulka pod wpływem rróżnircy ciśnień, bęcląc wciągana 
w kierunku rury tS•są.cej (ści·skając !Sprężynkę "b") doj

Rys. 145. 

dzite do wewnętrzneg.o otworu 
osz·czędzac:z,a i zamknie go, nie 
dopuszczając dodatkowego po
wietrza do rury s·sącej (jak na 
rys. Nr. 144). 

Nasltępnie puszcza się sitlnik 
na średnie ohrorty. Przy śred
nich obrota.ch rozrzedZJenie 
znacznie się zl11Ilille')szy i nie bę
dzie w stanie całkowicie poko
nać oporu sprężynki, wobec 
czego kulka będzie odpychana 
przez sprężynę, w kierunku 
górnego otworu "f" os:zczędza
cza i w tym wypa,dku, powietrze 
będzie się mogło dostawać do 

rury ssącej przez otwór pomiędzy kulką a kocrpu
sem kaptura "a" ("tak na rys. Nr. 145). 

Gdy przekonamy się, że kulka przy małych o
brrotaclh zamyka ortwór "h" (jak na r)'IS. Nr. 144), a przy 
średnich Sitara się przymknąć górrny otwór ,,f" (ja,k 
na rys. Nr. 145), należy przy średnich ohrotach silni
ka, zacząć powoli odkręcać kaptur ,.a" możliwie 
w.ięoej, ~ecz o tyle, by przy r;apt.ownem zamknięciu 
dopływu gazu, kulka była w stanie zamknąć we
wnętTznyt oiwór "h". 

Kiedy stwierdzi się, że ruchy kulki odpowiada
ją naszym wymag,aniom, t. j. przy małych obmbch 
si•ln.i.ka kulka zamyka otwór "h" (jak na tys. Nr. 144), 
a przy śrredallitch, pra.wie domyka o·twór ..f'' (jak na 
rys. Nr. 145), należy dokręcić mocno przeciwnakrętkę 
"c", a to w tym celu, by uniemożliwić odkręcanie 
się kaptura ,.a" i rozregulowywanie się oszczędzacza 
podcz·rus jazdy. , 

Ponieważ praca silnika na biegu j1ał·owym jest 
ni·eoo inna, :niż silnika obciążonego, należy zbadać, 
czy dzi-a~anie O'szczędzacza podczas jazdy jest iden
tyczne z działaniem tego-ż podczas po•sto.ju auta, 
Iecz gdy silrok pncuje. J.eżelil zauważymy, że pod
czas wolnej jaZJdy •otwór "h" Otszq:ędzacza jest zam
knięty" (jak na tJ:y:s. Nr. 144), czyli, że ni·ema ssania, a 
przy ·Średniej jeźdllire, ssanie powi,etrza wyczuwa się, 
(jak na rys. Nr. 145), to możemy uważać, ż.e o·szczę
dzacz jest ureguLo·wany należycie i zapewni nawet 
na najwolniejszych obrotach normalną pracę silnika 
bez przerywrunia i tszarpania. 

Ur.egul.owany w ten •sposób oszczędzacz, przy 
zupełnie ort:wartym kra:rui!ku "d" , pracuj·e samoczyn
nie. 

Przy i·e~dllie z szybk.ością zmienną (od 5 do 20 
km. nra godzinę) np. po mieście wskazanem jest .sto
sownie 1&rumoczynnego dzilałama OlS"ZJczędzacza, wobec 
czego nosek gałki regulatom winiren być zwrócony 
w prawo (j.ak naJ rys. Nr. 142), a kranik "d" (jak na 
rys. Nr. 143). Przy takiem ustawieniu oszczędzacza, 

T o 

or&~·ąga się 15 - 20 % oszczędności w zużyciu ben
zyny, 'silnik zaś ni·e przerywa rnawet na najwolniej
szych obrota-ch,. a ręczne regulowanie podcza1s jazdy 
jest zupełnie zbyteczne. 

Rys . 146. R,ys. 147. Rys. 148. 

Przy jeździe z więktszą szybkośdą ponad 20 km. 
na godz. ~szczególniej n:a •SZ'Olslie) ·dla uzyska.IlJii~ mo~
liwrue większej ekoilllomji, należy łączyć dz11ałarue 
aurtomatycZJne oszczędzacza z działaniem ręcznego 
regulat·oT:a, (prz•ez wpus·zczanie dodatkowego . powie
trza przez boczny otwór "e"). W tym wypadku na
leży s·zybko przesunąć nos,ek gałki regulatora ręcz
nego w P'ołożenie pi!onowe, (jak na rys. Nr. ~461, a ~a
s·tępnie stopnio'Wlo, p-rzesuw:ać go od połozerua pw~ 
nowegor w lewoj im z większą ·szy:bkrością ~ię jedzie, 
tem więcej należy przesuw,ać no~sek gałk1 w lewo 
(rys. Nr. 147)i prz.y calkoiWicie otwaii"tym bocznym o
tworze tt'e". osiąga tfti.ę przeciętnie -do 40 % r()ISZ:Częd.
ności (położ·enie noska i kranu jak na rys. Nr. 148 
i 149). 

Przy przejśc;iu. z duż·ej szybkości; na ha:11dzo. ma
łą , należy przymykać kranik ręczne~o· , reg~atora 
(norsetk gałki z poŁożenia lewe·go przesunąc w kten.~n
ku do poło·iJen.ita pir01ruowegro), lub przełączyć na dzt'?-
łanie samoczynne (jak na rys. Nr. 142). Przełączeme 
to należy uskutecznić szybko. 

Nłe należy też pozostawiać bez potrz·eby ~oska 
regulato·ra w pionowem położ,eniu p:ordczas Jazd_.y, 
(jak na1 rys. Nr. 146),1 gdyż w położenm. tem (kran.tk 
będzie j•ak na il"ys. Nr. 151), os•zczędzacz jest wyłączo
ny i nire daje ek,onomji. 

KorzyJs,tan~e z dopływu powie~rza . tylko przez 
boczny .otwór o•szczędzacza bez ·dz1ał:an1ra samoczyn-

nego (nosek gad:,kil zwrócony w 
dół (jak na ryts. Nr. 150), a kra
nik .. d" (jok na :r)'ISi. NT. 151), ma 
zrus•tosowanile główm:ie dla hanno~ 
wania shltnilka po,wietrzem, przy 
zj.eżdżani.u z bardzo stromych 
2ór, przy zupełnie zamkmętej 
przepustnitcy k a r b u r a t o r a. 
Wpuszczanie powierbrza przez 
otwór bo·czny zabezpiecza od 
!ostawania się ole•ju ·do komory 
wybuchowe}. i zapobiega z,aorli
wie·niu św.ilec, o~raz wybuchOilll w 
tłumiku, jak to ma mi-ejs•ce przy 

R 149 stosowani.u wyłącznia zapa!,atnia ys . . 
i przymkniętej przepustniiCy kar-
buratora. 

Oszczędzacz wyłącza się zupełni·e (kranik .. d" 
(jak na rys. NT. 152), nos·ek na gałce regulatora obró
cony w górę, (ja,k na rys. Nr. 146), przy puszczaniu w 
ruch bard21o ozi,ębiloneg.o siln1ka, przy pomocy roz
rusznika, oraz przy jeździle po bardzo, ciężkiej dro
dze, np. po piar&ku, jak równi,eż przy wjeżdŻianiu na 
bardzo stnome góry i wo,gól.e we w:szyJStkiJch tych 
wypadkach, gdy wydajność siły motoru musi być 
maksymalna,, lub przy remoncie stilnlika, l"egulacji kaT
bur.atora, z:aiW'Orów i t. p. 

Os·zczędzacz prócz ek•onomjil w zużyciu benzyny 
ma jeszcze te dodatni1e sirony, że przyezyrna się do 
lepsZlej kiQinserwacji 'silnika, a mianowicie: 
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a) si!lruik mrn•eJ się gr.z.eje, gdyż otrzyrnuj·e po
trzebną ilość dodatkowego powi.etrza 1 rue pozwala 

naJ zbyt bogatą mile·szankę 'llJawet 
w tych wypadkach, gdy karburator 
jest nieprawi·dłowo uregulowany, lub 
gdy pos•mda defek·t; 

b) oliwa nie spa..La si.ę tak inten
sywnie, co powodu'e r.acj onalni·ej.sze 
smaro•w.ani·e, oraz zmniejsza ~lość 
szkodHwego os.adu w cylindrach; 

c) •Samochód mniej dymi i nie wy
dajre przykrego zapachu niedopa!lonej 

Rys. 150. benzyny, gdyi: benzyna ·całkowi·cie 
się sp:~J.'ł wewnątrz silnika; 

d) uruika się ozęstej regulacji igłą karburatora, 
w czMrie jazdy, co praktykuje wielu kierowców w 
celu ot'I'zyrnania ekonomji, co• je.s{ szkodHrwe, szcze
gólnie przy nńeumiej·ętnej obsłudze, gdyż igła i gnia
.z.do w krótkim cza•sie zużywają się ti silnik samo-

T o 201 

Rys. 151. Rys. 152. 

chodu zaczyna pracować nieprawidłorwo, spalając 
nadmiernie dużą ilość benzyny. Regulację tę usku
tecznia oszczędzacz, a tym samym chroni inne zespo
ły od uszkodzen1a . 

KRONIKA 

POLSKI REKORD SZYBKOśCI. Polski klub 
motocyklowy zorganizował w dniu 19 maja na szosie 
wilanowskiej pod Warszawą, próby pobicia polskich 
rekordów szybkości na pr.z.estrzeni kilometra o star
cie z roz.biegu. Próby uwieńczyło zupełne powodze
nie. Inż. Rychter przebył kilometr na bitrowym mo
tocyklu Indiran w czasie 26,77 sek., co odpowiarl.a 
szybk·oś.ci 134 km. 480 m. na godzinę. Wynik ten sb.
nowi polski ·rekord •szybkości, gdyż dotychczas 
w P·olsce żaden pojazd mechanicZIIly nie wykazał 
oficjalnie tak wi,elkiej szybkości. 

Prócz tego p. Heryng na motocyklu A. J. S . 
350 cm.3 pobił rekord szybkości dla swojej• kategorii , 
przebywaj(\lc kilometr w ·czasie 33,08 sek., odpowia
dającym szybkości 108 km. 893 m. na godzinę. 

Sędziowalii pp.: mjr. Łoziński, ppłk. Zieleruiew
ski , mjr. Ostruszka, P. Bits-:han, reprezentant Auto
mobilklubu Polski, H. Choiński i inż. Kruwialis, de
leg.'lt komisarjatu Rządu. 

NOWE REKORDY śWIATOWE John Parry 
Thomas pobił na torze Brookland w dniu 26 maja , 
na swym b ol~.dzie "Babs", dwa nowe rek·ordy świa
t owe szybkości, przebywając milę angielską o sta!l'
cie z miejsca w 36,41 s. (159 km. 113 m./godz.), oraz 
kilometr o starcie z miejsca w 25,74 s. (139 km. 

· ~50 m./g·odz.). 
Motocyklista angielski Tempie pobił w dniu 

20 maja na torze Monthlery, na swym lńtrowyrn mo
tocyklu z wózkiem, dwa rekordy świat•owe szybko
ści, przebywają: przestrzeń 200 mil. ang. w 2 g. 34m. 
26,08 s. , oraz w trzy godziny - 350 km. 705 m. 

ZA WODY W STRASSBURGU. W dniu 30 
maja roze~rane zos·tały na sz·osie pod Strassburgiem 
wyścigi o Grand Prix Zjednoczenira Meto cyklistów 
Fran.cji oraz o Grand Prix Alzacji, dostępny dla. sa
mochodów do 1100 cm.8

• Do wyścigów motocyklo
wych zgłosiło s[ę 29 zawodnikó,w, którzy, po zacię
tej i ciekawej walce, osiągnęli następują-ce wyniki: 

Kat. 175 cm.3
: (250 km.) - 1. Lemasson (Tho

mann) 3:03:02,2 (.szybkość średnia na godzinę 83 km. 
800 m.). 2. Meunier (Alcyon) 3:07:39,2. 

Kat. 250 cm.3
: (303 km.) - 1. Cr.abtree (Crab-

tree Special) 3:22:56,6 (szybkość średnia na godzinę 
90 km. 987 m.). 2. Durand (Terrot) 3:54:38. 

Kat. 350 cm.3
: (356 km.) - 1. Rolland (Terrot) 

3:49:42,4 (s;zybkość średnia na godzinę 94 km. 
367 m.), 2. Zind (Magnat Debon). 

Kat. 500 cm.3
: (396 km.) - 1. Bennett (Norton) 

3:41:18,4, ('~zybkość średnia na godzinę 108 km. 
828 m.), 2. Cil1a.rd (Peugeot) 3:42:00,6. 

Wyścig o Grand Prix Alzacji wzbudził bardzo 
słabe zainteresowanie , gdyż stanęło doń tylko 3 sa
mochody Bugatti 1100 cm.3 oraz 2 cyclecary Sima 
Violet 500 cm.3

• Wyniki osiągnięto, jak poniżej : 
Kat. 1100 om. 3

: (462 km.) - 1. Dubonnet (Bu
gatti) 4:22:52 (szybkość średnia na godzinę 115 km. 
970 m.), 2. MaggłJ (Bugattii) 4:31:31. 

Kat. 500 cm.3
: (264 km.) - 1. Stanton (Sima 

Violet) 3:18:30. 

Rys. 153. Wyścig Boi d'Or. Sandford mu Sandford. 

BOL d 'OR. Pod tą nazwą rozegrał się po raL. 
piąty, na szosie w Saint Germain koło Paryża , dwu
dziestoczterodzinny konkurs wytrzymałości dla mo 
tocykli, ·:yclecarów i samochodzików, zorganizow.a.
ny przez Zjednoczenie Francuskich mot·ocyiklistów 
i cyclecarzystów. Zawody dla motocykli trwały od 
niedzieli 23 maja do poniedziałku 24, a po ich skori, 
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czeniu, w ciągu następnej doby odbył się k onkur3 
dla cyclecarów i samochodzików. 

Do zawodów stanęło 66 konkurentów, w czem 
32 motocykle, ukończyło je zaś 54, w czem moto
cykli 27. Pobitych zostało kilka rekordów światc , 
wych w jeździe dwudziestoczterogodzinnej dla róż
ny ch kategorii, jak widzimy z poniższych wyników. 

Mot. 100 cm.3
: 1. Barthelemy (Favor) 905 km. 

708 m. 

T .N'v 6 

l 

Sam. spod. 350 cm. 3
: 1. Forgois (C. M.) 550 km. 

359 m, 
Sam. sport. 1100 cm. '' : 1. Semirot (B. N. C.) 1564 

km. 110m. 
Sam. wyść. 500 cm.3

: 1. Stanton (Sim:1 Violet) 
828 km. 399 m. 

Sam. wyść. 750 cm.3
: 1. Violet (Sima Violet) 

1564 km. 110 m. 
Sam. wyść. 1100 cm.3

: 1. Senechal (Senechal) 
1940 km. 655 m., ogólny rekord kon
kursu. 

2. Marguecrite (Marguerite) 1679 
km. 970 m. 

3. Lavocat (Senechal) 1587 km. 
282m. 

4. Labri1c (Salmson) 1471 km. 
422 m. 

DZIEŃ REKORDóW W ARPA
JON pod Paryżem został zorganizo
wany przez Francuski Klub Motocy
klistów w dniu 9 ma1a. Mimo dosyć 
słabej konkurencji pobite zos~~ły 
trzy rekordy świ.aJto,we oraz dwa 
międzynalt'odowe, a po·zat•em ustano
wiono ptęć nowych rekordów świa
towych. Największą szybkość dnia 
wykazał MoiTel na saJrnocbodzie wy-
ścigowym Amiicar 1100 cm. 3

; w jed
nej z prób rozw;mął on szybkość 200 
km/godz., dotychczas w tej kategorii 
nieo,siąganą. A mo wyszcz,ególnierue 
r .. owych rekordów: 

Rys. 154. Wyścig Bot d'O r - zwyc i ęsca enechal na Senechal. Mila ang. i kilometr o stail'cie z 
rozbi;egu: 

Mot. 
1193 km. 

Mo,t. 
836 m. 

125 cm. 3
: 1. Vary (La Franc;:aise Diamant) 

358 m. rekord. 
175 cm. '' : L Meunier' (Alcyon) 1407 km. 

2. Dupant (Harlette) 1384 km. 527 m. 
3. Sourdot (Monet Goyon) 1355 km. 562 m. 
Mot. 250 cm.3

: L Batiford (Jean Thomann) 
1274 km. 460 m. 

2. Herbe (D. F. R.) 1262 km. 874 m. 
Mot. 350 cm.": L Renaud (C. P.) 1459 km. 

425 m. 
2. Pierre (D. F. R.) 1305 km. 425 m. 
3. Gaussorgues (Monet Goyon) 1199 km. 151 m. 
4. Vulliamy (Harley Davidson) 1025 km. 361 m. 
Mot. 500 cm.'' : 1. D.1mitio (Sunbeam) 1627 km. 

833 m. ogólny rekord motocyklowy. 
2. Bernard (Gnome Rhone) 1598 km. 868 m. 
3. Andreino (Ncrton) 1552 km. 524 m. 
4. Guy (Rovin) 1483 km. 008 m. 
Mot. z wózkiem 600 cm.": L Pinney (Triumph) 

1056 km. 947 m. 
Mot. z wózkiem 1000 cm. '' : L Tasse (Harley 

Davidson) 1152 km. 807 m. 
Cyclecary 3501 cm.": L Villard (V:illard) 1228 

km. 116 m. rekord. 
Cyclecary 750 cm. 3

: 1. Krebs (D'Yrsan) 1100 km. 
670 m. 

Cyclecary 1100 cm.3
: L Sandford (Sandford) 

1691 km. 556 m. rekord. 
Sam. tur. 350 cm.": L Herpson (Micron) 1100 

km. 670 m. 
Sam. tur. 750 cm.": 1. lvanowski (Ratier) 816 km. 

813m. 
Sam. tur. 1100 cm.": 1. Bdlack (B. N. C.) 1627 

km. 833m. 
2. Colas (D. F. P.) 1587 km. 282 m. 
3. Antony (Antony) 1419 km. 285 m. 

Motocykle 125 cm." : Cheret (Tralin) kilometr 
w 36,50 s. - 98 km. 639 m./godz.; mHa w 58,93 s.-
98 km. 313 m./godz. Rekordy światowe. 

Cyclecary 500 cm.3
: Marzelle (Morgan) kilometr 

w 32,325 s.- 111 km. 369 m./godz.; mHa w 52,265 s. 
-- 110 km. 851 m./godz. Rekordy światowe. 

Cyclecary 750 cm. 3 : Sandford (Sandford) kilo, 
metr w 30,705 s. - 117 km. 244 m./ godz.; mila w 
49,75 s. - 116 km. 454 m./godz. Rekordy światowe. 

Samochody wyścigowe 1100 cm.3
: Morel (Amii

car) mila w 29,565 s. - 195 km. 962 m./godz. Re
kord międzyna.rodowy. 

Mila ang. i kilometr o starcie z miejsca. 
Motocykle 175 cm.3

: Hommaire (Monet Goyon) 
kilometr w 39,425 s. - 91 km. 313 m./godz. Rekord 
światowy. 

Cyclecary 750 cm.3
: Sandford (Sandford) mila 

w 1 m. 3,535 s. - 91 km. 188 m./godz. Rekord 
światowy. 

Samochody wyścigowe 1100 cm. 3 : Martin (Amii
car) kilometr w 28,555 s. - 126 km. 072 m./godz 
Rek ord międzynarodowy. 

DALSZE ZAPISY DO TEGOROCZNYCH ZA
WODóW. Do k·onkursu jazdy dwudziestocztero
godzinnej o Gr,and Prix Belgji zapisano w dalszym 
ciągu 3 samochody Corre la Licorne i 3 Ceirano. 

Do zawodów motocyklowych o Grand Prix 
Europy, które odbędą się w Belgji w dniu 18 lipca, 
zgłoszono dotychczas 3 maszyny Sarolea, 3 Gillet 
i 2 Norton. 

Do wyścigu o Grand Prix Hiszpanji zgłoszone 
zostały 3 samochody Salmson, 3 Amilcar, 2 Bugatti, 
1 Sunbeam i 1 Becquet Speciale. 

VII WYśCIGI NA WZNIESIENIU RABASSA
DA koło Barcelony, rozegrane zostały w dniu 9 ma-
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ia na przestrzeni 4.900' m. Szereg rekordów w po
~zczególnych kategoriach pobili następujący konku
renci: Garcia na sam. tur. Diatto 3000 cm.a, Bianchi 
na sam. tur. Studebaker 5000 cm.", Chown na sam. 
sport. Amor 500 cm.", Soler n3. sam. sport. Amiicar 
1100 cm.3

, Jover nJ. s .~_ m, sport. Cotti::l Desgouttes 
3000 cm.", de Vizcaya na sam. wyść. Bugatti 2000 
cm.3

, (najlepszy czas dnia, 4 m. 16,7 s.) oraz R Be
noist na sam. wyść. Delage 8000 cm.3

• 

AUSTRY JACKIE "TOUR1ST TROPHY" mo
tocyklowe rozegrane zostało w dniu 30 maja. 
Wyniki: 

~at. 175 cm.3
: (200 km.) - L Hoebel (Puch) 

2:38:2L 
Kat. 250 cm. '1: (240 km.) - L Bianchi (Galloni) 

2:25:22; 2. Gall (New Gerrard) 3:43;35. 
Kat. 350 cm.": (340 km.)- L Strohmaier (B.S.A.) 

4:04:49; 2. Maier (Frera} 4:15:43. 
Kat. 500 cm.'1 : (340 km.) - L Thumshirn (Ardie) 

3:54:01; 2. Niesner (Norton) 4:03:58. 
WĘGIERSKIE "TOURIST TROPHY" motocy

klc-we rozegrane zostało w dniu 16 maj:1, przyn:Jsząc 
rezultaty następujące: 

Kat. 175 cm.": (140 km.) - L Papay (Puch) 
2:50:55,6. 

Kat. 250 cm.": (140 km.) - L Bauer (Ariel). 
Kat. 350 cm.a: (280 km.) - L Putz (Sunbeam) 

4:46:44,6. 
Kat. 500 cm.~ : (280 km.) - L Feledy (Sunbeam) 

4: 12:51,L 
Kat. pow. 500 cm. 3

: (280 km.) - L Hajos (Scott) 
4:38:33,6. 

X WYśCIGI NA WZNIESIENIU ZBRASLA V 
JILOVISTE koło Pragi, rozegrały się w dniu 9 maja 
na przestrzeni 5600 m ... przy udziale 60 zawodników. 
Z powodu silnego deszczu i gradu wyścig był utrud
niony, to też nie pa.dł ani jeden rekord. Najlepszy 
czas dnia, 3 m. 13 s. , osiągnął zeszłoroczny rekordzi
sta Kucka, na litrowym motocyklu Brough Supe'!'io:r. 

. Najlepszy czas samochodów, 3 m. 15 s., wykazała 
pani Junek na dwulitrowym samochodzie sporto
wym Bugatti. 

NOWE REKORDY LOTNICZE. Znakomity 
lotnik francuski Lasne pobił na samolocie Nieaport 
Delage z silnikiem Hispano Suiza 500 KM. cztery 
nowe rekordy światowe, osiągając · z obciążeniem 
500 kg. na przestrzeni 1000 km. szybkość średnią 
235 km. 997 m./godz. Inny lotnik francuski, Demo
ugeot, pobił w Saint Raphael, na wodnopłatowcu 
Villiers z silnikiem Lorraine Dietrich 450 KM., re
kord światowy szybkości na dystansie 100 km. z ob
ciążeniem 500 kg., wykazując 203 km. 275 m. na 
godzinę. 

Rys. 155. Wyści~ Boi d'Or - Damiti·o na Sunbeam. 

T o 201 

Rys. 156. Samochód wyścigowy Talbot na Grand Pr:x 
A. C. F. Na lewo stoi konstruktor Bcrtarione, za 

sterem . ~edzi Divo. 

WYP ADEK FRANCUSKIEGO LOTNIKA W 
WARSZA WIE. Sławny lotnik francuski, Pelletier 
d'Oisy, wyruszył z Paryża w dniu 25 maja, na samo
locie Potez, pragnąc przebyć przestrzeń Paryż -
T o ki o w linji prostej, w możliwie najkr6tszyrn cza
sie. Nie.s.tety pięknie zapowiadający się raid został 
przerwany w Warszawie. Gdy Pelletier startował 
w dniu 26 maja na lotnisku warszawskiem, natra.fił 
na rozmiękły skutkiem deszczu, zasypany dół po po
cisku, pozostałość po znanych wypadkach majowych. 
Samol·ot, obciążony znruczną ilością benzyny, skut
kiem raptownego uderzenia uległ połamaniu, tak, 
że o dalszym locie nie mogło być mowy. Pelletier 
d'Oisy powró-cił do Paryża, skąd wkrótce zamierza 
ponoWI11ie wyruszyć do Tokio. Toż samo uczyni pol
ski lotniik, Orliński, który, konkurując z Pelletierem 
w locie Paryż - Tokio, również uległ wypadkowi 
rozbicia pod Pragą czeską. 

KOMUNIKACJA POWIETRZNA POLSKIEJ 
LINJI LOTNICZEJ AEROLOT S. A. w maju 1926 r. 

Duża regularność i pełne bezpieczeństwo, z ja
kiem kursują ~amol,oty Polskiej Linji L·otniczej, z mie
siąca na mi•esiąc powiększa zastępy pasażerów po
wietrznych. 

Statystyka Pol.s.k.iej Linji Lotniczej za miesiąc 
maj 1926 r. wykazuje dalszy wzrost frekwencji pa
sażerskiej i towarowej. 

W miesiącu tym samoloty Polskiej Linji Lotni
czej kursow .1ły codzienni1e na linjach: Warszaw.a -
Kraków,- Warszawa- Lwów,- Lw6w- Kra
ków. Warszawa - Gdańsk i Warszawa - Wiedeń, 
dckonywują.c 246 podróży, przebywając 76.223 kim., 
przewożąc 560 pas.ażerów, 1L157 kg. towarów i 
44 kg. poczty. 
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NOWE WYDAWNICTWA 

Zbiór ustaw i rozporządzeń drogowych wyda
nych od dn. 1 styrcznia 1923 r. do dn. 1 stycznia 1926 r. 
zebrał inż Melchior Nestol'owicz - tom II Warsza
wa 1926. 

Książka ta stanowi dalszy ciąg "Zbioru ustaw 
i wzporządzeń drogowych wydanego w r. 1922 i za
wier,a wszystkie us.tawy i rozporządzenia tyczące 
się gospodarki drogorw·ei i ruchu kołowego jalde wy
dane zostały w czasie od 1 stycznia 1923 do 1 stycz
nia 1926 croku. 

Ja1ko najkompletniei,s,zy do tej pory zbiór tych 
rozporządzeń, książka ta obecnie jest niezbędną nie
tylko dla każdego mają:ego z ncji swojego z.:tjęcia 
jakąś s<tycZ!Ilość z gospodarką drogową , .:tle i dla au
tomobilisty, który chce zawsze i wszędzie być w zgo
dzie z obowiązującem prawem. 

ORJEI'ITACYJNA 

11APA AUTOI10BILOCIJ A 
Rzeczpospolitej Polskiej 

PODZIALKA l: l.ooo.ooo 

u 

WYDAWftl[JWO AUTOMOBILKlUBU POUKI 1916 r. 
Z dokładnym kilometrażem wszystkich 
szos głównych, drugorzędnych i traktów 

T o ,N'Q 6 

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

F A BRYKA POWOZÓW i KAROSSERJI 

WARSZAWA, UL. ŁUCKA Nr. 11 

Przyjmują zamówienia 

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

karoserji. 

11A PA SAI10CHODDCIJA 
Rzeczpospolitej Polskiej 

WYDAHU WOHKOWE60 IHUYTUTU 6E06RAfl[lHE60 
PRlY W~PótUDZIAlE A U T O M O BILKLUB U P O L~ K l 

ARKUSZ Nr. l . 
GDANSK GDYNIA 

są do nabycia 

w Sekretarjacie Automobilklubu Polski 
WARSZAWA, OSSOLIŃSKICH 6 

w cenie 7 zł. za oprawiony egz. mapy orjentacyjnej i 3 zł. 50 gr. za Gdańsk - Gdynia. 

DRUKA~NIA STOŁECZNA, GUSTAW KRYZEL, WARSZAWA . WOLSKA 16. 
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LDO 
Syndykat Handlowy & 0° Ltd. 
WARSZAWA, UL. NOWY ŚWIAT 23/25 TEL. 1o4·86.~_:::.::::::==:::..::!::~~;;:.:::;;;;;:!.,...J 

10 GALKAR 
20 GALKAR 
30 GALKAR 

110 GALKAR 
115 GALKAR 
120 G AIJKAR 
125 GALKAR 
66 GALKAR 
76 GALKAR 
10 GALKAR 
20 GALKAR 
30 GALKAR 

110 GALKAR 
115 GALKAR 
120 GALKAR 
125 GALKAR 
66 GALKAR 

PIERWSZA KRAJOWA WYTWóRNIA 
S P R Ę Ż V N p. t "S P l R A L" 

Warszawa, Marszałkowska 104, telef. 112-49. 

POLECA WŁASNEGO WYROBU: 

l. Sprężyny do wentyli, amortyza,torów i t. d. 
2. Linki do ·napędu liczników samochodowych, 
3. Linki do taksometrów i szybkościomierzy i t. p. części sprężynowe do samochodów. 

TABELA POLECAJĄCA 
* * * 

OLEJE ZESTAWIONE w 
TEJ TABELI NALEZY 
STOSOWAĆ DO WSZYST-
KICH KO"'ST~UKCJI SA· 
MOCHODóW OSOBO· 
WYCH I CIĘŻAROWYCH 
DANEGO TYPU 

M A R K A latolzima 
SAMOCHODU (Gikilr.N': 

Ąustro·Daimler os. 20 110 
Ąustro-Daimler c. 30 120 
Ą ustro-Fiat oso b. 10 120 
Austro-Fiat cięZar. 20 120 
Benz-Mannhełm . . 10 110 
Benz-Cagzenau .. 20 110 
Berliet ....... 10 110 
Bulek •....... 10 110 
Bussing . . . • . 10 110 
Chevrolet (P) Sup. lO 110 
Cadillac !O 110 
Citroen 5 H. P ... 

10 1110 Citroen inne ... 20 110 
De1age ....... 20 110 
Dodge ........ 10 110 
Fiat ......... 20 120 
Ford ... . ' ... 115 115 
Graf & Stift .... 10 110 
Horch ••••• • • 1 20 110 

NAJWIĘKSZE TRUDNOŚCI TERENU GALKAR ' 1o 
l WARUNKÓW PRACY POKONA ZAWSZE GALKAR 20 
SAMOCHÓD SMAROWANY OLEJAMI: GALKAR 30 

DLA AUTOMOBILISTY KWEST JA 
WYBORU OLEJU JEST KWEST JĄ 
ZAUFANIA. PEŁNE ZAUFANIE 
MO ZNA MIEC JEDYNIE DO WY
RABlANYCH NA ZASADACH 40-
LETNIEOO DO~WIADCZENIA OLE
JOW SAMOCHODOWYCH MARKI 

ODYZ TYLKO TE OWARANTUJĄ NAJLEPSZĄ 
SPRA WNO~C MOTORU, BEZWZOLĘNĄ KON
SERWACJĘ MASZYNY PRZY ROWNOCZESNEM 
BARDZO EKONOM!CZNEM ZUZYWANIU OLEJU 

1-J\t-A -~-"K-A---r.J ~':'rato::r:~:r.:~~m::-::-at GALKAR 110 
SAMOCHODU GalkarM 

ltala ..•••.•. 3o J 12o GALKAR 115 
Lancia , • . • • . 30 120 
Laurin i Klemen t os lO 110 GALKAR 120 
Laur in i "Klement c. 20 110 
Lincoln ....... to 110 GALKAR 125 Lorraine Dietrich . 20 110 
Mathis ........ 20 110 GALKAR 66 Minerwa .•...• lO 110 
OM 12 P. S ..... 30 120 
OM inne ...•.. 10 110 GALKAR 76 
Opel ...•..•. lO 110 
Packard lO 110 GALKAR 10 
Prae;a ..•. : ... 10 110 
Protos ......• 20 110 GALKAR 20 Peugeot 20 110 
Puch osobowy 10 110 
Puch cię Za rowy. 30 120 GALKAR 30 
Renault 6 P. S ..• 10 110 
Renault Inne ... ~:l 110 GALKAR 110 
~ochet-Schneider • 10 110 
Stoewer 20 110 
Steyer •... · .. 10 110 GALKAR 115 
Salmson . . . . . . 20 !10 
Studebatker .... 

1
10 125 GALKAR 120 

Tatra .....•.• 20 120 
Do właściwego sm3rOW:iiiTS GALKAR 1'25 
skrzynki biegów i dyferen· 
cja!u stosuje się Ftfl66 GALKAR 66 

76 GALKAR WYŁĄCZNA 
10 GALKAR ...POLSKĘ 

SPRZEDAZ NA . WYŁĄCZNA 

PRZEZ PULSKĘ 

SPRZEDAZ NA GALKAR 76 
PRZEZ GALKAR 10 

20 GALKAR 
30 GALKAR 

110 GALKAR Sprzedat produktów naftowych 

115 GALKAR BIURo sP
5

~zEonrr·RAFINERJI 
· 120 GALKAR ~ALICYJSKIEGO KARPACKIE'GO 

. NAFTOWEGO T. A. 
125 GALKAR W OLINIKU MARJAMPOLSKIM, 

DZIEDZICACH 1 i JEDLICZU. 
66 GALKAR Reprezentacja w W AR SZA WIE. 

GALKAR UL. MARSZAŁKOWSKA 151. 
76 - TEL.: 172-74, 282-04, 224-81, 

1/ .. 1\ 1\. "'JV GALKAR 20 
~1(1'"'1 l GALKAR 30 
Sprzedat produktów naftowych GALKAR 110 
BIURO silżio'lhpor.RAFINERJI GALKAR 115 
GALICYJSKIEGO KA RPACKIEGO GALKAR 120 

NAFTOWEGO T. A . 
W OLINIKU MARJAMPOLSKIM, GALKAR 125 
DZIEDZICACH i JEDLICZU. 
Reprezentacja w W AR SZA WIE, GALKAR 66 
UL. MARSZAŁKOWSKA 151. GALKAR 76 
TEL.: 172-74 282-04, 22!-81. -----

HAJLEPHY UMO[HóD:TU RYHH ZftY l ~PORTOWY 
HAJŁADHIEHZA MAHYHA JEDHOfiŁO~ftiE UZHAHA 
HAJWIĘKUA TRWAŁOH MAHYHY ZAPEWHIOHA 
HAJPOWAiHIEHZE REfEREft[JE fA[HOW[Ó\V l AMATORÓW 

SYNDYKAT HANDLOWY & Co. Ltd. 
WARSZAWA, UL. NOWY ŚWIAT 23/25. TEL. 104-86. 

Przy z n m ó w i e n i a c h p r o s i m y p o w o ł y w a ć s i ę n a .,A u t' o"! 
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Sprameks. Medjolan-Autostra<le. 

MEKSFALT 
Bitu01 najwyższego gatunku do budowy d•·óg i bruków asfaltowych 

S P RAM EKS (meksfall-miękkl) 
do ut1.•walauia powie••zcltni d1.•óg 

Polskie Towarzystwo Naftowe 

MAZUT'' '' . ' 
SPOŁKA AKCY..JNA. 

Centrala: WAR$ZAWA, ·Szkolna Nr. 2. 
-

Telefony C e n tra l i: 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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uL~ 6, U:4-Y-14-. 

cprzy;muje futra na lefnk: przechowanie. 
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WY[!Afi l TABELl POLHAJA[fJ 

(Skrócony wyciąg.) 

Poleceni• te odnoną się do wła!dwych gatunków GARG0\1..E 
MOBILOIL pr:r.u.oaczou\·cb do smarowania ponuególo~·ch typ(!,. 
antomobili oJObowycb i cil,'hrowycb. motocykli i motorów pomoc
niczych, konstrukcji od roku 1921 do l9'2!ł łącznie . Liter)' podaue 
przy róinycb ftlbrykatacb i typach ozoacz.aJI\ markę lob marki 
GARGOYLE MOBILOIL. które winne być ui.rte. O ih.> poleca się 

używanic w _ lecie i w tirnie róioych gatunków GARGOYLE 
l!OBILOII~. wóweus olej polecans na porę zimo•11 winien byt'! 
ntywan.)' przy temptralurz:e od o• C do mino~ !S• C Prr.y wszJslkich 
temperatoncb poniżej minus 18' C poleca się uipuć GARGOYLE 
liODILOIL ARCTIC (za "'~JI\tkiem autornobilo muki Ford. do 
smarowania którego GARGOYLE MOB ILOIL ~ E" Je&t poleuny) 

ObjUoienie do oduJtywauia Tabeli Polec&j\CeJ 

A OZillltzO OAROOYLE MOBlLOlL 1'A'' 
B GARODYLE M.OBtLOlL " B" 
BB ~ GARGOYLE MOBil .. OrL .. BB" 
E ,. GARGOYLE MOBILOIL " E" 
Arc .. GAROOYLE MOBlLOIL Arotle 
TT ,. GARGOYLE MOBILOIL "TI" 

P: Samochód oaobo'III'J 

l\AZW\' AUTOliOBILI 
OSOBOWYCH J Clt;ZA IłOWYCH 

M o l ocykle 
A. J. S. (349 o ... O. H. V.) 
A.uttro·Motonllo 
&lun (Covt .. trt·Yietorl 

C: Samochód cit:żnrows 

B TT B TT B TT - - - -
•• A AAAA A AA-

BBTT88TT --- -
- 8 BB 8 18 8 Bl- -
TT · TT TT TT TT TT TT TT TT TT 

Blton (B ••• W.) . • • •• • 
Collllupo (llwul•ktowy) .• - • 
Chator·LU(~wllaktowt350ciii'O.H.V.) TTTTTTTTTT TT 
o. K. w. (SM, ZMJ B8 ee 
O. K. W. (..-nytllr.lt mdoll) • • - - 88 BB BB IB 18 BB B B 
HarloJ·OiviUon (Sporl) . • B A B A A A 
Herloy·Oavldu~ {wuyltlr.lł modeli) B A O A B A B A B A 
lt1dl110 (S~011t l Prlnel) •• BB A OB A A A A A. A A 
ldlan {Wł1111klo modalo) D A B A D A B A B A 
ttar • OB A B A 8 O 8 B - -

~.",.!0 • ~8 ! 0a8 ~aABABA 
••n TT TT TTI fT TT TT TT TT TT TT 
Mul - OB OB - -
Mon •• BB TT 88 TT DB ITT BB TT ea TT 
Muo OB B8 BB Bil - - - -
M0111 A. P • .t ltkiOWJl BB TT 88 TT - - -
••w·IIIIPirlll (:J.SO c•• S. V. J. A. P.) 88

1 
TT "l TT 8 TT B TT - -

;;,!;.~,··UIIpot : : : : : l: B ~ B ~ 
P•ell . . e es 8 B8 8 BB 8 88 8 B8 
Rvllgo (3' .• H. P.) B TT JT T? TT TT TT TT 
S• 11b11,. (J • 1, H.P.Stodercll-ł'I•H.P.) BB ITT 8B . TT TT ITT fT TT TT TT 
S11nbu111 (8 H. P.) • 88 TT oa . TT BB TT OB TT OB TT 
Tr!11mph (u11.) {Junior) n TT ni TT n TT TT TT TT TT 
Trtumpll (ongi.) (ftlco~rlo) B TT B TT D TT B TT - -
Trhamph f,llngl.} (wtiJIU.Ie 1110~111) OB TT BB TT 08 TT BB fT BB TT 
Wolter • 8B . A BB A BB A 8B A 80 A 
W111dtnr 8 ! A B A B A 8 A D A 
Zltnll•" A Arc A Aro A A A A -

Przenośnia i dyferencjał. 
Oo wlntlwtga ,,.,,,.,"~ prUIIOłfti 1 l~ltrucjiiY noldr llłrwao 

DAROO'tLE MOIILOIL "C·•, MCC .. , tub DARGOYLE M081LU8RICAJIT lale Jak 
pollilii w \t".p!ol..elłl WJIIIIIM hhU l"oi.OaJIIctJ. 

Gdzie leży granica bezpieczeństwa? 
Ż;K5. 11eg.o mostu nie buduje s1ę nie 

uwzględniwszy dopusz,czalnej gr,am.i
c:y obciążenia , żadnego zaś drapacza 
chmur nie projektuj'e się bez zagwa
rantowania możliwiej największej pe
wnoscl. ża.dnego pojazdu mechani
cznego nie konstruuje się, nie uwzgię
dniają::: przy doborze poszczególnych 
części ·składowy·ch narażonych na 
szczególne natężenie, pomia~rów, na 
podstawie kt6rych bezpie,czeństwo 
byłoby pewne. 

Do smarowania motoru Was·zego 
poj.azdu mechaniczneg.o nie powinien 
zatemznaleść zastosowanie olej nie 
cający samochodowi zupełnej pew
no·ści ruchu. Może ·się łatwo• zdarz:yć, 
że Wasz pojazd mechaniczny narażo
ny będzie Illa szczególnie silne natę
ż,enia, n. p. przy jeździe w głębokim 
śuiegu, po rozmiękłYich drogach i przy 
pokonywaniu dalekociągnących się 
wzniesień, powoduiąc)'lch podwyższe
nie temperatury silnika, będącej wy
nikiem włączania mniejszej szybko.ś
ci, wreszd e przy ·chłodnej porze zi
mowej. gdy niewłaściwie dobrany o·lej 
z powodu niskiej temperatury oto
czenia krzepnie. Nawet najpewniej
szy automchilista nie zawsze potrafi 
uniknąć tak zna•cznego obciążenia 
samochodu. 

W takich warunka·ch uwidaczni·a 
s i ę różnica pomiędzv dowolnie wv
br anym oleiem i GARGOYLE MO
BILOIL. Większy współczynnik pe
wności. który daje użycie GARGOY
LE MOBILOIL można określić różni
cą zachodzącą pomiędzy 

wytopionem i właściwie smaro
wanem łożyskiem, 
zatartym i właśdwie· smarowa
nym cylidrem motolrU, 
nadmiernem i minimalnem two
rzeniem się osadów, 
niebiezpiecznie wysokiero naj
mniejszem ciepłem tarcia oleju. 

Używ,anie właśdwie dobranej 
mar.ki GARGOYLE MOBILOIL za
pewnia Waszemu samochodowi więk
sz:y stopileń pewności, bo przy wyro
bie ż.adnego inne,go oleju nie użyto 
tyle doświadczeń naukoJWych i prak
tycznych jak przy wyrobie GARGO
YLE MOBILOIL. 

T.em też tłumaczy się wyjaśnienie, 
że prawie wszyscy automobiliści u
znali polecenia oleju według ,.GAR
GOYLE MOBILOIL" TABELI PO
LECAJĄCEJ za trafne, ż,e GAR
GOYLE MOBILOIL ma prawie pięć 
razy większy popyt, aniż·eli każdy 
inny olej. 

J,eżeli zatem smarując Wasz sa
mochód wymagacie największej pe
wności, używajcie GARGOYLE MO
BILOIL według· Tabeli Po.Jecającej. 

M obiłoił 

VACUUM OIL COMPANV S.A. 
CZECHOWICE, poczta Dziedzice, ODDZIAŁ: WARSZA W A, ul. ELEKTORALNA 1t 

PRZ EDRUK WZB RONIO NY, PRAWO TŁUMACZENIA ZASTRZEl O NE . 

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


