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PP. AUTOMOBILIŚCI 
powinni zawsze pa· 
miętać, :łe ze wzglę
du na pewność biegu 
- nale:ły s t o s ow a ć  
tylko szwedzkie Io· 
:łyska kulkowe, które 

Specjalne łołyskaa Buick, Pord, Cłtro�n, Piat, Chevrolet. 

nabywać mo:łna we 
wsz yst k i c h  więk· 
szych miastach Pol· 
ski. Głów ny składa 
Warszawa, Wierzbo
wa 8 róg TrębacklejJ 
telefonya 12-14, 12-15. 

Od �edakoji 
Z okazji świąt Boiego Narodzenia, ofiarując Prenumeratorom i Czytelnikom 
naszym ten zwięk,szony numer 12-ty, przesyłamy Im serdeczne życzenia: 

„ Wesołych Świąt''. 

Od Nowego Roku 1929 „Auto" wychodzić będzie 
pod nową redakcją wytrawnego automobilisty-popu-

1::11 yzatora por. Kazimierza Wall modena, dotychcza

sowego redaktora „Przeglądu Samochodowego i Mo

tocyklowego". Jednocześnie nastąpi połączenie tych 

dwóch największych w naszym kraju wydawnictw sa

mochodowych pod dotychczasowym naszym nagłów
< iem „AUTO". 

Dzięki połączeniu środków da>vniejszych dwu re-

dakcyj, pod doświadczonem kierownictwem noweg·J 
Redaktora „Auto" bezwątpienia zyska jeszoze znacz
nie na doskonałości i stanie na poziomie najwięk
szych tego rodzaju, wydawnictw zagranicznych. Nie 
wątpimy, iż prenumeratorzy, czytelnicy i sympaty
cy naszego pisma, oceniając stałe nasze dążenie d'.> 
co1az większej doskonałości, nie odmówią nam rów

nież i na przyszłość cennego swego poparcia. 

„AUTO". 

GWIAZDKA 1928 ROKU 
święta Bożego Narodzenia! święta- święta. Oto 

okres dorocznej, wielkiej, nieprzytomnej, szalonej 

wędrówki narodów. Kogo stać, czy nie stać na pod

róż koleją, autobusem, samochodem, okrętem, aero

planem, dryndą, czy furmanką, kto posiada własny 

pałac, mieszkanie, pokoik, czy też kątem mieszka. 

kto ma krewnych na wsi, czy hotel tylko lub pensjo

nat w perspektywie, kto samotny, czy rodzinny, każ

dy uczuwa o tej porze gwałtowną wyjazdu potrze

bę. Jechać - jechać - gdziekolwiek - jakkol

wiek - byle wyjechać, byle nie zostać - byle się 

szwendać, byle zmienić tryb codzienny życia. Oto 

złote czasy na wszelkie przedsiębiorstwa komunika

cyjne i przewozowe. Pakować, pchać pasażerów wie

le tylko się zmieści, wiele utkać można - przy

gnieść, dodusić, sprasować, niech jadą, niech 

płyną ławą śledzie, a rybacy-przedsiębiorcy nie::h 

łowią złotóweczki! - Hej - wędrówka śledzi -

złote czasy - nie dla śledzi - ale dla rybaków spry

l.·iarzy ! Niechaj cierpią głupie ryby, kiedy podlegają 

nierozumnym instynktom. Bo kto im winien? Nie kto 

inny, tylko ci, co na miejscu w czasie świąt usiedzieć 

nie są w stanie. Niech więc włóczęgi się cieszą, niech 

iadowoleni będą, że daje im się możność jazdy-,, 

o wygodach niech nie myślą - gdyż jadą przecież 

... na dachach autobusu, czy na stopniach i buforach 

wagonu. 
A wtedy panami całą gębą są właściciele samo

chodów. Cóż to za cudowna rzecz - od nikogo nie za-

leżeć, ani od koleji, ani od niewygodnego rozkładu 
jazdy, ani od ogonków przy kasie, ani od rozpycha
jącej się publiczności, ani od zdenerwowanych kon
duktorów, ani od niedys'krelnych kontrolerów, ani 
od żydów siadających na kolanach! Co za 

rozkosz wyjechać sobie wtedy, kiedy się chce, 
tak jak zwykle bez pośpiechu, wygodnie, sa
memu, lub rw milem towarzystwie! Co za spokój 
wi�dzieć, że oto świat stoi przed tobą otworem, że 
od twej woli zależy ruszyć każdej chwili dokąd ci 
się żywnie tylko spodoba! I oto - o przekorności 
natury ludzkiej. - Ty co masz solidny samochód, 
dla .którego wyjazd n!e przedstawia żadnej trudności, 
żadnego zmęczenia, żadnej udręki czy przykrości -
Ty pan czasu swego i przestrzeni wcale z domu ru
szać się nie masz ochoty. Wystarczy ci w zupełno
śct uczucie, że oto możesz wyjechać, że zależysz w 
tem tylko od swej własnej woli i ... wolisz p<>zostać 
wygodnie w domu. Specjalnego nabiera uroku dla 
Ciebie, coś zjeździł kraj swój - ba - Europę, wszerz 
i wzdłuż, cisza i spokój domu twego, ciepło świąt "' 

kółku rodziny i najbliższych i nieobecność znajo· 
mych, co jak oszaleli, ledwie przyszły święta, w świat 

szeroki się rozpryśli. Jakżeż Tobłe zazdroszczą 

on: - ci nieszczęśni, gnieceni i maltretowani w tej 

:hwili, że Ty posiadasz to cudowne narzędzie nieza
leżności - samochód i nie potrzebujesz znosić po

dobnych, co oni katuszy, - a tymczasem właśnie 

twoja limuzina stoi sobie spokojnie w garażu, szo-
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fer twój błogosławi na łonie Todziny szczęśliwą myśl 
twą pozostania w domu, a Ty sam, siedząc przy ko· 
m!nku w cieple, zacierasz ręce, myśląc ze złośliwem 
współczuciem o dantejskich scenach, których akto-
1ami są w tym czasie znajomi twoi i przyjaciele. 

Tak zaiste cudowną rzeczą jest samochód - cu
downa niezależność jaką on daje, cudowne uczucie 
opanowania czasu i przestrzeni, ale najcudowniej
szą z-e wszystkiego jest chyba możność pofolgowa
nia drzemiącemu w każdym z nas duchowi przekory. 
Czyż 1bo nie prz.epyszną rzeczą jest, mając możność 
wyjechania, tak jak wszyscy inni - nie - wygod
niej i lepiej niż inni, po.zostać właśnie w domu! O boska 
wtedy rozkoszy módz a nie chcieć, tak - pozwolić 
sobie nie chcieć, nie jak ci wszyscy zależni biedacy, 
co to chcą, gdyż nie mogą! Więc niech się cisną, pcha
ją i gniotą ci szaleńcy, ni�ch zażarte staczają wal
�i o każdą piędź zbłoconej podłogi wagonu. - Ty -
pan czasu i przestrzeni, jak filozof prawdziwy, ode
ślesz samochód do garażu i powiesz z uczuciem wyl.
szości „Niech się co chce dzieje, nie ruszam się przez 
·święta z domu"! 

Leży przedemną Nr. 1 1  Przeglądu Samochodo
wego i Motocyklowego. Numer jubileuszowy wydany 
z okazji 10-lecia Niepodległej Polski, no i 10-lecia 
aulomdbilizmu polskiego. W tym pięknie wydanym 
numerze pokazano nam cały wysiłek, na jaki w ciągu 
tych lat 10-u zdobyła się polska technika samocho
dowa. Zebrano w tym zeszycie wszelkie próby i po
mysły naszych konstruktorów i wynalazców, zebrano 
kai.dą najmniejszą okruszynę polskiej wytwórczości 
samochodowej, aby pokazać światu, że i my w tym 
dziale też coś robimy i do czegoś też już doszliśmy. 
Niestety ""7" przejrzenie tego numeru zamiast dumy 
wzbudza w nas uczucie litości. Tak, litości dla tych 
wszystkich entuzjastów polskiego przemysłu samo
chudowego - dla tych szlachetnych pionierów, któ
rzy za ostatnie grosze swoje projektują i budują -
podkreślam budują - samochody i silniki lotnicze, 
aby przekonać własne społeczeństwo, że i ten dział 
twórczości technicznej stoi dla nas otworem. Ale cóż 
z tego? - Wysiłek za wysiłkiem idzie na marn2. 
Podziwiamy wszyscy pomysłowość i zdolności na -
szych techników samochodowych, uznajemy dosko
nałość ich tworów, ale - kupujemy samochody obc�. 
Na sfinansowanie setek przedstawicielstw samocho
dowych krocie, ba miljony, się znajdują, ale na 
sfinansowanie polskiej wytwórni samochodowej -
pieniędzy zawsze brak. I cóż z tego, że numer jubi
leuszowy Przeglądu Samochodowego i Motocyklowe
go ukazuje pomysłowe silniki i praktyczne samocho
dy ipolskiej konstrukcji, kiedy wśród wytwórni 
wymienia on 3 zaledwie: „Skoda" fabrykę wyłącz
nie �ilników lotniczych, „Ursusa" tę modelową fa
brykę, która wskutek ultra ostrożnej polityki swe-
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go, wysoko stojącego komandytariusza, nie może 
rozwinąć skrzydeł ·do szerszej nareszcie produkcji 
i Państwową Wytwórnię Samochodów, dawniejsze 
„Centralne Warsztaty Samochodowe", które bory

kać się muszą z olbrzymiemi trudnościami, skoro od 
tak dawna zapowiedziana serja C. W. S. nie ujrzała 
dotąd światła dziennego. Mamy prawda jeszcze 
Stetysza, który po tylu !a!tach nie wybrnął z 
okresu szukania kapitalistów na sfinansowanie serji 
swych doskonałych wozów i „AS-a" p. Laskiego, 
który tkwi wciąż w małym warsztaciku montażo
wym. Czy więc wymieniwszy te 4 wytwórnie możemy 
przekonać kogoś, pochodzącego z krajów produkują
cych setki tysięcy i miljony samochodów rocznie, -?e 
i :ny posiadamy własny przemysł samochodowy. 
Nie - my posiadamy zaledwo początki wytwórni, 
ale przemysłu samochodowego, a w każdym razie 
przemysłu samochodów osobowych, jeszcze nie ma
my, ponieważ ich nie produkujemy . A nie produka
j emy ponieważ pieniędzy na to znaleźć nie możemy. 

Numer jubileuszowy Przeglądu Samochodow�o 
i Motocyklowego rozesłaćby należało wszystkim na
szym wielkim finansistom, bankierom i przemysłow
com.I zaopatrzyć go w dedykację: „Tym, co ignorują 
najzyskowniejszą gałęź przemysłu, tym, dzięki któ
rym polskie wysiłki idą na marne, a kraj zamiast 
stworzyć z nich źródło zysków, ponosi wielkie straty". 

I dlatego przeglądając numer jubileuszowy 
„Przeglądu Samochodowego i Motocyklowego" nie 
111ożna się oprzeć melancholii. Więc tyle myśli twór
czych, tyle wysiłków, tyle doskonałych wyników - i 
w końcu nic z tego. Bo i cośmy stworzyli w tym dziale 
przez te 10 lat niepodległości? Posiadamy 30 tysię
cy samochodów - tak to prawda - ale przywieźliś
my je z zagranicy - a wiele wśród nich jest samo
chodów pols'kiieh? 30 lub trochę więcej - t. j. 1/10% 
zaledwo. - Kpiny! A Mrajscy, Tańscy, Paszewscy, 
Gii'.ickowie, Zalescy, Brzescy i inni budują swe sa
mochody silniki w ciasnych szopach lub 
w prywatnych mieszkaniach, siedząc w1eczora
m1 w godzinach pozabiurowych poświęca
jąc na to większą część swych mizernych 
poborów. Oto polska wytwórczość samochodo
wa! Oto gdzie jesteśmy w automobiliźmie po 10 la
tal·h rozbudowy swego przemysłu i wznoszenia gma
chu samowystarczalności gospodarczej ! Nie, zaiste, 
chwalić się nie mamy· czem - a jeśli możemy kazać 
coś podziwać, to chyba tylko samozaparcie, wytrw1-
łość i wiarę entuzjastów, którzy w tych warunkach 
chcą jeszcze tworzyć polskie samochody, zamiast 
wziąć się do sprzeda wania samochodów obcych. Tak
w dniu 10-lecia Niepodległości Polski - naprawdę 
nie było co pokazać w dziedzinie przemysłu samocho
dowego, ale dobrze zrobił „Przegląd Samochodowy 
i Motocyklowy", że przypomniał nam, iż te pierw
s.:e 10 lat zmarnowaliśmy w tym dziale, pomimo, 
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iż mieliśmy wszystkie dane, aby stworzyć wielki 
przemysł samochodowy, oparty na własnych surow
cach, własnych fachowcach i własnych pomysłach. 
Polska teohnika samochodowa? Ba - cóż znaczy 
technika, jeśli nie wydaje ona owoców w posfaci 
produkcji przemysłowej, cóż znaczą piękne pomy
sły i wynalazki, jeśli nigdy nie znajdą one praktycz
nego zastosowania. 

Tak -dumni być 
możemy ze zdolności 
twórczych, któreśmy 
i w branży samocho
dowej ujawnili, lecz 
w znacznie silniejszym 
stopniu wstydzić się 
musimy naszej nie
mocy i nieudolności 
w ich zrealizowaniu, 
naszej nieporadności 
w budowie gałęzi prze-

T 

„ 

o Nr. 12 

mysłu, która wszęd�ie jest jednem z najsilniej biją
cych źródeł bogactwa narodowego. I nie porównuj
my, broń Boże, naszego automobilizmu z innemi ga
łęziami naszego rozwoju gospodarczego. W szędzia
śmy zrobili naprawdę wielki krok naprzód - w ko
lej nielwie posunęliśmy się 7-o milowymi butami -
wszystkie gałęzie przemysłu stworzyliśmy lub ro�-

. .. i:: · . 
„: 

winęli do poziomu od
powiadającego innym 
krajom, tylko tu, w au
tomobiliźmie, jesteś
my gdzieś na końcu. 

Na szarym końcu 
my-30-miljon. naród 
o pięknej starej kultu
rze, o wysokim pozio
mie przemysłu, o wiel
kich aspiracjach mo
carstwowych. - Na 
szarym końcu! Mn. 

Z SALONU PARYSKIEGO 

De/age z karoserją Grummera. Torpedo Lorraine Dietrich. 

Oryginalny kabrjolet Chenard-Walcker. Samochód C/al)eau z silnikiem z Iglu. 
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Ogólny widok Salonu Paryskiego w godzinach wieczorowych. 

Trzy Salony w Paryżu 
Salon Paryski jest najpowaznieiszą wys<tawą sa

mochodową świata. Nic iprzeto dziwnego, że, rozra
<Jtając się z roku na rok, doszedł on w końcu <lo ta
kich rozmiarów, iż dla pomieszczenia wszystkich wy· 
stawców zbyt sz<:zupłe okazały się wielkie sale 
Grand Palais. Z tej przyczyny tegoroczny Salon Pa
ryski został podz1�lony na trzy serje zupełnie od 
siebie niezależne. 

Pierwsza i najgłówniejsza serja, która trwała od 
4 do 1 4  października, obejmowała wysilawę samo
chodów osobowych, druga, trwająca od 25 paździer
nika� do 4 listopada 
- wystawę moto
cykli, rowerów i 
sprzętu radjowego, 
a trzecia wreszcie, 
ciągnąca się od 15 
do 25 listopada -
wystawę samocho
dów ci�żarowych. 

Zainteresowanie wystawą we wszystkich trzech 
jej s-erjach było ha.rdzo silne, tak, iż Salon zakończy! 
się pełnym sukcesem. Był to jednocześnie wielki 
sukces francuskiego przemysłu automobilowego, 
który jes.zcze raz, w porównaniu z innemi krajami, 
wykazał swą olbrzymią siłę i żywotność. 

I. SALON SAMOCHODóW OSOBOWYCH. 
Tegoroczny Salon samochodów osobowych był 

w całem tego słowa znaczeniu międzynarodowym. 
Z przemysłu z.a:granicznego <Jlajliczniej J"eprezento-

wane były firmy a
merykańskie, które 
wys ta wiały swe wo
zy raczej dla same
go prestiżu, niż w 
nadziei na dobre 
interesy, uniemożli
wione ;{ ogromnem 
cłem ochronnem, 
n a ł o ż o n e m  w e  
Francji na wozy 
pochodzenia ame
rykańskiego. 

Jasnem jest, iż 
na tern rozczłonko
waniu Salonu wy
stawcy bardzo zy
skali, gdyż mogli 
obesłać wys ta wę 
większą i 1 o ś c i ą 
eksponatów o r  a z 
znacznie lepiej za
prezentować je pu
bliczności, m aj ą c 
więcej miejsca do 
rozporządzenia. Torpedo sportowe Mercedes-Benz z karoserją Saouichik. 

Dosyć duże u
znanie wzbudziły w 
Salonie paryskim 
konstrukcje fabryk 
niemieckich. Zwła
szcza podziwianym 
był ośmiocylindro
wy Horch, samo
chód bezsprzecznie 
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Samoch6d /3otla Fra3chini 3przedany żonie Prezydenta Republiki A rgentyń3kiej. • 

bardzo wysokiej klasy. Znacznem zainteresowaniem 
cieszył się również Mercedes-Benz, wystawiając swój 
nowy typ ośmiocylindrowy oraz sportowy wóz 
typu SSK, wspaniałe skarosowany przez francuską 
firmę Saoutchik. Trzecią firmą niemiecką był Bren
nabor, prezentujący swe nowe modele sześciocylin
drowe, zbudowane zupełnie jak wozy amerykańskie. 

Z firm włoskich Fiat wystawił nowe modele 
sześciocylindrowe, oznaczone cyframi 521 i 525, a 
Bianchi i ltala zaprezentowały piękne sportowe po�
wozia, z których pierwsze posiada silnik ośmiocy
J:ndrowy. Na stoisku Alfa Romeo eksponowano zna
ny sześciocylindrowy model półtoralitrowy, bar-

Podwozie Fiat 521. 

dzo popularny we Francji, zwłaszcza po ostatnich 
jego sukcesach w zawodach na Routes Pavees i 0 

nagrodę Boillota. Nakoniec Isotta Fraschini poka
zała szereg niesłychanie kosztownych karoseryj 
na swem znanem podwoziu ośmiocylindrowem. 

Przedstawicielem przemysłu .angielskiego był 
jedynie Rolls Royce, wzbudzając również respekt 
swemi cenami. 

Ponadto reprezentowaną była w Salonie auslty· 
jacka finna Steyr, dobrze już wana na tamtejszym 
gruncie, oraz dwie marki czeskie: Praga i Tałta. 
Pierwsza z nich wystawiła swój nowy typ ośmiocy
lindrowy. Tatra, późno zgłoszona do udziału w wy-

Mo3t tylny Italo. 
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stawie, miała bardzo źle położone stoisko, lecz po· 
mimo tego, jej lekkie podwozie sześciokołowe o sil 
niku chłodzonym powietrzem, wzbudziło poważne 
zaciekawienie wśród ·sfer fachowych. 

Z pośród nowych modeili wystawionych prze7-
firmy francuskie, największem zainteresowaniem cie
szył się sześciocylindrowy Citroen typu C. 6. Najpo
pularniejsza dziś we Francji fabryka wypuściła ten 
model po dwóch blisko latach studjów teoretycz· 
nych i pra·ktycznych, to też wóz po każdym wzglę
dem odpowiada. wszelkim nowoczesnym wymaga
niom, a co najważruiejsze sprzedawany jest po ce·  
nar.h, stojących poza wszelką konkurencją. Po-

Przedni hamulec samochodu Citroe'n C. 6. 

przedni model Citroena, oznaczony B. 14., został 
udoskonalony i jest również nada'l produkowany, ja
ko czterocylindrowy typ C. 4. 

W dziedzinie małych ·samoohodów zanotować 
należy powstanie nowej firmy RosengarL Założył ją 
jeden z byłych dyrektorów fabryki Peugeot i z praw· 
dziwie amerykańskim rozmachem, w ciągu kilku 
miesięcy utworzył z niej ogromne przedsiębiorstwo. 
Wychodząc ze słusznego założenia, że ll'iepodobień·· 
stwem jest s tworzenie małego samochodu, którybv 
był odrazu nienaganny pod względem konstrukcyj„ 
nym, Rosengart zakupił licencję angielskiego samo
chodu Austin Seven i wypuścił go na rynek pod 

Silnik samochodu Rosengart. 
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swoją marką, po uprzedniem przysto
sowaniu zewnętrznych kształtów tego 
doskonałego technicznie wózka, do 
gustu francuskiego. Tak powstały ma
ły Rosengart, sprzedawany po cenach 
bardzo umiarkowanych, był jednym 
z ośrodków zainteresowania zwie
dzających. · 

Trzecią sensację wystawy stanowił 
ośmiocylindrowy samochód Renault, 
który, w przeciwieństwie do przyję
tego od niepamiętnych czasów w tej 
firmie zwyczaju, posiada chłodnicę u
mieszczoną z przodu. Dla tradycji 
chłodnicę i maskę wykonano w ten 
sposób, iż charakterystyczny kształt 
przodu Renault został nadal zachowa· 
ny. Ta niesłychana w rodzinie Rena· 
ultów rewolucja została spowodo
wana ogromną długością ośmiocy-
lindrowego silnika, wobec której 

A u 

&tracił wa�ę daiwny argument łatwego dostępu do 
motoru od przodu, a zaito kwestja chłodzenia stała 
się o wiele bardziej delikatną. 

Tegoroczny Salon isamochodów osobowych, nie 
przyniósł żadnych sensacyjnych nowości w zakresie 
techniki. Pokazał o n  tylko, iż zwiększyło się jeszcze 
bardi;iej w automobiliźmie dążenie do komfortu i ab·  
solutnie pewnej i wygodnej jazdy. 

Jako wyraz tego dążenia, zanotować należy 
przedewszystkiem wzrost liczby silników ośmiocy
lindrowych. Zastosowanie ośmiu cylindrów nie jest 
już dziś kwestją mody, lecz koniecznością, jeśli chce 
się uzyskać samochód o biegu idealnie równomier
nym i o silniku pozbawionym wibracyj, a więc naj
zupełniej cichym. Nic przeto dziwnego, że ośmiocy-
1indrówki wystawiło w Salonie aż 27 następujących 
firm: Amilcar, Ballot, Bugatti, Bianchi, Benova, Bi-

T o Nr. 12 

Skrzynka biegów samochodu Citroen C. 6. 

gnan, Chaigneau Brasier, Cadillac, De Dion Bouton. 
Genestin, Horch, Harris Leon Laisne, Hupmobile, 
Isotta Fraschini, La Salle, Lincoln, Mercedes-Beni;, 
Messier, Morris Leon BolJee, Marmon, Panhard Le
vassor, Praga, Packard, Renault, S. C. A. P„ Stutz i Unie. 

Silnik 9śmiocylindrowy jest jednak dziś jeszcze 
zanadto kosztowny, aby mógł być stosowany na Łań· 
szych samochodach. Tu królują sześciocylindrówki, 
których w Salonie było najwięc�j. bo aż 44%. Silniki 
czterocylindrowe, stosowane niemal wyłącznie tył· 
ko w najmniejszych samochodach, znajdowały się ni;. 
36% wystawionych wozów, zaś silniki ośmiocylin
drowe na 20%. 

Dążenie do komfortu przejawiało się, rzecz pro. 
sta, najsilniej w budowie karoseryj. Kons1ruktorzy 
zwracają obecnie na nadwozia ogromną uwagę, re
zultatem czego są rzucające się w oczy liczne udo

Widok z przodu ośmiocylindrowego samochodu Renault. 

skonalenia. Karoserja musi tworzyć 
obecnie jedną całość z podwoziem, 
dzięki czemu wytrzymałość jej wielo
krotnie wzrasta. Panuje ogromna ten
dencja obniżania i poszerzania karo
seryj, przez co nadwozia stają się o· 
bszerniejsze i wygodniejsz� dla pasa
żerów a przytem stawiają mniejszy 
opór w powietrzu. Również środek 
ciężkości wozu zostaje przez to obni
żony, do czego przyczynia się także 
w wielkim stopniu zapoczątkowany 
przez Weymanna system opierania sie· 
dzeń bezpośrednio na ramie podwo· 
zia, obecnie szeroko stosowany. Dzię
ki temu systemowi karoseria nie dźwi
ga żadnego ciężaru i może być zbu
dowana bardzo lekko, gdyż je:łynem 
jej przeznaczeniem jest okrywać pa
sa.żerów. Nie potrzebuję naturalnie 
dodawać, że karoseryj odkrytych nie 
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Ośmiocylindrowy silnik Renault z chłodnicą z przodu. 
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Silnik samochodu Deguingand. 

widzi się j uż prawie wcale. Niektóre firmy nie prze
widują wcale w kablogach modelu torpedo. 

Na bardziej kosztownych, luksusowych podwo· 
ziach 1ozpowszechnił się bardzo system centralne�o 
smarowania, zdejmujący z kierowcy przykry obo
wiązek perjodycznego smarowania wszystkich trą · 
cych się części. Centralne smarowanie posfada ob'?.
cnie dwa rozwiązania, stosowane z równem powo
dzeniem. Pierwsze rozwiązanie, którego klasycznym 
przedstawicielem jest system 11Tecalemit", doprowa
d:z.a oliwę do trących się części podwozia przy po·  
mocy elastycznych rurek, przyczem kierowca pa
miętać musi o tem, aby od czasu do czasu przez po
ciśnięcie guzika, przelać do tej kanalizacji pewną 
ilość oliwy ze zbiornika. Drugie rozwiązanie, znane 
jako system „Alcyl", nie wymaga wcale współdziała
nia kierowcy, gdyż oliwa sama sączy się przez rurki 
przy po.mocy knota, docierając stale do wszystkich 
ruchomych połączeń podwozia. Jako duże ułatwie
nie obsługi samo -
chodu, c e n tr a l n e  
smarowanie pod
wozia spotkało się 
� ogromnem uzna
niem, z w ł  a s  z c z a 
wśród tych właści
cieli samochodów, 
którzy nie utrzymu
ją szoferów. 

T o Nr. 12 

Tylny most samochodu Deguingand. 

równaniu z latami ubiegłemi. Objaw ten tłomaczy 
się bardzo łatwo. Wszelkie przełomowe nowoścl 
konstrukcyjne mają tą ogromną wadę, że bardzo dro . 
go kosztują, a tymczasem w chwili obecnej we fran· 
cuskim przemyśle samochodowym panuje dążenie 
do jaknajwiększego obniżenia cen. Z te� jedynie 
przyczyny konstruktorzy, próbujący znaleźć na no
wych drogach rozwiązanie różnych palących proble
mów techniki samochodowej, odłożyli na później 
swe p1ace i dlatego nie zobaczyliśmy w Salonie żad
nych specjalnych nowości konstrukcyjnych. Wpraw
dzie Mathis wprowadził w swych nowych modelach 
skrzynkę biegów o dwóch złączeniach bezpośre · 
dnich, wprawdzie napęd na przednie koła zastoso
wano w ośmiocylindrowym samochodzie Chaigneau
Brasier, wzamian jednakże zniknęło cały szereg kon 
strukcyj, znanych z ubiegłych wystaw. Salon tegoro
czny wykazał, że udoskonalenie samochodu, oparte 
na nowych, dziś jedynie przewidywanych podsta 

wach, jest jeszcze 
k w  e s  t j  ą dalekiej 
przyszłości. 

li. SALON 
MOTOCYKLOWY. 

Salon tegorocz
ny nie przyniósł 
żadnych n o w y c h  
udoskonale.ó. ani też 
żadnych sensacyj
nych nowości w 
d z i e dz in ie  prze
kładni, napędu i za
wieszenia. Wprost 
przeciwnie, zauwa
żyć się dało powa· 
żne zmniejszenie i
lości te�o �rodzaju 
eksponatów, w po-

Przedni hamulec i umocowanie resoru 
w 1amochodzie Hotchki$S. 

Rozwój motocy
klizmu we Francji 
jest jeszcze stosun· 
kowo niewielki, a 
przynajmniej nie
proporcjonalny do 
olbrzymiego rozwo
ju automobilizmu, 
to też fabrykanci 
motocykli wiedzą 
dobrze, że r y n ek 
stoi dla nich otwo
rem. Jednocześnie 
rozumieją oni, że 
najwięcej zdobędą 
k l i j e n t ó w  i naj
lepsze zrobią inte
re&y, jeżeli produ-
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Silr . iki o!miocylindrou·e u• Scloriie Parysk:m 1978 r. Z !mej s/Jony od gó1y do dolu: 1. De 'Dion Boulon, 2. Amilcar, 
3. Bianchi, 4. Unie. Z prawej strony od Kóry do dolu: /. Cadillac, 2. Mercedes-Benz, 3. Chaign eau-Brasier, 

4. S. C. A. P. (Photo MeuriHe) 
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kować będą maszyny jaknajtańsze i jak· 
najbardziej ekonomiczne. Dlatego we 
Francji fabrykuje się dużo lekkich mo· 
tocykli i dlatego też charakterystyczną 
cechą paryskiego Salonu motocyklowego 
była ogromna ilość maszyn o małym 
litrażu. 

Najciekawszym przedstawicielem tej 
klasy maszyn jest motocykl nowej mar· 
ki Dresch. Firma ta produkuje dwa ty· 
py, w których uczyniono wszystko dla 
jaknajwiększego obniżenia ceny. Słabszy 
z tych typów posiada silnik dwutaktowy, 
ramę z prasowanej blachy, przedni wi
delec również prasowany, i kosztuje 
zaledwie 995 franków. Typ silniejszy 
wyposażony w czterotaktowy silnik Mag 
o pojemności 250 cm'., posiada ramę 
wykonaną coprawda z rur, ale łączo· 
nych tylko w trzech miejscach. Wyko· 
nanie takiej ramy trwa zaledwie trzy 
minuty. Montaż całego motocykla od· 
bywa się w równie szybkiem tempie nie na łańcuchu, 
ale zbliżonym systemem o tej samej wydajności. 
Uzyskana w ten sposób ekonomia pracy jest czyn· 
nikiem, który pozwala w głównej mierze na ogromne 
obniżenie ceny. 

W ten sam sposób, to jest przez uproszczeni.? 
konstrukcji i usprawnienie produkc}i, dążą do zniik1 
cen inne firmy, produkujące lekkie motocykle, jak 
Automoto, Alcyon, Motobecane, Monet Goyon, San 
Sou Pap, Train, Terrot, etc. Motocykle wszystkich 
tych marek mają jednakową charakterystykę: dwu
taktowy silnik o pojemności do 175 cm3., napęd pasem 
i łańcuchem, lub tylko łańcuchem, <lwa hamulce 
działające na obręcz przvmoc-o...,�11:1 cło tylnego ko-

Tylne zawieszenie w samochodzie Tracta. 

A T ó Nr. 12  

Podwozie Tracta z napędem na przednie koła. 

ła, i bardzo prostą ramę, coraz to bardziej odbiega
jącą kształtem od stosowanych dotychczas ram typu 
rowerowego. 

Nie należy jednak mniemać, że na tej kategorii 
motocykli kończą się ambicje francuskich konstruk
torów i żądania ich klijentów. Obok lekkich motocy· 
kli wysfawiono w Salonie szereg pierwszorzędnych 
maszyn turystycznych i sportowych o większym li
trażu, przedstawiających wiele interesujących mo· 
mentów z techniczne�o punktu widzenia. 

Ogólna charakterystyka tych maszyn jest n3.
stępująca: silnik o zaworach bocznych w typie tury
stycznym i o zaworach górnych w typie sportowym, 
napęd wyłącznie łańcuchowy, hamulce wewnętrzne 

na oba koła, obniżona trójkątna rama, ela· 
s tyczny przedni widelec z amortyzatorami, 
pełne wyekwipowanie w akcesoria. 

W budowie silników Salon Paryski nie 
przyniósł żadnych specjalnych nowości, 
prócz szerokiego zastosowania ulepszonych 
głowic, zwiększających wydajność i rozwo
ju  konstrukcji blokowej. Złączenie silnika 
i skrzynki biegów w jedną całość, stosuje 
z powodzeniem wiele firm, jak Peugeot, 
F. N.,  Gnome Rhonc w swym nowym ty
pie 250 cm8., Chaise, etc. 

Ogromną uwagę zwracają konstruk
torzy na budowę ramy. Z dawnym kształ
tem tejże, zbliżonym do rowerowej, zer
wano już oddawna, i obecnie wszystkie 
niemal ramy mają kształt trójkąta, co po
zwala na niskie osadzenie siodła. 

Niezmiernie oryginalną i pomysłową 
ramę posiada motocykl Clement Gladiator. 
Tylne koło tej maszyny osadzone jest w 
ruchomych widełkach, umocowanych na 
ośce, zmontowanej w ramie motocykla. 
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Silniki sze3ciocylindrowe w Salonie Paryskim 1928 r. 
Z lewej strony od góry do dolu: I. !lala, �port, 2. de Laoaud, 3. Delahaye, 4. 'Donne/. Z prawej 3łrony od góry 

do dołu: I. Panhard-Levassor, 2. Coflin-Desgoultes, 3. Talbot, 4. Bernard 3amoch. ciężarowy. 
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Tył podwozia De Dion Bouton. 

Pomiędzy ramą : i widełkami , istnieje ponadto po· 
łączenie przy pomocy '. resorów i amortyzatorów. 
Koło tylne jest zatem w tej konstrukcji elastycznie 
zawieszone, dzięki czemu teoretycznie nie traci n·1-
gdy kontaktu z ziemią, przez co otrzymuje się jazdę 
niezmiernie komfortową, a przytem nie traci się na 
wydajności i nie zdziera opony. Zawieszenie na re
sorach stosują i inne marki, jak np. B. C. R. 

Ramy z blachy prasowanej wchodzą coraz to 
bardziej w użycie. Oprócz wspomnianego już lekkie
go motocykla Dresch, prasowaną ramę posiadały 
maszyny New Moto.:ycle i Durandal, oraz znana bel
gijska marka La Mondiale. 

Wielką niespodziankę sprawiło ukazanie się 
w Salonie pokaźnej liczby motocykli o napędzie kar · 
danowym. Największe zainteresowanie wzbudzała 
tu znana niemiecka maszyna B. M. W. o dwóch cy
lindrach poziomych, leżących w poprzek do kierun
ku jazdy. Z firm francuskich kardanowy napęd sto
sują marki: Favor, Helyett, Loriot i De De. 

Nowoczesny motocykJ musi być całkowicie bez. 
piecznym. W myśl >tej zasady wszyscy konstrukto 
rzy ekwipują swe maszyny w doskonałe hamulce 
działające na oba koła. Firma Dollar stosuje nawet 
servo-hamulec systemu Perrot-Piganeau. 

Zawieszenie przednie w samochodzie Sensaud de Laoaud. 

T o Nr. 12 --- -- - - ---- --

Silnik samochodu Motobloc. 

Reasumując ten krótki przegląd nowości kon
strukcyjnych paryskiego Salonu motocyklowego 
stwierdzić trzeba, iż wystawa była bardzo ciekawa, 
a przytem wykazała ona ogr-0mny postęp, dokonany 
we Francji w dziedzinie budowy tego prawdziwi\: 
utylitarnego pojazdu, jakim jest motocykl. 

111. SALON SAMOCHODÓW CIĘŻAROWYCH. 

Ostatnia serj a  paryskiego Salonu wykazała ol
brzymi rozwój francuskiego przemysłu w zakresie sa · 
mochodów ciężarowych. Do niedawna konstruktorzy 
francuscy nie zajmowali  się poważniej kwestją samo
chodu transportowego, obecnie jednak stwierdzić na
leży, że rzecz ta zmieniła się radykalnie i w Salonie 
tegorocznym zobaczyliśmy wiele arcydzieł techniki, 
które zapewnić mogą fabrykom francuskim j edyne 
miejsce w Europie. 

Dotyczy to zwłaszcza działu autobusów, w którym 
firmy francuskie doszły do wyników naprawdę zdu
miewających. Wychodząc ze słusznego założenia, i ż  
autobus powinien posiadać wszystkie nowoczesne udo· 
skonalenia, stosowane w samochodach turystycznych, 
fabryki francuskie stworzyły szereg przepięknych wo· 
zów nadzwyczaj komfortowych. Maszyny te posia-

Przedni napęd w samochodzie Chaigneau-Brasier. 
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dają po większej części silniki sześciocylindrow.a 
i rozwijać mogą szybkość ponad 100 klm'g., osiągając 
przytem prz�ciętne, przekraczające 50 klm g. na naj 
dłuższych przestrzeniach. Jak na wozy, dźwigające 
kilkudziesięciu pasażerów i ich bagaże, są to wyniki 
nadzwyczajne. 

Sześciocylindrowe podwozia autobusowe wystawi· 
ły w Salonie firmy: Renault, Berliet, Somua, Laffly, 
Bernard i Cottin 
Desgouttes. Ponad
to szwajcarska fir
ma Saurer ekspo
nowała podwozie 
wyposażone w sze· 
ściocylindrowy sil
nik systemu Diesla, 
a belgijska firma 
M i e s s e  pokazała 
nawet wóz ośmio
cylindrowy. 

struktorzy. Kwestja minimalnego zużycia paliwa 
oraz przystosowania silników <lo popędu innymi mate
rjałami, aniżeli >droga benzyna, interesuje ich najwię
cej. Dlatego Salon nie obfitował w kolosalne ekspo
naty, w owe wielotonnowe potężne wozy, jakich .tyle 
się zawsze widzi na wystawach niemieckich. Tych w 
Paryżu było bardzo niewiele, tak iż cały niemal Sa
lon zajmowały jedynie samochody lżejsze o nośności 

do trzech tonn, na 
jakie we Francji i
stnieje obecnie naj
większe zapotrze
bowanie. 

Technika bu· 
dowy samochodów 
ciężarowych idzie 
w� Francji głównie 
po linji oszczędno· 
ści. Ekonomiczny 
trans port -oto ha
sło, któremu hoł
dują tamtejsi kon- Tylny most samochodu Unie. 

W tej k l a s i e  
m a s z y n  u w a g ę  
zwrócić należy na 
pewną grupę w o
z ó w  charaktery
stycznych dla pro· 
dukcji francuskiej. 
Grupę tę stanowią 
1 e k k  i e  ciężarów
ki, budowane na 
wzmocnionych pod
woziach turystycz
nych najmniejszego 
typu, a zatem wo· 
zy, które trudno na
zwać samochoda-
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Autobus De Dion Boufon. 

mi ciężarowemi, a jeszcze trudniej określić używaną 
we Francji nazwą „poids lourd". Te maleńkie sa
mochody, budowane masowo przez szereg fabryk 
jak Citroen, Mathis, Renault, Peugeot, Rosengart, 
Licorne i in., cieszą się ogromną popularnością, 
jako nadzwyczaj ekonomiczny środek transportowy, 
pozwalający przewozić z dość znaczną szybkością 
kilkaset kilogramów towaru. W Salonie były one ci�· 
kawą ilustracją kierunków, w jakich podążają kon
struktorzy francuscy, w pogoni za hasłem dnia - eko
nomją transportu. 

W zakresie samochodów, popędzanych innemi pa
liwami, aniżeli benzyną, Salon nie przyniósł absolut· 
nie żadnych nowości. Nie powiększyła się na wet lic.-:
ba fabryk, przewidujących w swych konstrukcjach 
zastąpienie benzyny innemi materjałami pędnemi, co 
wygląda dosyć dziwnie. j eśli weźmiemy pod uwag·�. 
że sprawa wyrugowania benzyny stoi we Francji na 
naczelnem miejscu wśród wielu problemów automo
bilizmu i jest przedmiotem jaknajwiększych trosk 
i starań nawet ze strony rządu. 

Tymczasem Salon tegoroczny nic nowego nie po· 
kazał w tej dziedzinie. Gazogeneratory stosują nadcll 
w swych cięższych modelach tylko Berliet i Panhad 
Levassor, zaś silniki Diesla, mogące pracować na ole-

T o Nr.12 

Autobus Bernard. 

Sześciocylindrowy silnik autobusowy Somua. 

j u  gazowym wprowadziła oprócz Peugeota j edna tyl
ko firma i to nie francuska lecz szwajcarska, a miano
wicie wspomniany już Saurer. Widać z tego, że pro· 
blem za�tąpienia 'lenzyny nie jest tak łatwy, jakby 
się mogło wyd<>v•ać, i że rozwiązania jego w niedale
kiej przyszłości oczekiwać nie należy. 

M.K. 

Podwozie sześciokołowego sa'l'lochodu ciężarowego Berliel. Z lewej 
slrony: widok podwozia z przodu. Z orawej slrony: widok mostów lylnych. 
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Hu�1on-E1Hx �otor Cnr Co. Detroit �i�hignn 
jedna z najpotężniejszych fa bryk 
samochodowych amerykańs kich 

(produkcja dzienna,- I.OOO wozów) 

celem uprz ystępnienia swych 
znakomitych sam o c hodów 

HUDSOX 

ESSEX 

nabywcom pol skim 
uruchom il a na terenie Polskiej Unji Celnej 

s p e cjalną mon t own ię s a mo c h o dów 

oto marki, które staną się nieza
dlugo w Polsce najpopularniejsze 

. 

ESSEX 

Gen. Przedst. na Polskę i w. m. Gdańsk: Hudsexway, Sp. z o. o. Gdańsk, Reitergasse 12-15. 
I 
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ZAKŁADY AKUMULATOROWE 

'li:'. Z O"Q· OOP. 
Warszawa, Al. Jerozolimskie 39, tel. 93-92 

(Gm.ach Hotelu „PolonJa"). 
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RE.SE.RVE.. 

VIN SEC 
GRANO f'\OUSSEUX 

CZĘŚCI 
ZAMIENNE 

do samochodó w 

Szlif o wanie 
walów korbowych i cylindrów 

w .)  k o n u i  c 

PA�ST"\VO'V A WYTWÓRX IA 
S A ::\1 O C H O D Ó 'V 

o. w. s. 
WARSZAW A. - PRAGA, 
T E R E S P O L S K A 34. 
TE L t.: FO N 622·80 i 622·82. 

SPECJALXOŚÓ CZĘŚCI FORD ZAMIEXXE DO A:\I. 
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Rys. 1. Ogólny widok hali wozów osobowych Salonu Berlińskiego. 

WRAŻENIA z WYSTAWY w BERLINIE 
Trzecią z rzędu i ostatnią wśród tegorocznych 

wielkich imprez pokazowych była Berlińska Wysta·· 
wa Samochodów i Motocykli, która w czasie od 8 do 
18 listopada b. r. mieściła się w czterech potężnych 
halach w Kaiserdammie. 

Od szeregu lat była to pierwsza w Niemczech wy· 
stawa przemysłu samochodowego o charakterze mię
dzynarodowym, która swą wielkością i rozmaitości1 
przewyższała niemal wszystkie inne salony. 

Niemiecki przemysł automobilowy 1 motocyklowv, 
oraz jego pomocnicze dzńały brały w komplecie udział 
w wystawie; pozatem na wystawie były reprezento
wane fabrykaty innych krajów, które zab!egają o zdo
bycie rynku niemieckiego. 

Wystawa obejmowała obszar 22.500 m:, a udział 

Rys. 2. Motocykl Opel 500 ccm. 

wzięło w niej 600 wystawców, z czego około 80 stoisk 
zajęły firmy nie niemieckie. 

Sprawa motoryzac j i  w Niemczech wyszła już Zi? 
stadjum początkowego i posuwa się szybko naprzód. 
Amery'kański prnemysł samochodowy, w ciągłem po· 

Rys. 3. Resorowanie przednich widel w ramie Neander. 
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szukiwaniu nowych rynków zbytu, wysunął energic?;
nie swoje macki w celu zdobycia sobie niemieckiego 
konsumenta. W krótkim czasie powstały w najbliż
szych okolicach Berlina wielkie montownie najpotęż
niejszych ameryka1!skich koncernów automobilowych. 
które zajmują się produkcją samochodów, przeznaczo
nych dla rynku wewnętrznego. Oprócz firm amery
kańskich, i Citroen posiada w Niemczech własną fa
brykę. 

'l(y3. 4. R ama motocykla Ziindapp. 

W związku z tą sytuacją wytworzyła się silna wal
ka konkurencyjna pomiędzy firmami niem:eckiemi, a 
nowo-powstałemi wytwórniami zagranicznych firm, 
walka tembardziej trudna, że zagraniczne przedsię
biorstwa rozporządzają wypróbowaną organizacją 
i nieograniczonemi kapitałami. 

Co się tyczy niemieckich firm - to wiele z po
przednio egzystujących zniknęło z widowni w czasach 
poinflacyjnych, a także w ostatnim okresie, na sku
tek niemożności konkurowania z zagraniczną pro
dukcją. 

Walka o zdobycie konsumenta dla taniego użytko
wego samochodu wre w sposób specjalnie zacięty po· 
między niemieokiemi wytwór111iami Opel i Brennabor 
z jednej strony, a firmami amerykańskiemi łącznie 
z Citroenem z drugiej strony. 

Niemiecki przemysł samochodowy w okresie poin
flacyjnym poczynił wielkie inwestycje, które umożli· 
wiły mu podjęc'.e seryjnej, masowej produkcji; jedno· 
cuśn:e l'czne '.nstytuc j e  bankowe zajęły się finanso-

Rys. 6. Motocykl 750 ccm. 8. M. W, z pra�owaną ramą. 

T o Nr. 12 

waniem sprzedaży pojazdów mechanicznych na do
godnych warunkach. 

Kapitał amerykański, chcąc zdobyć silny wpływ 
na niemiecki przemysł automobilowy, nie ogranicza 
się na zakładaniu własnych montowni, a stara się 
przeniknąć do firm czysto niemieckich, jak to podob
no ma ostatnio miejsce w firmie Opel. 

Niemcy, Ś'\viadomi trudności zwalczania konkuren
cji zagranicy, dążą do jaknajintensywniejszego skon
solidowania swojego przemysłu automobilowego i w 

tym celu zakładają obecnie instytut dla bada11 zagad-

Rys. 5. Nowy model 590 ccm. Wanderer. 

men techniki samochodowej; jednem z najważniej
szych zadań tego instytutu jest wzaj emna wymiana do
świadczeń, poczynionych przez poszczególne fabryki, 
jak również badanie nowych konstrukcji i przystoso

wywanie ich do celów praktycznych. 
Jakkolwiek Wystawa berlińska miała charakter 

międzynarodowy, to j ednak - w mniemaniu, że fa
brykaty innych wystawiających krajów są czytelni
kom „Auta" ze sprawozdań z salonów w Paryżu i Lon
dynie mane - zajmę się głównie rozpatrzeniem wy
tworów produkcji niemieckiej. 

Przypatrując się w ostatnich latach uważniej nie
mi�okiemu przemysłowi samochodowemu, należy 
przyznać otwarcie, że poczynił on duże postępy i stoi 
pod wszystkiemi względami na wysokim poziomie. 

Kształto--anie się cen samochodów niemieckich na
stępuje w ten sposób, że - przyjmując cenę z r. 191 1 
za równą 100 jednostkom - stwierdzamy, że wyno· 
siła ona przeciętnie: w r. 1 924 - 1 14,4, w r. 1925 -
9C),4. w r. 1926 - 78,3, zaś w r. 1927 - tylko 67.7. 
Mimo wyraźnej tendencji  zniżkowej cen samochodów 

Rys. 7. Motocykl marki Schliha. 
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niemieck:ch, należy zauwazyc, że nie następuj e  ona 
wyłączn'i.e ikosztem jakości wytworów, a wywołana 
j est głównie przez usprawnienie produkcj i  i celową 
konstrukcję. 

Poza wymienioną j uż dążnościa do redukcj i  cen, 
stwierdzić było można niemal we wszystkich ekspona · 
Łach wystawowych usiłowania konstruktorów w ki·�· 
ruuku wydoskonalenia poszcZiególnych elementów 
składowych, by w ten sposób uzyskać pewność fun�
cj onowania i łatwość obsługi. 

Rys. 8. Nowy model marl�i Siocl�. 

To też z bardzo nielicznemi wyjątkami wszysikie 
konstrukcje  przedstawiały się, jaiko dobrze przemy· 
ślone i przehawione, a brak był zupełny zwykle krót
kotrwałych tworów wybujałej fantazji, które q 
wprawdzie roiłem urozmaiceniem dla zwiedzającego, 
a mniej korzystną n iespodzianką dla naiwnego na· 
bywcy. 

Na Wystawie były reprezentowane następujące 
działy: motocykle, lekkie samochody dostawcze, sa·  
mochody osobowe, samochody ciężarowe wraz z om
nibusami, materjały konstrukcyjne i obrab:arki dla 
przemysłu samochodowego, wre-
szcie wszelkiego rodzaju akce
sorja. 
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nych ze sobą. Poza oryginalną ramą, stosuj e  ten kon
struktor odmienne siodełko, utworzone z elastycznej 
podstawy blaszanej, wyścielonej 'Poduszką pneuma
tyczną. Także kwestję resorowania przedniego koła 
i kierowania rozwiązał Neander w nieco inny sposó�. 
Na ryioinie 2-ej przedstawiony jest mot<Ycykl marki 
Opel, który stosuje ramę konstrukcji Neandra, a na 
ryci-nie 3-ej widać szczegóły konstrukcji resorowan:.a 

przednich wideł. 
Boki wideł umo
cowane są wah
liwie w poprze
cznym czopie o
brotnicy kiero
wniczej i wspie
rają się na nim 
za p o ś r e d n i
clwem płaskiego 
resoru, którego 
dwa najdłuższe 
środkowe pióra 
u'chwycone są 
przez dwie pio
nowe ś c i a n k i. 
P r  z y lżejszych 
wstrząsach od

Rys. 9. Blok maszynowy z nowoczesnym działywują poje
zbiornikiem motocylda D. K. W. 19�9 r. dyńcze najdłuż-

sze pióra środ
kowe, a w miarę silniejszych uderzeń zostają wciąg
nięte do akc j i  resorowania dalsZie pióra. Ramy kon
strukcj i  Neander są tak zbudowane, że nadają ·się nie
mal do wszelkich rodzajów silników motocyklowych. 
Jedynie dla słabszych maszyn stosuj ą  w nich zamiast 

blachy stalowej blachę duralu
minjową. 

Pomysł stosowania ramy pra
sowanej wyłonił się bezpośre
dnio przy masowej produkcji 
motocykli, albowiem lutowanie 
na twardo ramy rurowej 
stawia duże wymagania dla 
odnośnego robotnika i staje się 
utrudnieniem przy większej fa
brykacji. 

Nie wszystkie konstrukcje 
ram prasowanych są w ten spo
sób rozwiązane jak w motocy
klu Opla, t. j. przez znitowanie 
poszczególnych części ze sobą. 
Firma Ziindapp ześrubowuje po
jedyńcze części ramy, jak to wi
dać z ryc. 4-ej, zaś Wanderer 
i B. M. W. (ryc. 5 i 6) stosują 
spawanie autogeniczne do po
łączenia części składowych ram. 

Niemieckie motocykle w prze
ciwstawieniu do angielskich prze
istaczaj a się coraz bardziej ze 
zmotoryzowanych rowerów w 
dwukołowe samochody. W związ
ku z tern spo.strzec się dało pe
wien zanik ramy rurowej i przej
ś<'ie najpoważniejszych fabryk 
do ramy prasowanej z blachy 
stalowej. Zauważyć należy, że 
zjednoczenie całego mechanizmu 
w blok z zastosowaniem napędu 
kardanowego i często chłodze
nia wodnego zdobywa pośród 
niemieckich konstruktorów co
raz więcej zwolennikóm. Gorą
cym propagatorem prasowanej 
ramy jest Neander, który po kil
kuletnich doświadczeniach skon
struował ciekawą ramę moto
cyklową, złożoną z oddzielnie 
prasowanych czę.ści znitowa- Rys. JO. Silnik Kuchen. 

Nasuwające się pytanie, któ
ry rodzaj łączenia okaże się naj-
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odpowiedniejszym, będzie mogła wykazać nam do
piero przyszłość. 

W bardzo wielu fabrykatach spotyka się j eszc7.e 
ramę rurową, która w cięższych modelach ma zwykle 
konstrukcję podwójną, a w lżejszych motocyklach 
składa się zwykle z pojedyńczych prostych rur, j ak 
to na przykładzie widocznem j est z ryciny 7-ej. 

Wspomniane już wyżej motocykle firm Wanderer 
i B. M. W. stosuj ą  konstrukcj e  blokowe i na·pęd 'tyl
nego koła wałem kardanowym. W obydwu tych wy
padkach rozchodzi się o maszyny dość ciężkie, bowiem 
silnik B. M. W. posiada pojemność 750 cm. zaś silni1< 
Wanderera - 500 cm. Z lżejszych maszyn o bardzo 
nowoczesnej konstrukcji wspomnieć należy o 200 cm. 
dwutaktowym motocyklu firmy Stock, zaopatrzonym 
w blok maszynowy i ślimakowy napęd wałem karda
nowym. Motocykl ten przedstawiony jest na rycinie 
8-ej i zaznaczyć muszę, że stanowił on poniekąd clou 
motocyklowej wystawy. 

Największa na świecie fabryka motocykli D. K, W. 
wystawiała poza licznemi lekkiemi maszynami swój 
nowy typ dwucylindrowy 500 cm., który obecnie w se
ryj nem wykonaniu zaopatrz-ony jest w wodne chło
dzenie i zblokowaną z silnikiem skrzynkę biegów, ob
sługiwaną kulowo-osadzoną dźwignią w ten sam spo
sób jak to ma miejsce w nowoczesnych samochodach. 

Napęd pasem klinowym znikł już prawie zupełni� 
z użycia, a zastąpiony został łańcuchem, lub wałem 
ka'rdanowym. Dotąd j eszcze bardzo wiele niemieckich 
firm motocyklowych stosuje silniki obcych maru, 
wśród których przeważają angielskie Jap i szwajcar
skie Mag. Z niemieckich silników na szczególne wy
różnienie zasługuje konstrukcj a  Kiichena - silnik ta
ki przedstawiony j est na rycinie 10-ej i odznacza si� 
bardzo celową konstrukcją i estetycznym wyglądem; 
poj emność tego silnika wynosi 500 cm. i zaopatrzony 
j est on w podwójne zawory wpustowe i j eden zawór 
wypustowy (w modelach sportowych z dwoma wylo
tami. jak na rycinie) ,  które obsługiwane są pionowym 
wałkiem rozdzielczym. Cały mechanizm zaworowy 
jest szczelnie zamknięty i pracuje w oliwie, która 
pr .:yczynia się do chłodzenia głowic} . Z niemieckich 
firm jedynie Wanderer buduje dwucylindrowe silniki 
kształtu V. Zastosowane ostatnio przez angielską fir
mę B. S. A. skośne pochylenie cylindra ku przodowi 
zn:t.lazło :laśladownictwo w n:emieck:ch motocyklach 

Rys. 12. Samochód doslau>czv D. K. W. 
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Rys. 11. Blokowy silnik N. S U. od strony zaworów. 

marek D., Ziindapp i Victoria. Takie umieszczenie sil
nika wpływa korzystnie na j akość j azdy i niższe osa
dzenie siodła. 

Co się tyczy ilości cylindrów, przeważały na wy
stawie silniki j ednocylindrowe, które ogólnie stoso
wano włącznie do pojemności 600 cm. Maszyn dwu
cylindrowych było stosunkowo niewiele, a jedyna fa
bryka niemiecka, produkująca motocykle czterocylin
drowe, Windhoff, w wystawie nie brała udziału. 

Rozmieszczenie zaworów w cylindrach nie ulegało 
w ostatnich czasach wielkim zmianom; maszyny tury
styczne zaopatrzone są zwykle w boczne zawory, a 
maszyny sportowe w górne zawory i w zdej mowaln4 
głowicę. W obydwuch tych konstrukcjach starają się 
obecnie o możliwie szczelne zamknięcie mechanizmu 
zaworowego i w tym celu nawet popychacze osłonięte 
są zwykle specjalnemi pochwami. Bardzo ładnym roz
wiązaniem pod tym względem jest przedstawiony na 
ycinie 1 1 -ej silnik 500 cm. motocykla N. S. U., w któ

rym popychacze zaworowe wraz z sprężynami włą
czone są bezpośrednio w obiegowy system smarowa
nia silnika. Pozatem sllnik ten wyróżnia się ładną 
konstrukcją blokową. 

Z małemi wyjątkami przeważały w wystawiionycn 
motocyklach - tak w samych silnikach, jak i w 
skrzynkach biegów - łożyska kulkowe i rolkowe. 

Z poszczególnych części składowych wysfawio
nych motocykli stosunkowo najmniej zmian nastąpiło 
w przednich widłach: ogólnie przeważa w nich re
sorowanie przy pomocy równoległoboku i spiralnych 
spręży.n z zastosowaniem amortyzatorów wstrząsów i 
kierownicy. Kilka firm używa nadal płaskiel!O resoru. 

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



Nr. 1 2  A 

Rys. 13. Podwozie Monos. 

Mimo wprowadzenia prasowanej ramy stalowej, nie
które fabryki j. nprz. Wanderer pozostały wierne wi
dłom rurowym. 

Pragnąc przystosować motocykl do codziennego 
użytku, poświęc-0no wiele <:zasu udoskonaleniu jeg0 
organów, przyczem specjalną uwagą otoczono spn
wę smarowania silnika i .napędu. Przeważnie spotylrn 
się centralne smarowanie silnika pod ciśnieniem pom
py mechanicznej z dodatk-0wą pompą ręczną. Niektó
re fabryki, jak nprz. B. M. W., stosując budowę blo
kową, włączają w obieg smarowania silnika również 
skrzynkę biegów, do której zamiast gęstego smaru 
używają oliwy. Takie smarowanie wymaga oczywiś
cie specjalnego uwzględnienia przy podziale zewnę
trznego pudła na poszczególne części. 

Dla większej wygody stosuje się obecnie prawie 
ogólnie przetykane ośki dla kół, otwierane wa·chlaru 
i dzwona dla pneumatyków bez obrzeżyn. Podobni� 
jak w samochodach, :Lnajdują coraz szersze zastoso
wanie pneumatyki z linką stalową po bokach. Wiele 
motocykli zaopatrzonych było w podwójne stojaki, 
a dżwignia do przełączania biegów znajdowała si� 
bezpośrednio na skrzynce. 

Prawie wszystkie wystawione motocylde zaopa 

Rys. 14. Samochód dostawczy marki D. 
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trzone były w przednie hamulce szczę
kowe, a niektóre z nich miały specjal
ny mechanizm do wyrównywania siły 
hamującej obydwa koła. Ogólnie biorąc 
zwiększono obecnie pojemność zbiorni
ka benzyny, który często składa się 
z dwuch części i zwykle obejmuje i za
krywa górne rury ramy. Zbiorniki ma
ją obecnie szerokie kształty i posiadają 

- często wskaźnik zawartości, wpuszczo
ny termometr i mierniczy instrument 
elektryczny; wpusty oliwy i benzyny są 
duże i łatwo otwieralne. Pozatem zbior
niki posiadają zwykle zabezpie.czenia 
dla benzyny rezerwowei, dzięki którym 
kierowca na czas zostaje ostrzeżony o 
niedostatecznym zapasie paliwa. 

W większości wystawionych ma
szyn zbiorniki na oliwę znajdowały się 
osobno i przymocowane były do tylnej 
partji ramy. Nowoczesny motocykl zao-

partrzony jest zwykle w szerokie siodło, doskonale 
resorowane i nisko osadzone w ramie. Duża część 
wystawionych maszyn posiadała światło elektryczne, 
przyczem źródłem prądu było najczęściej magdyno 
Z prądnicą, umieszczoną w kole zamachowym silni
ka, spotyka się tylko w dwulaktowcach, wśród któ
rych dominowały fabrykaty D. K. W. i angielskie 
Villiersa. 

Odnośnie do ilości biegów, nawet przy stosunko
wo słabych maszynach, używają Niemcy przeważniE> 
trzybiegowe skrzynki; wyjątkiem jest wymieniony 
poprzednio motocykl firmy Stock, zaopatrzony tylk0 
w dwa biegi. Przez szerokie zastosowanie amortyza
torów wstrząsu w napędzie łańcuchowym i kardano
wym uzyskano konieczną elastyczność, znamienną 
dla poprzednio używanych pasów klinowych. 

Niemodny obecnie napęd mag·neta zapomocą łań· 
cucha, dotąd jeszcze rozpowszechniony w Anglji. 
znalazł zastosowanie w tych motocyklach, które 
sprowadzają kompletne silniki z Anglji - w pozo
stałych zaś fabrykatach napęd ten uskuteczniony jest 
trybami. 

Na wystawie spostrzec było można kilka maszyn, 
zaopatrzonych w kierownicę systemu Gazda, zrobio-

Rys. 15. Samochód doslawczy Goliath. 
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ną z piór resorowych, która absorbuje pewną część 
wstrząsów. 

Najnowsze ustawodawstwo niemieckie znosi po · 
datek i przymus licencji przy motocyklach do 200 
ccm., wskutek czego w ostatnich czasach specjalnie 
maszyny tej klasy znalazły wielki zbyt, co oczywiś
cie odbiło się natychmiast na przemyśle. Sytuacja h 
sprzyja szerokiemu zastosowaniu silników dwutakto-

Rys. tó. Przód ośmiocylindrowego samochodu Rohr. 

wych w lżejszych motocyklach i wpłynęła na niem:il 
zupełne wyrugowanie klasy silników pojemności 
250 ccm. na korzyść silników 200 ccm. wzg!. 300 ccm. 

Z zagranicznych motocykli, wystawionych w Ber
linie, na szczególne wyrozruenie zasługują nowe 
modele firmy F. N., Gillet, 750 ccm. Harley David
son i BSA. 

Z kolei przejdziemy do lekkich samochodów do
stawczych, które przedstawiają pośredni etap mię
dzy motocyklem, a samochodem zwykłym. 

Prawie wszystkie wystawione samochody tego ro
dzaju posiadały trzy koła, przyczem w większości 
tylne koło użyte zostało do 'tlapędu. Jedynie znan:t 
motocyklowa firma D. K. W. popędza wóz przedniem 
kołem, nad którem bezpośrednio znajduje się dwu
taktowy silnik o pojemności 300 ccm. (Rys. 12). Zna
ne i u nas samochodziki dostawcze marki Monos po
siadają konstrukcję wybitnie motocyklową. Podwo
zie tego typu przedstawione jest na 
ryc. 13; także były Arsenał niemiecki 
wypuścił ostatnio lekki samochodzik 
dostawczy marki D. z szczelnie za
krytą maszyną i silnikiem chłodzonym 
powietrzną turbiną (Ryc. 14). Stosun
kowo najmodniejszą konstrukcję posia
dają samochodziki marki Goliath (rys. 
15), w których napęd tylnego koła usku
teczniony jest wałem kardanowym i 
trybami. 

T o Nr. 1 2  

tern ważniejsze, że coraz bardziej rozwija się ama
torski ruch samochodowy, w którym czynny udział 
bierze i płeć piękna. 

W związku z tern spotkać można było na Wy
stawie wiele wozów zaopatrzonych w urządzenie do 
centralnego smarowania, umożliwiające za jednem 
naciśnięciem pedału doprowadzenie oliwy nieraz do 
kilkudziesięciu miejsc w podwoziu. Kiedy przeważna 
:łość urządzeń centralnego smarowania polega na 
zwykłem doprowadzaniu oliwy pod ciśnieniem przez 
l urki do miejsc tarcia, firma Meyrel-Alcyl rozwiązała 
to zadanie w ten sposób, że ze zbiorniczka oliwy, 
który zaopatrzony jest w trzy przedziałki, rozchodzą 
się partjami do poszczególnych organów podwozia 
giętkie rurki metalowe, zaopatrzone wewnąitrz w 

knot, przez który na zasadzie znanych praw fizycz
nych sączy się oliwa. O niektórych innych udosko
naleniach konstrukcyłnych, nie zamierzam tutaj się 
rozwodzić, albowiem znane one są ze sprawozdań ;: 
poprzednich tegorocznych wystaw. Podobnie jak w 
Paryżu i Londynie, dało się stwierdzić i na berlińskiej 
Wystawie, że silnik czterocylindrowy zostaje coraz 
bardziej wyparty przez sześcio- i ośmio-cylindrówkę. 
Wydaje się jednak, że motor 4-o cylindrowy w swei 
udoskonalonej formie zosta•nie i nadal sercem tań
szych wozów użytkowych. Wielka elastyczność i ci
chy bieg są najważniejszemi zaletami wielo-cylin· 
drowców i predestynują je do napędu droższych wo
zów. 

Szczególną u wagę w Berlinie zwracała duża ilość 
nowych modeli 8-io cylindrowych, pomiędzy któremi 
na jedno z czołowych miejsc wysuwał się nader re
prezentacyjny samochód marki Horch, którego silnik 
ostatnio został powiększony do pojemności 4-ch !i
trów przy zachowaniu dotychczasowej konstrukcji 
z dwoma wałami rozdzielczemi, umieszczonemi w 
głowicy. Wielkiem powodzeniem cieszyła się 8-io 
cylindrówka marki Mercedes-Benz pojemności 4 i pól 
litra; cena jej jest stosunkowo niska, bowiem wynosi 
Mkn. 1 5,000 wraz z limuzyną. 

Z innych wozów 8-io cylindrowych na wyróżnie
nie zasługuje marka Rohr (patrz rycinę 16). Charak
terystyczną cechą tego wozu jest zastosowanie indy
widualnego resorowania przednich i tylnych kół. Tyl-

Co się tyczy samochodów osobo
wych, to wyraźnie dają się stwierdzić 
usiłowania konstruktorów do jaknaj
większe�o ułatwienia obsłu�i wozów, Rys. 17. Podwozie samochodu terenowego Se/ve. 
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Rys. 18. Resorowanie tylnych kól w samochodzie Sefoe. 

ne półośki połączone są przegubowo z dyferencja
łem, napędzanym ślimakiem, zaś przedniej osi - w 

ścisłem znaczeniu tego słowa - samochód marki 
Rohr nie posiada; jest ona zastąpiona poprostu dwo
ma poprzecz.nemi resorami. Dzięki swej specjalnej ra
mie i pozostałej konstrukcji, samochód ten posiada 
nader nis·ko osadwny pun.kl ciężkości i odznacza się 
dobrą jakością ja�y. Problemem indywidualnego re
sorowania kół zajmują się już od kilku lat firmy T1-
1ra, Daimler i Steyr, które wystawiały w Berlinie 
znane i u nas modele, a prócz tego na stoisku firmy 
Steyr pokazano ·nowy model samochodu z silnikiem 
2-u litrowym. W wozie tym zastosowano wypróbo
wany od dawna - w znanym typie XIl-ym - tylny 
most z łamanemi półosiami. Niezależnie od tego fir
ma Steyr buduje nadal swoje dwunastki, które wy . 
różniają się pięknemi karoserjami i wzbudzają spa
cjalne zainteresowaruie, jak·o jedne z najmniejszych 
6-cio cylindrówek. 

Na sooisku firmy Selve wystawiony był oryginal
ny 3-y osiowy samochód teren.owy, w którym wszy. 
stkie sześć kół napędzanych jest przegubowemi wał

T o 603 

Rys. 19. Przednie kola 'samochodu Selve. 

Ogromnym powodzeniem w Niemczech cieszą się 
ostatnio małe samochody. Znany czyte'lnikom mał't 
wóz Hanomag znalazł w Niemczech kolosalne za
.stosowanie; wytwórnia tego wozu w Hanowerze, o
bawiając się najwidoczniej konkuroocji innych bar
dziej eleganC'kich mał)'(:h samochodów, wypuściła o„ 
hecnie na rynek nowy model, przedstawiony na ryci
·nach 21 i 23, który mało rówi się od normalnych wo
zów. Samochód ten posiada silnik 4-o cylindrowy · o 

pojemności 750 ccm. Poza małym Hanomagiem, naj · 
większą popularnością cieszą się samochodziki marki 
Dixi i D. K. W. Pierwszy z nich budowany jest we„ 
dług angielskiej licencji firmy Au-stin, przyczem sa · 
mochód ten w niemieckim wykonaniu zewnętrznie 
zupełnie upodobnił się do swego angielskiego proto
typu w odróżnieniu od modelu francuskiego, fabry
kowanego przez Rosengarta, któremu nadano bar
dziej estetyczny wygląd. 

Firma D. K. W. w ostatnich czasach forsuje swój 
samochodzik, zaopatrzony w 2-u cylindrowy silnik 
pojemności ca. 600 ccm. W samochodzie tym widocz· 
ne są wpływy techniki samolotowej, co się uwydat

kami; koła te posiadają zupełną swo
bodę resorowania i dlatego wóz ten 
specjalni.e nadaje się do jazdy na trud
nych terenach i bezdrożach. Na ry
cinach 17, 18 i 19 przedstawione jest 
podwozie marki Selve i niektóre jego 
szczegóły konstrukcyjne. Zaznaczyć 
trzeba, że w tym samochodzie napęd 
przednich kół, które są jednocześnie 
użyte do kierowania, wykonany jest 
według patentu firmy Voran, którą 
to konstrukcję zastosowało jeszcze 
kilku innych wystawców. 

Rys. 20. Blok maszynowy 
samochodu D. K. W. 

nia w zastosowaniu nośnej karoserji 
bez użycia ramy dla podwozia. Re
akcja popędowa zostaje przeniesiona 
na karoserię przy pomocy drążków, 
połączonych z nią elastyczną tarczą 
gumową. Na rycinie 20-ej widzimy blok 
maszynowy samochodu D. K. W. Ostat
nio firma ta opracowała nowy model, 
zaopatrzony w 4-o cylindrowy dwutak· 
towy motor o pojemności 1 -go litra, 
który równomiernością swego biegu 
ma odpowiadać 8-o cylindrówkom 
czterotaktowym . 

. .  .... ----- .. � 

Rys. 21. Podwozie nowego samochodu Hanomag 750 ccm. Rys. 22. Limuzyna N. A. G. - Pro/o$. 
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Rys. 23. Nowy model Hanomag. 

Niemal każda z wielkich firm niemieckich, jak 
Opel, Brennabor, Adler i t. d. pokazała na Wystawie 
swe najnowsze modele, przyczem 8-iocylindrowy 
Opel był największym z wystawionych wielocylin
arowców. Mimo zastosowania w tym modelu niemal 
wszystkich zdobyczy techniki samochodowej, wóz 
ten nie robił dobrego wrażenia. 

Ramy niniejszego sprawozdania nie pozwalają mi 
na bardziej szczegółowe omówienie wielu innych 
eksponatów z działu samochodów osobowych. Nieco 
uwagi muszę tylko poświęcić niektórym wspólnym 
cechom, charakteryzującym niemieckie samochody 
osobowe. 

Na skutek ogólnego wprowadzenia w Niemczech 
benzolu do popędu samochodów, w ostatnich czasach 
zwiększono nieco kompresję silników przy jednocze
snem zredukowaniu obrotów. Wiele pracy poświę
cili niemieccy konstruktorzy sprawie zrównoważenia 
biegu silnika, co odbiło się na zastosowaniu jaknaj
większej ilości łożysk do wału korbowego; prócz te
go często jest używany amortyzator drgań. W no
wych niemieckich modelach stosuje się wiele lek
kich metali, co stwarza oczywiście .nader korzystne 

1' o Nr. 1 2  

Rys. 24. No•JJy model 8-cyl. Adler. 

"f?ys. 25. Przednia część podwozia autobusowego Vomag. 

warunki stosunkowo małego specyficznego obciąż�
nia litrażu. Wspomnieć jeszcze muszę o dodatkowej 
przekładni (t. zw. Schnełlgang'u), która wprowadzo 
na została przez Maybacha i polega na tern, że -
przez dodanie dalszych biegów przy bezpośredniem 
sprzęgnięciu silnika z wałem kardanowym - umo
żliwiony jest szybki bieg samochodu przy stosunko
wo niskich obrotach silnika. W usiłowa.niach do u
łatwienia obsługi samochodu niektórzy konstruktorzy 

<fłys. 26. Samochodowy silnik systemu "'Diesel marki Junkers. 
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Rys. 27. Podwozie autobusowe Mercedes-Benz. 

Rys. 2A. Ciężkie podwozie 3-osiowe'iTatra. 

---... . -:i 

Rys. 29. Lekkie podwozie 3-osiowe Tatra z silnikiem 
chłodzonym powietrzem. 

dążą do uwolnienia kierowcy od obo
wiązku sprzęgania i wyprzęgania sil
nika. Wymieniony problem znalazł 
ciekawe rozwiązanie w wozach marki 
N. A. G. -Protos, gdzie sprzęgło jest 
automatycznie obsługiwane akcelera
torem. 

Przechodząc z kolei do działu 
samochodów ciężarowych i autobu
sów, należy swierdzić, że w tych wo
zach przemysł niemiecki niemal przo
duje wobec innych krajów. 

Poza dużą ilością wystawionych 
wozów o nośności 1-11/2 tonny, naj
ciekawiej przedstawiały się cięższe 
podwozia towarowe i autobusowe. 
Większość ich posiada po 3 osie, przy
czem przeważnie obydwie pary tyl
nych kół są napędzane; konstruktorzy 
zmierzają do nadania tym kołom jak

największej swobody i niezależności w resorowaniu. 
Jednym z najciekawszych eksponatów było pod

wozie autobusowe marki Vomag, zaopatrzone w na · 
· pęd ina przednie koła. N a rycinie 25-ej przedsitawfona 
jest przednia część podwozia, która daje się odcze
piać od pozostałei ramy. Autobus Vomag posiada 7-io 
liilrowy silnik Maybacha i niezależne resorowani:.? 
każdego z 4-ch kół. Wiele uwagi zwracały na siebi� 
podwozia, zaopatrzone w silniki systemu Diesel'a; 
wymienić tu należy przedewszystkiem firmy Junker� 
i MAN. Na rycinie 26 wyobrailony jest silnik Jun
kersa z podwójnemi tłokami w każdym cylindrze. 

Rys. 30. Ciągówka Maffei. 
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Firma N. A. G. Wiele z wysta-
wionych autobustosuje również do 

w o z ó w  ciężaro
wych wspomniane 
poprzednio  auto
matyczne sprzęgło, 
a - prócz tego -w 
niektórych swych 
modelach wbudo
wała p l a n e t a r n ą  
skrzynkę biegów z 
elektrycznem prze
łączaniem. 1?__11s. 31. T ubusou·a karoserja aulobusowa merki <f?.Pmbrandl. 

sów wyróżniało się 
przepychem w wy· 
kończeniu karose
rii. Nader oryginal· 
ną była karoserja 
t. zw. /tubusowa 
firmy Rembrandt· 
werke, przedsta· 
wiona na ryc. 31-ej. 
W przekroju po
przecznym ma ona 
kształt koła, a zbu-Firma Biissing, 

którą uważać na· dowana jest całko
wicie ze stali i me
talu. Forma ta 
sprzyja zmniejsze· 
niu się oporu czoło
wego przy jedno
czesnem jaknajwię
kszem wyzyskaniu 
miejsca. 

W y s t a w i o n y  
przez firmę MAN 
wielki samochód 
mieszkalny, zawie
rający 2 pokoje, 
kompletną kuchnię 
i ubikację, był sta
le �oblegany przez 
ciekawą publicz· 
n ość. 

leży za pierwszą 
propagatorkę cięż· 
kich wozów sze
ścio - kołowych, o
statnio n i e  w i e l e  
zmieniła swą kon
strukcję, zachowu· 
jąc podwójny wał 
kardanowy, t r z y  
bloki dwucylindro
we i 7-io krotnie 
podparty wał kor
bowy. Wozy tej 
marki odznaczają 
się specjalnie ma
sywną budową, a 
wystawione przez 
Biissinga podwozie 
z silnik. 1 11/2 litro
wym było najsilniej
sze na Wystawie. 

Rys. 32. Fffg7lenl z salonu Berlińskiego. R e a s u m u j ą c  
wrażenia z wysta· 

Oprócz wyżej wymienionych firm, budują wozy 
ciężarowe niemal wszystkie inne fabryki samocho· 
dów osobowych. 

Z nie niemieckich eksponatów zwracały uwagę 
podwozia marki Tatra, przedstawione na rycinach 
28 i 29. W ciężiSZym wozie tej marki każde z przed
nich kół posiada 'Oddzielne resorowanie przy pomo
cy spiralnych sprężyn. 

Poza normalnemi wozami ciężarowemi wystawio
ne były t. zw. ciągówki tern znamienne, że same ni� 
noszą ciężaru, który ładuje się na przyczepki. Na 
rycinie 30 przeds�awiona jest ciągówka firmy Maffe •. 

która dzięki małej rozpiętości swych osi umożliwi'! 
dogodne manewrowanie. Prócz tej firmy, wystawia
ły ciągówki fabryki Komnick i Fuchs, przyczem ta 
ostatnia - jako nieliczny wyjątek wśród eksponatów 
posiada napęd łańcuchowy. 

wionych ciężkich 
wozów, zaznaczyć muszę, że podwozia autobusow� 
zaopatrywane są obecnie zwykle w silniki 6-io cy
lindrowe, a okolenie ich stanowią przeważnie pneu
matyki - olbrzymy. Obręcz pełno-gumowa w sw�j 
udoskonalonej formie z powietrznemi komorami i sil
nik 4-o cylindrowy stosowane bywają jedynie d )  
wozów ciężarowych. 

Z pozostałych działów reprezent'Owany był na 
wystawie niezbyt obficie przemysł obrabiarek, sto
sowanych w fabrykach samochodów; pozatem było 
wiele eksponatów z działu akcesoryj samochodo
wych. 

Naogół uważać należy Wystawę berlińską za 

nader udatną i świadczącą o znacznych postępad. 
'1iemieckiego przemysłu automobilowego i motocy
klowego. 

Inż. Adam Gliick. 

FABRYKA KAROSERJI FELIKS STRZAŁEK 
WAR ZAWA, OOROOOWA 62 TEL. 2 6·75. 

LIMUZYNY, 

AUTOBUSY, 1 1  F U R G O N Y, 

PLATFORMY 
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SAMOCHODY 
w7tworne, modne i poszukiwane na cał7m świecie 

S A M O C H O D Y  

OL D SMOBILE 
E L E G A N C K I E, T R \V A Ł E I N I E D R O G I E 

SALON WYSTAWOWY 

WARSZAW A, MAZOWIECI{A 11.  TELEFON 61-74 
ORAZ 

POPULARNE, EKONO�HCZNE I NA.JTAŃSZE SAMOCHODY. 

w7rób GENERAL MOTORS. Osobowe, landolety, autobus7 i platform7 

PRZEDST A WIClELSTW A: 
„Elibor" Sp. Ak.c. Handlowo - Przemysłowa 
Ł.. J. Borkowski, Warszawa, Pl. Napoleona I. 

TELEFONY: 168-70; 279-16; 123-60. 

Własne warsztaty reperacyjne Praga, Targowa Nr. 30, tel. 185-04; 181-18. 
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Samochód Erskine Six „Club Sedan" zdumiewa wszystkich. Należy tylko przy badaniu go zapomniet 
o jego niskiej cenie, a wrażenie jest jeszcze silniejsze. 

Jest to ekonomiczny 6-o cylindrowy samochód, który z łatwoscią utrzymuje szybkoSt 1 OO km. na 
godzinę. Posiada on rekord amerykar'lski przeciętnej szybkoSci 87.047 km. na godzinę podczas 24-o 
godzinnej jazdy, łącznie z przystankami. Maszyna ta bierze pochyłoSci 1 1 -o stopniowe na trzecim biegu, 

bez żadnego wysiłku. 

„Club Sedan" zapewnia wygodną pozycję kierowcy i pasażerom, a 1ednak jest niski i dogodny do 
prowadzenia po każdej drodze. 

Prosimy obeirzet i wypróbowat Erskine Six „Club Sedan". Zapoznajcie się z wozem, który o dwa 

6 cylindrów. 9140 H. P. 
lata wyprzedził w konstrukcji inne modele. 

1 1 -o stopniowe pochyłoSci na trzecim biegu. 
97 km. na godzinę. 

(" 11'. I <  ;.1 t:1-.\c1 zu11aso1ve stale 11c1 �/,;./rodzie. 

GENERALNE PRZEDSTAWICIELSTWA w POLSCE: 
WAfłSZAWA: „Studen„ Sp. i ogr. odp , ul. Predry ł. Tel. 238·00, 242·00 
LODZ: . ldu Fischer & Co, ul. Piotrkowska 177. Tel. 401. 
l'OZI\ A:-1: Po2naóskl Auto.Skład, ul. 27-go Grudnia 1:, Tel. SlHXI. 
l,\\'0\\'.1 Jó2er Kozłowski, Biu ro Hotel Geo rge'&. Tel. 6-10. 
KRAKOW: S �ycboi>, Plac 8202epansk1 8 Tel. 427� 
KATOWIC!<;: Carl Relchmaoo, ul Stawowa �. Tel. 2�3. 
W. �l. GOANSK: „O a k l 11" G. m. b. H., l\ohl�omarkl 32. Tel. 21>3$4. 
TGZEW: ,.O a k 1 a·". Ko;iciu�iki I�. 
ROW;\B: Michał Kurlandski, ul. 3-go �fl\ja. Tel. �. 

SKLAOt\ICA OLA PRZllOSTA WIClELI w POL.SO;: 
A U T O S A L E  C O M P A N Y  G. m. b. H.  

S p  2 ogr. odp. 
GOA;\SK, HOPF"E:-IGASSE 7•. 

Adr. Telegr: Al,;TOSA LE, GOA:\SK 

A�!OCHODY -AU'rOBUSY-Cl f'iŻARÓ\VKl 
Czr; (;I ZAPASOWE. 

m� 
@STU DE BAKER 
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Na Kocierzy podczas górskiej próby szybkości tegorocznego "l(aidu Międzynarodowego A. P. 

Bilans u biegłego sezon u  sportowego. 
Miniony sezon krwawemi zgłoskami zapisał się w 

dziejach sportu automobilowego. Dawno już nie było 
roku tak obfitującego w śmiertelne wypadki podczas 
wyścigów samochodowych, co rok 1 928. Lockhart, 
Bordino, J unek, Heusser, Materassi, Corner - oto 
nazwiska największych asów kierownicy, których po
chłonął w tym roku demon szybkości, nie licząc kie
rowców mniej znanych oraz wielu motocyklistów. 
Wszystk1e te katastrofy szerokiem echem rozniosły 
się po świecie, wywołując reakcję w postaci głosów. 
wołających o zaprzestanie niebezpiecznych wyścigów 
samochodowych. Głosy te wpłynęły bezwątpienia na 
ustaloną ostatnio formułę wyścigów przyszłorocznych, 
która stanowczo zrywa z szalonemi szybkościami, nie 
przynoszącemi, próc:t. nieszczęść i tragedyj 1 żadneg� 
realnego pożytku. 

Bilans tegorocznego sezonu sportowego nie zawie
ra . �dnych wiekopomnych wyczynów. światowy re
kord szybkości samochodowej podwyższony zost�.ł 
bardzo nieznacznie, a mianowicie zamiast 327 kim g., 
ustanowionych w roku 1927 przez majora Segrav2, 
rodak jego Malcolm Campbell uzyskał w marcu r. b. 
szybkość 333 kim 'ig., a w miesiąc później Ameryka
nin Ray Keech osiągnął 334 .kim g. 

Triumfatorem najważniejszych tegorocznych wy-
5cigów samochodowych był młody kierowca francus!<i 
Ludwik Chiron, a wraz z nim niezwyciężona mark.t 
Bugatti. Chiron wygrał następujące zawody: 

10  czerwca GrandlPrix Rzymu na przestrzeni 396 
kim. w czasie 3 g. 05 m. 48 s., z szybkością średnią 
1 26,5 kim g. 

8 lipca Grand Prix Marny na przestrzeni 400 kim. 
w czasie 3 g. OO m. 47.4 s., z szybkością średnią 1 33 
klm 'g. 

25 lipca Grand P1 ix Saint Sebastien na przestrze
m 693 kim. w czasie 5 g. 20 m. 30 s., z szybkością 
średnią 1 29,5 klm/g. 

29 lipca Grand Prix Hiszpanj i  na przestrzeni 260 
kim. w czasie 2 g. 25 m. z szybkością 105 klm/g. 

9 września Grand Prix Europy na przestrzeni 600 
klm. w czasie 3 g. 45 m. 08,6 s., z szybkością średnią 
1 60 klm/g. 

Pozatem w Targa Florio zwyciężył Divo na sam. 
Bugatti, w Grand Prix Ameryki - Mayer na sam. 
Miller, w Grand Prix Francj i  - Williams na sam. 
Bugatti i w Grand Prix Niemiec - Caracciola na 
sam. Mercedes-Benz. 

W Polsce sezon ubiegły 'był dalszym etapem wy
tężonej pracy na drodze rozwoju sportu automobilo
wego. W całym kraj u odbyło się około 20 imprez, cn 
jest w naszych warunkach 1bardzo poważnym dorob
kiem. 

Sezon zapoczątkowany został w dniu 1 9  maja 
wspaniałym zjazdem gwiaździstym do Łodzi, w któ
rym, po raz pierwszy w Polsce, wzięło udział około 
stu samochodów. W dniu następnym odbył się pod 
Łodzią wyścig płaski na dystansie 5 kim., w którym 
najlepszy czas 2 m. 09,93 s., uzyskał Friihling na sa
mochodzie wyścigowym Bugatti, rozwijając szybkoś:; 
138,5 kim g. 

W wyścigu górskim na Kocierzy, zorganizowanym 
w dniu 3 czerwca na przestrzeni 4900 metrów, zwy
ciężył V etterli na ..;amochodzie wyścigowym Bugatti 
w czasie 4 m. 22,62 s·, z szybkością średnią 67 klm1g. 

Raid Międzynarodowy Automobilklubu Polski, 
przeprowadzony między 1 7  i 25 czerwca na prze
strzeni 3100 kim., wygrał w ogólnej klasyfikacj i  wło-
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ski kierowca Ill iano, na samochodzie Fiat 509, zdo
bywając 67,5 punktów dodatnich. 

W Raidzie Poznańsko - Kaszubskim triumfował 
Maćkowiak na sam. Tatra. W Raidzie górskim Kra
kowskiego Klubu Automobilowego zwyciężył Meyer 
na samochodzie Fiat 509, a w takimże Raidz.ie Mało
polskiego Klubu Automobilowego - Skolimowski n·ł 
samochodzie Alfa Romeo. 

W Międzynarodowym Wyścigu Tatrzańskim, zor· 
ganizowanym w dniu 19 sierpnia, pierwsze miejsce 
uzyskał Jan Ripper na samochodzie wyścigowym Bu
gatti, przebywając trasę długości 7500 metrów w re
kordowym czasie 5 m. 47,41 s., z szybkością średnią 
77,117 klmlg. 

Wyścig 20-kilometrowy we Lwowie, urządzony w 
dniu 9 września, przyniósł zwycięstwo inż. Liefeldta 
na samochodzie wyścigowym Austro Daimler, który 
uzyskał rekordowy czas 8 m. 34,40 s., z szybkością 
średnią 140 klm/g. W tymże dniu inż. Liefeldt pob!ł 

Międzynarodowy Kalendarz 
i motocyklowy 

STYCZEŃ. 
27. Szwecja 

9. Szwecja 

1 7. Szwecja 

17. Francja. 

. Motocyklowy kilometre lan
ce na lodzie. 

LUTY. 
. Zimowy konkurs automo

mobilowy. 
. Zimowy konkurs motocv

klowy. 

MARZEC. 
. . Wyścigi na wzniesieniu 

Turbie. 
31 marca-1 kwietn. 

Francja . . Wyścigi na obwodzie w Ga-
roupe. 

KWIECIEŃ. 
1 .  Anglja . 
7. Włochy 

7. Włochy 

13-14. Włochy 
1 4. Monaco 
21 . Włochy 

21 .  Francja 
27-28. Włochy . . 

28. Czechosłowacja 

5. Włochy 

. Zawody w Brookland. 

. Wyścigi na obwodzie Pio
tra Bordino w Alexandrji. 

. Wyścigi motocyklowe Tar
ga Florio. 

. Wyścigi tysiącmilowe. 

. I Grand Prix samochodowe. 
Wyścigi na obwodzie w Cre
monie. 
Grand Prix Marokka. 
Wyścig Naokoło Sycylji. 
Wyścigi na wzniesieniu 
Zbraslaw-Jiloviste. 

MAJ. 
. Targa Florio. 

polski rekord szybkości na dystansie jednego kilome
tra ze startem z rozbiegu, wykazując czas 21, 162 s. 
� szybkość 170, 1 1  klm,g. 

Raid pań, przeprowadzony w trzech etapach w 
dniach 8-1 1 września, zakończył się zwycięstwem 
pani Regulskiej na samochodzie Fiat 509. 

W Raidzie wojewódzkim Łódzkiego Automobil
Klubu, zorganizowanym w dniach 29 i 30 wrześnid, 
pierwsze miejsce zdobył Kiister na samochodzie Ta
tra. Wreszcie w wyścigu płaskim pod Poznaniem, 
urządzonym w dniu 7 października zwyciężył Wysoc
ki na samochodzie Austro Daimler. 

Bilans tegorocznego sezonu sportowego przedsta
wia się więc dla Polski bardzo dodatnio. W naszych 
wyścigach i raidach uzyskano w tym roku cały szereg 
tak poważnych rezultatów, że cały ten dorobek uwa· 
żać należy za wielki krok naprzód w dziedzinie roz
woju sportu automobilowego· Możemy sobie powie
dzieć śmiało, że sezonu minionego nie zmarnowaliśmy! 

Sportowy samochodowy 
na rok 1929 

5.  Francja 

8-12. Niemcy . 

9-12. Szwecja 

12. Włochy 

12. Austrja 

19. Włochy 

19-20. Francja 

19-28. Niemcy, Czecho-
słowacja, Rumun
ja, Węgry 

20. Anglja . 
24. Rumunja 

26. Włochy 

Grand Prix Marsylijskiego 
Klubu Motocyklowego. 
IX Turniej Automobilowy 
w Wiesbadenie. 
Motocyklowe zawody ma
jowe. 
Wyścigi na obwodzie w 
Messynie. 
T ourist T rophy motocy
klowe. 
Grand Prh. autodromu 
Monza. 
Wyścigi o nagrodę Edwar
da Whitechurch. 

Raid motocyklowy. 
Zawody w Brookland. 
Za wody motocyklowe w 
Baneasa. 
Królewskie Grand Prix 
Rzymu . 

CZERWIEC . 

2. Belgja . 
2. Niemcy 

2. Francja . 

9. Czechosłowacja 

9. Włochy 

9. Francja 
10-14. Anglja . 

Grand Prix Frontieres . 
Wyścigi na wzniesieniu 
Kessel. 
Zawody szybkości w Nad
renji. 
Wyścigi na obwodzie w Pra
ded. 
Wyścigi na obwodzie w Mu
gello. 
Wyścig Toul-Nancy. 
Tourist Trophy motocy
klowe. 
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15-16. Francja 

16. Hiszpanja 

16. Francja 

1 6-23. Polska 

19-24. Niemcy . 

22-25. Łotwa . 

23. Włochy 
23. Niemcy 

A 

. Konkurs wytrzymałości 
w Mans. 

u 

Wyścigi na wzniesieniu Ra· 
bassa da. 
Grand Prix Lyońskiego Klu
bu Motocyklowego. 

. VII Raid Automobilklubu 
Polski. 

. Turniej samochodowy w Ba· 
den-Baden. 

. Konkurs wytrzym. przez 
Niemcy, Łotwę i Estonję. 

. Wyścigi motocykl. w Lario. 
. Wyścigi motocykl. w Kol· 

berg. 

T o 

1 1 .  Szwajcarja 

1 1 .  Australia . 
1 7. Anglja . . 
1 8. Szwajcarja 

18. Francja . 
25. Polska . 
25. Niemcy . 

25. Francja 

25. Rumunja 

61 1 

. Wyścigi motocyklowe na 
wzniesieniu Klausen. 

. Grand Prix dla motocykli. 
Tourist Trophy samochod. 
Wyścigi na wzniesieniu 
Klaus en. 

. Grand Prix Conmminges. 

. Wyścig 20 kim. we Lwowie. 

. Dzień rekordów we Fry-
burgu. 

. Wyścigi na wzniesieniu 
Chamonix-Mont Blanc. 

. Raid motocyklowy przez 
Karpaty . 

30. Francja . . . Grand Prix Francji. 
26-31 .  Niemcy, 

carja, 
Francja 

Szwaj
Włochy, 

30. Czechosłowacja 
30. Francja 

. Grand Prix dla motocykli. 

. Grand Prix dla motocykli. 
. . . Sześciodniowe zawody mo

tocyklowe. 

6. Holandja 
6-7. Belgja 

7. Francja 
7. Austrja 

12-13. Irlandja 
14. Niemcy 

20-21 .  Francja 

21 .  Włochy 

21 .  Belgja 
25. Hiszpanja 

28. Niemcy . 
3 1 .  Hiszpanja 

2-3. Włochy 
4. Włochy 
4. Szwecja 

5. Anglja . 
10. Irlandja 
11.  Polska . 
1 1 .  Francja 

LIPIEC. 

. Tourist Trophy motocykl. 

. Grand Prix Belgji. 

. V Grand Prix Marny. 
. Wyścigi na wzniesieniu 

Arlberg. 
. Wyścigi samochodowe. 
. Grand Prix Narodów dla 

samochodów sportowvch. 
Grand Prix Automobilklubu 
Północnego i wyścig o na· 
grodę _im. Boillota. 
Wyścigi na obwod. w Mon· 
tenero. 

. Grand Prix dla motocykli. 

. VII Grand Prix Saint Se
bastien. 

. Grand Prix dla motocykli. 

. Grand Prix Hiszpanji. 

SIERPIEŃ. 

. Wyścigi o nagr. Abruzzo. 
Wyścigi o nagrodę Acerbo. 

. Wyścigi motocyklowe na 
wzniesieniu. 

. Zawody w Brookland. 
. Wyścigi samach. w Leinster. 
. III Wyścig tatrzański. 

Wyścigi na wzniesieniu 
Ventoux. 

Data nieustalona. Austrja Raid Alpejski. 

1. Polska 
1 .  Jugosławja 

1 lub 2. Szwajcarja 

7. Irlandja 

7-8. Francja 
8. Austrja 

8. Włochy 
1 5. Austrja 

1 5. Włochy . 

18. Szwecja 
2 1 .  Anglja 

6. Francja 

20. Hiszpania 

10. Szwecja 

WRZESIEŃ. 

. Grand Prix dla motocykli. 
. III wyścigi w Zagrzebiu. 
. Dwunastogodzinny wyścig 

motocyklowy. 
. Grand Prix Ulsteru dla mo

tocykli. 
. Wyścig o Trophee National. 

Wyścigi na wzniesieniu 
Geisberg. 

. Grand Prix -Europy. 
. Wyścigi na wzmes1emu 

Semmering. 
. Grand Prix Narodów dla 

motocykli. 
. Tourist Trophy motocykl. 
. Zawody w Brookland. 

P AŻDZIERNIK. 

Grand Prix Francuskiego 
Klubu Motocyklowego. 
Grand Prix Międzynarodo
wej Federacji Klubów Mo· 
tocyklowych. 

LISTOPAD. 

. Zawody dla motocykli. 

Z A K Ł A D Y  P R Z E M Y S Ł O W E  

D�. LUDWIK ZIELIŃSKI 
Warszawa, "\iVolska 169, tel. 53-62 i 53-15 

Kompletne remonty samochodów 
osobowych i ciętarow:ych 

Budowa i remont chłodnic samochodowych 
wszelkich typów 

'WYKONANIE SOLIDNE I TERMINOWE. 
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ELIS 
B O B R O W S C V l S Ł U R I C K I I N ż. 

E L E K T R Y C Z "X l� I N S T A L A C J E S A :\1 O C H O D O "\V E 

o 
JENERALNE PRZEO TA"WlCI EJ.STWA I AUTOflYZO W A N A  onsl-.COA 

D E L O O - R E M Y  
' J,lCZNJ.J{J AC I AKUJlliI.ATOH\' "·rLI.AHD "

.
A HSZ A WA . ur.. KAZHCJEFIZOWSKA 74. TE J • . 301···� •.. -� ' 

Z A JHEJSCOWE ZLlWt::N r A  ZAŁA T W I A M Y  Ol>W HOTN.Ł\ l>OCZTĄ. 

I - EHSKł " E - A U L I U U N  - PACKAUD - TCTZ - PIEHCE·AGHOW - l<'IAT - UENAUl/l' - ClTlłOEN - )l l NEH\• A  - I  

Z ł o t a  
Od szeregu lat światowy rekord szybkości samo

chodowej należał niepodzielnie do kierowców angiel
skich. To też ambicja sportowa dumnych synów Al· 
bionu została wielce podrażniona, gdy w maju r . .'.). 
Amerykanin Ray Keech wydarł im ów rekord, roz
wijając na samochodzie Triplex średnią szybkość 334 
kim g. na dystansie j ednej mili angielskiej. 

Jak dalece zależy Anglikom na utrzyman· u reko!"· 
du szybkości samochodowej, może świadczyć fakt, iż 
znakomity kierowca, major H. O. D. Segrave, który 
wycofał się z czynnego żyoia sportowego, zmienił na· 

gie zdanie i po wyczynie Ray Keecha, natychmia.>t 
przystąpił do budowy nowego bolida, któryby był 
z.dolny rozwinąć j eszcze większą szybkość, niż wyno!:i 
rekord Amerykanina. 

Opracowania planów nowego potwora szybkości 
podjął się kpt. J .  S. Irving, twórca słynnego 1000· 
konnego samochodu Sunbeam, na którym Segrave po 
raz pierwszy na ziemi przekroczył szybkość 300 kim g. 
Tym razem kpt. Irving nie głowił się nad wynalezie
niem czegoś zupełnie nowego, lecz oparł konstrukcję 
samochodu na rzeczy j uż istniejącej,  wzorując si� 
mianowicie na budowie najszybszego samolotu świ:i
ta. Samolotem lym jest angielski wodnopłatowiec Su
permarine S 5, na którym płk. Webster wygrał w ze
szłym roku puhar Schneidera, a ostatnio kpt. Gre!g 
uzyskał fenomenalną szybkość 515  kim g. Tak pows�'.lł 
naj bardziej godny podziwu samochód, jaki był k11!· 
dykolwiek stworzony w historji automobilizmu. 

Opierając się na konstrukcj i  najszybsze�o samolo· 
tu. kpt. Irving wychodził z założenia, iż powiększen:e 
szybkości osiągnąć należy j edynie przez zmniejszenie 
oporów. Stosowanre kilku silników nie j est celowem, 
gdyż prowadz:i do wzrostu martwego ciężaru wozu 
i pozwala uzyskać bardzo minimalny skutek, przy ol
brzymim nakładzie. 

To też konstruktor główny nacisk położył nie na 
powiększenie mocy samochodu, ale na sprofilowanie 

S t r z a ł a. 

i lekkość karoserji, budując ją  ściśle na wzór kadłu
ba samolotu Supermarine, będącego, j eżeli chodzi 0 

profil, ostatniem słowem techniki. 
Według planów kpt. Irvinga nowy bolid osiągną;; 

ma szybkość około 400 kim g. Przy tej szybkośc: opó:· 

powietrza wynosić będzie około 500 kilogramów n'l 
metr kwadratowy. Jasnem więc j est, że przez zmnie• · 
szenie powierzchni czołowej uzyskać można bardzo 
poważne powiększenie szybkości. To też „Złota Strz:i· 
ła", gdyż tak się ten nowy wóz nazywa, posiada po· 
wierzchnię czołową niewiele większą nad metr kwa
dratowy, a zatem mniejszą o połowę niż w niejednym 
1 2-konnym samochodzie. 

Kadłub samolotu Supermarine S 5 przystosowanv 
był swym kszlałtem do osłonięcia dwunastocylindro
wego silnika Napier mocy 900 KM. Nic przeto dziw
nego, że ten sam silnik zastosowano do napędu sa· 
mochodu, na co tern łatwiej przyszło się zgodzić, i,: 
j est to bezwątpienia naj lepszy z istniejących obecnie 
silników chłodzonych wodą. Cylindry silnika Napi�r 
są ustaw:.one w trzech blokach pod kątem 60°, a po
nieważ karoserj a  okrywa silnik niby płaszczem, prz�· 
to z przodu maszyny widać wyraźnie kształt silnika, 
jak to wskazuje załączona ilustracja. 

Obok sprawy sprofilowania karoserj i ,  kpt. Irving 
rozwiązał również, opierając się na doświadczeniu ma
jora Segrave, kwestję trzymania drogi i kierowan;.i 
wozem. Dobre trzymanie drogi zostało zapewnione 
przez ulepszenie napędu kół tylnych oraz zawiesze· 
nia sposobami, które trzymane są w tajemnicy. Co się 
tyczy ułatwkń dla kierowcy, to w pierwszym rzędzie 
umieszczono kierownicę na osi podłużnej samochoda, 
a następnie wprowadzono specjalne, nigdy dotych
czas nie stosowane urządzenie, do trzymania proste
go kierunku podczas jazdy. 

Ponieważ okazało się, że przy szybkości 300 klm1g. 
kierowca zupełnie przestaje się orjentować i łatwo 
zbacza z prostej linj i, przeto w „Złotej Strzale" bę· 
dzie on miał przed oczami co(.w rodzaju lunety, za-

„Złota Strzała". Widok z boku. 
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pomocą której będzie celować, poprzez muszkę, umie
szczoną, jak na strzelbie, na przodzie samochodu, 
wprost w widniejący przed nim finisz .  W ten sposób 
znacznie łatwiej będzie kierowcy utrzymać kierunek 
j azdy, bez rozpraszania uwagi. 

Mimo to nie należy mniemać, aby prowadzenie 

1 1Złotej Strzały" miało być łatwe. Wóz ten posiad3. 
skrzynkę biegów o trzech szybkościach, przyczem dld 
przełączenia z drugiego biegu na trzeci potrzeba uzy
skać szybkość 256 klm, g !  Niewielu będzie na świeci� 
kierowców, którzy się podejmą tego zadania . . .  

Na pierwszym biegu 
„Złota Strzała" rozwinąć 
może szybkość 1 30 klm/g., 
na drugim 266 klm/g i na 
trzecim 394 klm/g 

Silnik, posiadający wy
dajność 900 K. M. przy 
3400 obr.Im., opiera się 
wraz z karoserją na ramie 
wykonanej z podłużnic o 
przekroju kwadratowym i 
z rurowych poprzecznic. 
Zawieszenie na czterech 
resorach półeliptycznych. 

„-- ---

u T o 

E. PLAGE i T. LASKIEWICZ 
ZAKŁADY MECHANICZNE W LUBLINIE 

WYKONYWUJĄ : 

Nadwozia samochodowe 
wszelkich typów 

BIURO WARS ZAWS K I E  

ul. Smolna 23. Tel. 325- 1 1 .  

613 

rury do c hłodzenia wody, przyczepione zostaną do 
boków karoserji. 

Wysokość całej maszyny wynosi 1 m. 14 cm., rot:
stęp kół 1 m. 52 cm., rozstawienie osi 4 m. 07 cm., a 
całkowita długość 7 m. 93 cm. 

Samochód wyekwipowany został w specjal
ni<: sfabrykowane pneumatyki Dunlop o wymia
rach 37 X 7.00. P·neumatyki te przystosowane są do 
wytrzymania kolosalnych napięć, jakie powstaną przy 
pełnej szybkości wozu, gdy koła obracać się będą 
2300 razy na minutę. 

-=---

Kierowcą „ Złotej Strza-
ły" będzie naturalnie ma
jor Segrave. Z wiosną nad
chodzącego roku zamierza 
on wypróbować swój samo
chód na plaży Daytona we 
Florydzie, gdzie przed dwo
ma laty, jako pierwszy czło
wiek na ziemi, przekroczył 
szybkość 300 klm/g. 

Ciężar wozu wynosi 2,5 
tonny. Dla zatrzymania tej 
ogromnej masy, pędzącej z 
fantastyczną s z y b k o {c i ą, 
należało zastosować [spe
cjalnie silne hamulce. To 

„Zlota Strzala" Widok z przodu. 

Rywalem Segrava bę· 
dzie rodak jego Malcolm 
Campbell. Rekordzista ten 
udoskonalił swego bolida 
zwanego „Niebieskim Pta· 
kiem" i ostatnio poleciał wła· 
sną awionetką do Afryki, 
gdzie na Saharze poszuki
wał odpowiedniego tere
nu do rozpoczęcia kar

też zaopatrzono maszynę w servo-hamulec Dewandre, 

a bębny hamulcowe mają bardzo dużą średn icę. Jak 
wielkie jest znaczeni� hamulców najlepiej świadczy 
fakt, iż bez ich użycia wóz, po minięciu celownika i po 
wyłączeniu motoru, toczyłby się siłą rozpędu jeszcze 
przez jakieś dziesięć kilometrów. 

Zbiornik benzyny umieszczony został w tyle karo· 
serji, oliwy zaś z boku silnika. Co się tyczy chłodze · 

nia. to sprawa ta jeszcze nie została ostatecznie zde
cydowaną. Przypuszczalnie zbiornik wody chłodzącei 
USLawiony będzie za środkowym blokiem silnika, a 

kołomnych prób. Poszukiwania te zostały uwieńczone 
pomyślnym wynikiem, gdyż w głębi pustyni, w odle
głości 150 kim. na południe od Taourirt znalazł Camp· 
bell nadający się teren. Jako doświadczony rekordi.i
sta przywiózł Campbell z Sahary trzy skrzynie pia
ska, który poddany �ostanie analizie ,celem ustale
nia. jakiego rodzaju opony nadawać się będą naj le
piej na tamtejszy grunt. W ten sposób pragnie Camp
bell uniknąć wysokich kosztów transportu olbrzymiego 
samochodu na drugą półkulę, co go nieuchronnie czeka, 
jeśli próby swe będzie zmuszony przeprowadzić n::t 
plaży Daytona. 
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AUSTRO-DAIMLER ADR AUSTRO-DAIMLER 

• 

nie MODALtylko POSTĘP 

<-> CYL lKDRÓW 

niedoścignione bezpieczeństwo jazdy 

nisko położony punkt ciężkości 
, . . 

raptowne przysp1eszen1a 

l 2/ 70 J{ )J 

nadzwyczaj łatwe pokonywanie wzniesień 

efektowny wygląd 

AU S T R O - DA I M L E R  
W A R S Z A W A  

W I E R Z B OWA 6 
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REWELACYJNY SAMOCHÓ D 
9ft. S Z E Ś C I O C Y L I N D R O W Y  
V-'i- 5. KM. 
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M. ARCTA 
ALBUMY ARTYSTYCZNE 

w każdym 50 kolorowych reprodullcyj arcydzieł malarstwa 

Album 
Malarstwa Polskiego 

Kobieta w Sztuce 

Luwr I 

Luwr Il 
W ozdobnej oprawie w półskórek po zł. 1 1 0. 

Wytworne albumy z tekstem objaśniają<'ym 
w języku polskim i francuskim. In folio, w ozdob
nej oprawie kolorowej zł. 70.- w pięknej 
oprawie w płótno angielskie zł. 86.- można 
nabywać 

PO 7 ZŁOTYCH MIESIĘCZNIE 
Chcąc ułatwić nabycie naszych pięknych 

albumów artystycznych : Album Malarstwa pol
skiego, Louvre I i Il, Kobieta w Sztuce, dajemy 
je naszym klijentom na roczny kredyt ratowy, 
mianowicie :  Broszura w kolorowej okładce : 
wpłata zł. 7.- i 9 rat miesięcznych po zł. 7.-. 
Oprawa w płótno : wpłata zł. 9.- i 1 1  rat mie
sięcznych po zł. 7.-. 

Koszta przesyłki i inkasa zł. 5.- od każ· 
<lego albumu, płatne przy pierwszej wpłacie. 

, 

Księgarnia M. A R C T A Warszawa, Nowy - Swiat 35. 

Łańcuchy 
rozdzielcze 
rolkowe 

śniegowe 
do samochodów osobo

wych i ciężarowych 

Karburatory „ZENITH " 

„ROTAX" 
Warszawa, Niecała I. 

„ Ł O \V I E C P O L S l{ l " 
Jedyne w Polsce pismo tyl!odniowe dla myśli

wych. organ Centralnego Związku Polskich Stowa
rzyszeń Łowieckich, jest niezbędnym przewodnikiem 
dla każdego myśliwel!o. 

Jako pismo społeczne, nieobliczone na zyski 
prywatne. „Ł O W I E C  P O L S K I" stanowi niejako 
własność samych czytelników. Im ich jest więcej, 
tern ono może być lepsze i tańsze. oraz obfitsze 
w ilustracje. 

Wydaiemy też często numery ozdobne. znacz
nie powiększone. nic biorąc dodatkowej opłaty od 
prenumeratorów. 

Cena jest względnie niska. Wynosi bowiem 
28 zł. rocznie. 15 zł. półrocznie. 8 zł kwartalnie. 
3 zł. miesięcznie. umer pojcdy1\czy 1 zł. 

Adres Redakcji: Warszawa, ul. Nowy-świat 35. 
Konto w P. K. O. 80·82. 

WULKANIZACJA Opon i Dętek Samochodowych p.  f. „ WULKA N "  
F. M A Z U R K I E W I C Z 

WARSZAWA. HOŻA Nr. 33, ról! Marszałkowskiej. TELEFON Nr. 418-30. 
U w a g  a :  Konkurencją i reklamą moją jest solidne wykonanie reparacji. 

N a k ł a d  a n i e  protektorów fabrycznych.-Na składzie duży wybór Opon i Dętek. 
W j a z d  d o  p o d w ó r z a. Zakład czynny od godz. 8-ej rano do godz. 19-ej wieczór b e  z p r z e r w y. 

Kursy Kierowców Samochodowych 

A. T U S Z Y Ń S K I E G O  

Specjalne kursy dla amatorów. zawodowców. fordzistów, 

mechaników traktorowych. 

NauKa w zamKniętych Kompletach. Dobór towarzystwa. 

Sekretariat (Złota 25) czync1y od godz. 10-ej do godz. 19-ej. Warszawa. Złota 25. m. 3, tel. 61-34 
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M a g a z y n  W y k w i n t n e j G a l a n t e r j i 
„ 

W. G O L I N S K A 
W a r s  z a w a, P I  a c  T e a t r  a I n y  p o d  F i  I a r  a m  i 

Telefon Nr. 1 07-63 

Poleca wielki wybór wytwornych 
, . 

nowosc1 
po cenach konkurencyjnych 

EUROP A CZY AMERYKA'ł 
W automobilowych kołach Polski ścierają się 

obecnie dwa kierunki: zwolenników samochodów 
<:merykailskich i wielbicieli wozów europejskich. Je
dni i drudzy wysuwają naturalnie własne argumen
t y ,  które stają się zupełnie J uz druzgoczącymi w 
ustach przedstawicieli marek konkurencyjnych. Otóż 
w artykule niniejszym chciałbym zestawić najczę
ściej wysuwane cechy obydwóch rodzaji produkcj i  
!>amochodowej i wyprowadzić nasuwające się stąd 
wnioski. 

Stronnicy samochodów europejskich twierdzą, ż� 
wozy te są bardziej ekonomiczne, więcej nadają się 
dla ludzi o aspiracjach sportowych i wyżej stoją 
.konstrukcyj nie od samochodów amerykańskich. Sa· 
mochody zaś amerykańskie mają to być maszyny wy
łącznie użytkowe, nieekonomiczne w zużyciu paliwa, 
n!e przeznaczone przy tern na dłuższą służbę i r�
mont, a więc drogie w eksploatacj i .  

Przyznaję, ż e  lat temu kilka sam wygłaszałem 
wszystkie te komunały bezkrytycznie, gdyż, jak 
wszyscy starsi automobiliści polscy wychowany na 
wozach europejskich, n ie  miałem sposobności do 
bliższego poznania produkcj i  amerykańskiej i dla

tego traktowałem ją teoretycznie, opierając się na 

literaturze, która w Polsce jest reprezentowaną 

głównie przez dzieła francuskie i niemieckie. Dzisiaj, 

�dy posiadamy j ut: 60'/o wozów amerykańskich, każ

dy ma możność zapoznania się z niemi, o ile natu

ralnie niechęć konkurencyjna lub osobiste sympatj e  
l l l e  będą do tego przeszkodą. 

Przedewszystkiem więc musimy skomtatować 
wielką zmianę w Łypie wozu amerykańskiego w po· 
1ównaniu z kreacjami z przed lat 5-6. Zmiana :a 
poszła właśnie w kierunku wymaga1i europejsk:ch, 
t. j .  sportowości, ekonomj i i estetyki. 

Właściwie co do 11sportowości'' samochodu naie· 
załoby przedtem ustalić, co należy rozumieć poJ 
pojęciem sportu automobilowego. W kilku poprzed
nich numerach 11Auta" czytaliśmy nawet specjalne 

na ten temat artykuły, autorzy których patrzą na 
!>port z dwóch krańcowych punktów. Sądziłbym, że 
i jedni i drudzy mają rac ję :  sportem są tak dobrze 
zawody i wyczyny jak i turystyka. 

Jednakże, jeśli kwestję sportu potraktujemy 
bardziej życiowo to musimy przyjść do przekonania, 
że automobilista, który jeździ u siebie w kraj u, mi
mowoli staje się turystą, gdyż zawodów imprez 
sportowych siłą rzeczy może być w sezonie bardzo 
mało. Jakiż stąd można wyp'rowadzić logiczny wnio· 
sek? 

Że dominującym sportem j est turystyka i że po
trzebny przedewszystkiem j est nam samochód tury 
�tyczny a nie wyścigowy. I tu właśnie wyjątkowo nie 
może być złotego środka, bo samochód do dużych 
szybkości musi mieć takie cechy konstrukcyjne, jakie 
czynią go nienadającym się do luryzmu w większym 
stylu, gdzie wóz winien bez trudności i niebezpie
czeJ\sfwa przejechać wszędzie. Dlatego może być 
mowa tylko o wozach wyścigowych - albo tury
.:;tycznych. Pośrednie typy t. zw. sportowe, są to po
prostu wozy turystyczne ze specjalną karoserją  
i czasem nieco większą przekładnią w dyferencjale. 
Naturalnie jeszcze jedno zastrzeżenie, miłe sercu 
każdego automobilisty - samochód turystyczny wi
nien rozw�j!ać większe szybkości. Przyjrzyjmy się 
1 ednak bliżej tym wielkim szybkościom. Dobra szo
�a polska pozwala na rozwijanie szybkości do 100 
kim. na godzinę i to na krótkich odcinkach, i każdy 
�to jechał naprawdę sto kilometrów wie, że jest b 
J UŻ szybkość b. wielka i b. trudna, gdyż rozwijanie 
szybkości jest zależnem nietylko od stanu nawierz
c,hni, ale i od wypukłości drogi. Tymczasem lwi'i 
część szos polskich j est

· 
właśnie wybitnie wypukła 

i dlatego b. trudna. Mot:ność więc osiągania j eszcze 
wyższych szybkości staje się jakby kapitałem, któ
ry nie wiemy na co obrócić, Cl podatki od niego pła
cić trzeba. T emi poda tka mi w bardzo szybkim samo
.:hodzie są, jak wspomniałem, specjalne cechy kon-
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M. MANKlEL EWICZ 

WYTWORNA BIŻUTERJA 

n o w a  

kole k cj a  pięknych papierośnic 

b i b e l o t ,,-

PLAC TEATRALNY 
POD FILARAMI 

stru ... cyjne, od których uwarunkowane są wielkie 
szybkości. Cechami temi są przedewszystkiem niskl 
budowa i duża przekładnia. 

Weźmy teraz jako przykład ekonomiczny, szyb
ki i dostarczający maximum sportowych emoc j i  ty
powy samochód europejski. 

Mały silnik - dla wyzyskania którego ustawio
no 4 przekładnie z ogromnym stosunkiem trybów 
w dyferencjale. Samochód laki na równej i poziome) 
drodze rozwij a  wprawdzie znaczne szybkości (prze
ciętny wóz europejski nie przekracza 120 klm.}, 
jednakże przy <>bciążeniu, pod wiatr, pod górę, po 
z;iasku, błocie i t . d. moc silnika nie wystarcza i mu
:>imy zmieniać przekładnię. 

Ta ustawiczna zmiana przekładni staje się udrę
ką, zwłaszcza, p<>dczas jazdy p<> mieście. Czyż zatem 
;.grzytanie i zdzieranie trybów przekładni należy 
zaliczyć do miłych emocj i sportowych? Każdemu 
automobiliście j est znanem uczucie upokorzenia, gdy 
silnik j uż „nie może" i trzeba dać mniejszą prze
kładnię. 

Skrzynka przekładniowa j est ogólnie uznaną jako 
zmora konstrukcj i  samochodowej. Iluż konstrukto
rów pracuj e  nad uproszczeniem tego mecha
nizmu; każdy z nas słyszał o konstrukcjach 
s�nsaud de Lavaud, silniku Itala .ze zmien-

Nr. 1 2  

1J1ym skokiem, silniku Maybach, mechanizmach 

planetarnych i t. d. Otóż i Amerykanie poszli 

również w kierunku pozbycia się skrzynki przekład

niowej i stworzyli poprostu - wielki elastyczny sil

nik z takim zapasem mocy na bezpośredniej prze· 

kładni, że zmiana biegów stała się prawie zbytecz

r,ą. Naturalnie dało to wielką wygodę prowadzące

mu, i ta wygoda spać nie da j e  zwolenn!kom emocji 

sportowych. Bo coby to była za szybkość, gdyby 

przy tak wielkim silntiku zastosować 4 przekładnię! 

200 kim. na godzinę byłoby igraszką. Tylko gdzie 

: kiedy? Tam gdzie wozy z reguły wloką się lewą 

stroną, a liczne krowy nie nabrały j eszcze żadnego 
do automobilistów szacunku? 

A czyż nie jest wielką emocją sportową wjazd 
na stromą górę z szybkością 70-80 kim. na niepeł· 
Pym gazie i bezpośredniej przekładni? A świado
mość, że żadna boczna droga, żadne piaski czy błota 
nie są dla mnie przeszkodą. że są one igr:iszką dla 
mojego potężnego motoru? 

Mówi się wiele o nieekonomiczności silników am�
rykańskich pod względem zużycia paliwa w porów· 
naniu z europejskimi. Zarzut len jest oparty na nie· 
porozumieniu. Rzeczywiście, samochody amerykań
sk;e - nie silni.kil spala ją  nieco więcej benzyny 
Ależ koń musi więcej zjadać od kucyka. Wielki sil
nik amerykański musi spalić nieco więcej od euro· 
pejskiego o małym litraiiu. 

Jednakże i tutaj twierdzę kategorycznie, że po· 
równanie wypadnie na korzyść silników amerykan· 
skich, a gdy weźmiemy pod uwagę cyfrowe wyniki 
spalania benzyny, t-0 przekonamy się, że siilniki eu
ropejskie o mniejszym nawet litrażu spalają więcei, 
niż amerykańskie o dużo większej pojemności. Je$l 
to nawet łatwe do wytłomaczenia. Przeciętna szyb
kość turystycz.na wynosi około 60 kim. na godzinę, 
z małym silnikiem osiągniemy taką szybkość przy 
znacznem otwarciu przepustnicy; duży silnik da ta
ką szybkość przy minimalnem naciśnięciu akcelen
tora. W pierwszym więc wypadku mały silnik pije 
benzynę „pełnemi łykami", duży zaś silnik dostaje 
!-woje minimalne dawki mieszanki. W sumie zużyci\! 
paliwa okaże się mnie więcej jednakowe, a przyjem
ność jazdy na potężnym elastycznym silniku bez po
równ:mia \Wększal 

W Stanach Z jednoczonych mówi się i pisze o 
bliskiem, stwierdzonem przez geol-0gów, wyczerpa
niu źródeł naftowych. Stąd ekspansja polityczna do 
Meksyku, Nicaragui i t. d. I dlatego dzisiaj karbu
rator amerykański posiada szereg regulacj i  na ben· 
zynę, powietrze, ogrzewanie i t. d., mających właśnie 
na celu ustawienie na jaknajwiększą oszczędność. 
Tylko, że z ustrojem takim trzeba się zaznajomić, 
1 tu właśnie sportsman automobilowy ma duże pole 
do działania. Bo sportem jest nietylko kręcenie kie
rownicą i pożeranie przestrzeni, ale i ukochanie sa-
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Mapa ta ukazywać się bę
dzie co kwartał w „A u c i e'' 
z oznaczeniem stanu dróg. 
W tym numerze stan dróg 
jeszcze nie jest oznaczony -
ponieważ 'praca nad zebra
niem informacyj j<>szcze nie 
jest ukończoną. Wszystkich 
czytelników ,,Auta" prosimy 
nadsyłać informacje i spo
strzeżenia co do stanu dróg 
do Redakcji „Auta" lub do 
Biura Turystycznego Auto
mobilklubu Polski z podzia-

łem na trzy kategorje . 

M a p a  s t a n u  d r ó g  

w 

I I 

P o l s c e. 

J;) .�rai ewo 
�czuczyn_.......... 

\�sowiec 

Tylko przez liczne i częste informacje- automobilistów - czy
telników „Auta" mapa ta stanie się dokładnem odbiciem stanu 
dróg w Polsce i spełni swoją rolę informatora automobilistów. 
Rzecz ta leży w interesie wszystkich automobilistów polskich, 
przeto Redakcja Auta prosi usilnie swych czytelników o nie-

skąpienie jej informacyj. 
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mej maszyny, to wzaj emne porozumienie się czło
wieka z martwym napozór mechanizmem. 

Faktem j est, że przy silnikach amerykańskich 
osiągane są takie minimalne normy spalania, jakiemi 
skwapliwie poszczyciłby się każdy konstrukfor euro
pejS>ki. 

Dlatego jeszcze raz podkreślam : jeśli chceci� 
:nówić o ekonomj i  silników europejskich czy amery · 
kańskich, to zestawiajcie wyniki przy silnikach o j e
dnakowym litrażu! 

Innym zarzutem skwapliwie kolportowanym przez 
wielbicieli wozów europejskich j est twierdzenie, że 
samochody ameryk<.tńskie nie trzymają drogi. Na za
sadzie własnego doświadczenia twierdzę, że „trzy
manie drogi" j est przedewszystkiem kwestją przy
zwyczajenia do maszyny, no i naturalnie, w znacz
:lym stopniu zależne j est od środka ciężkości wo
zu. Nie będę zaprzeczał, że wozy europejskie, któ
re są znacznie niżej budowane, teoretycznie powin
ny lepiej trzymać drogę. Jednakże ta wyższość, j ak 
powiedział-em, bardziej teoretyczna niż rzeczywista, 
!akąż ceną j es·t okupiona ! 

Samochód nisko budowany (niżej 24 cm. nad po
ziomem) - na wzór lokomotywy przykuteij do 
3zyn - staje się ściśle związany z szosą! Każ43. 
ekstra,wagancj a  rw ro.dzaju wycieczki. na wieś, na 
polowanie, na kresy po bocznej drodze i t. d. -
staje się albo moralną udręką wskutek ciągłej oba
wy zawadzenia spodem, albo rzeczywiście kończy 
się rozbiciem karteru silnika, dyferencjału i t. p .  

Czyż więc nie  zasługu je  na nazwę sportowego sa
mochód nieco wyższy, którym zapalony automobili' · 
sta wszędzie i bez karygodnego ryzyka dojechać 
może? 

Spotkałem się .także ze zdaniem, że amerykańskie 
drogi przypominaj ą  marmur bilardu. 

Prawda; szosy amerykańskie są j edne z najlep
szych na świecie, ale pamięta jmy i o tern, że w Ame
ryce 

'
j eden samochód wypada na 5 osób, że j eżdżą 

nim farmerzy, t. j .  chłopi, robotnicy, murzyni, a na
wet zawodowi żebracy. Wszyscy ci automobiliści 
traktują samochód brutalnie, j eżdżą nim jak koniem 
wszędzie: naprzełaj przez pola i lasy, przeciążaj ą  
go całemi rodzinami i bagażem, nie uważając bynaj 
mniej za precyzyjne cacko mechaniczne. I dlatego 
bez przesady powiedzieć można, że samochód ame
rykański w Polsce pracuj e  w lepszych niż w Ame
ryce warunkach. 

Ogólnie znanym jest rozmach amerykański i pęd 
do szybkości. Czyż naród, który góruje na wszy
stkich zawodach świata, nie zdobyłby się na typ sa
mochodu sportowego i szybkiego? 

Jas.nem jest, że muszą istnieć miejscowe ograni
czenia szybkości w Stanach o większym ruchu auto
mobilowym. Ależ czy można wyobrazić sobie samo
chody nawet bisnessmanów,' pędzące tysiące kilome
trów w poprzek kontynentu ze wschodu na daleki 
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zachód, z Nowego Jorku do Kalifornj i  - z przepi
sową szybkością 55 klm. na godzinę? Dlatego prze
ciętny samochód amerykański z łatwością rozwij a  
dzisiaj szybkość 1 1 0-120 klm., co i n a  sportową 
Polskę j est dosyć, aż za dużo! I czy wiele j est nor
malnych marek europejskich przekraczających te 
cyfry? 

A kwestj a wygody do której i sport ma prawo. 
Toż właśnie Amerykanie (Pullman, Fisher, Fleet 
Wood i t. d.) są 'twórcami najbardziej finezyjnie 
zbytkownych nadwozi, w których rozpieraj ą  się znu
dzeni lub przemęczeni bisnessem mil jardowi snobi 
amerykańscy. Jeśli weźmiemy przeciętny seryjnv 
samochód amerykański, to znaj dziemy w nim tyle 
różnych wskaźników, rączek, światełek, wyciera
czek i innych automatów 1kontroli i wygody, które 
w nadwoziach europejskich spotyka się tylko z::i. 
specjalną opłatą w najbardziej luksusowej edycj i. 

W tern miejscu radzę porównać ceny samocho
dów amerykańskich i europejskich, nalturalnie · ze
stawiając wozy jednej wielkości, mocy i j ednakowego 
typu karoserj i .  

Gwoli sprawiedliwości Europie trudno odmówić 
Fewnej wyższości - oto w zakresie linji, dobrego 
smaku i subtelności wykonania. 

Rzeczywiście, pierwsze samochody amerykańskie 
przypominały nieco ikarawany lub taksówki. Bo dob
ry gust i smak jest kwestją nie technicznego wy
kształcenia, a wynikiem kultury wielu pokoleń 
przodków. Tej tradycji  wykslltałcenil parwenfusze) 
amerykańscy posiadać nie mogą. Praktyczni jednak 
Amerykanie i na to znaleźli radę: poprostu przeku
pili i wywieźli z Europy większość naj lepszych fa
chowców z fabryk nadwozi. 

Ogólnie znanem j est utyskiwanie wystawców 
podczas ostatnich salonów na ucieczkę artystów ka · 
roser j i  do Ameryki. I oto dzisiaj z jawił się prąd od· 
wrotny - nikt nie zaprzeczy, że mamy obecnie w 
Europie nietylko amerykanizacj ę  podwozia, ale 
twierdzę stanowczo, że najmodniejsze europejskie 
kreacje nadwozi są kopją  wypuszczonych już przed
tem typów amerykańskich. 

Obecne europejski� limuziny, sporty, coupe i in
ne „Faux" są to w naj drobniejszym szczególe kur
sujące już dawniej amerykańskie Sedany, roadstery, 
roatche, tylko wysubtelnione ozdobione finezją 
europejskiego artysty. 

Poruszyłem tu i zestawiłem ogólne cechy samo 
chodów amerykańskich, przyjrzyjmy się teraz co 
dała nowego w zakresie konstrukcj i  Europa. Prze
dewszystkiem ·więc łamane osie, które znamy już od 
kilku lat, które nie wykazały na ostatnim Salonie 
postępów, ani jakościowo ani ilościowo, i których 
rzucająca się chciwie na każdą nowość Ameryka -
jakoś dotychczas u siebie nie zastosowała. 

Dodajmy jeszcze servo hamulce, które przez naj 
większe firmy amerykańskie (General Motors, Lin-
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Z Salonu Paryskiego. Stoisko Bugal/i. 

coln, Packard, Locomobile, Pierce Arrow i t. d.) rów
nież nie zostały zastosowane napewno nie ze względów 
<:szczędnościowych. 

Pragnę być naprawdę bezstronnym, a jednak 
w;ęcej z ważniejszych rynkowych europejskich no
wości przypomnieć sobie nie mogę. 

Natomiast, jeśli przyjrzymy się bliżej konstruk
cji normalnego europejskiego samochodu, to przeko· 
namy się, że w 90% wzorowany jest on na konstruk
cjach . ameryka1iskich, a więc: chłodnica w zdejmo
wanej ramie, termoscat, termoskop, system celkowv 
rurek chłodzących, zawieszenie silnika w 3 punk· 
tach (Ford), odejmowana głowica cylindrów (Ford), 
ogrzewanie karburatora przez wspólną komorę z ru
rą wydechową, dopływ benzynowy zasysaniem (mam
ka) ,  dławik powietrzny (klapka rozruchowa) .  przyj
mują się coraz w;ęcej. Rura wydechowa odchylona 
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można było na samochodach amery
kańskich. 

Należałoby wymienić jeszcze nie· 
które ulepszenia, które dotychczas nie 
przyjęły się w Europie, jak izolowanie 
silnika od ramy zapomocą poduszek 
gumowych, antiwibratory na wale kor
bowym, wentylacja karteru silnika, 
hermetyczne zasłony dla chłodnicy, 
aluminjowe, jedynie nierozszerzające 
się tłoki „Invar" i t. d. 

Spotykamy się często z twierdze
niem, że samochody amerykańskie nie 
nadają się do remontu. Tak jest! Kon
struktorzy amerykańscy uwolnili swych 
klijentów od zmory remontu w pierwo· 
tnem znaczeniu tego słowa. Dzisiaj 
posiadacz samochodu amerykańskiego 
nie jest zdany na łaskę uniwersalnych 
domorosłych majstrów, fabrykujących 
tryby stożkowe na zdezelowanej fre-

zarce, hartujących je bez gwarancji i bez żadnego poję· 
cia o właściwościach termicznych danego materjału lub 
odrabiających na oko części, od których nieraz zależne 
jest życie pasażerów. 

Przy zdolnym kierowcy można dokonać w domu 
!tapitalnego remontu samochodu amerykańskiego za 
p�mocą zamiany części, n ieskończenie taniej, bo ma
sowo dostarczanych przez fabrykę. 

Kto z czytelników zechce w tern miejscu wyra
zić swe wątpliwości co do precyzji mechanizmów 
przy masowem ich wykonaniu, temu radzę zaznajo
mić się z laboratorjum przeciętnej amerykańskiej 
marki, i z tą ilością kalibrowań i prób, jakie prze
chodzi każda część odpowiedzialna. Radziłbym tak
ie przyjrzeć się różnym prasom i automatom, na któ
re Europa z braku pieniędzy zdobyć się nie może, 
i które wykonywują części z taką dokładnością, na 

ku przodowi, system gięcia wału kor
bowego, lewa kierownica, lewarki po
środku, suche sprzęgła z obłogą raybe· 
stową, instalacja elektryczna systemu 
Delco sprowadzana często w całości 
nawet przez wiele marek z Ameryki, 
trzecia szczotka w dynamo, rozrusznik 
Bendix'a, kulowe połączenie pochwy 
kardanowej ze skrzynką przekładnio· 
wą, tylny most systemu Banjo, napęd 
Gleasona, nie hamujące normalnego 
działania resorów amortyzatory taś
mowe, elastyczna rama, resory pod 
tylnym mostem z odwróconym wiesza
kiem, niespadające opony bez kantu 
(Straight Side), hamulec tylko na tylne 
koła, opuszczane korbką w karetach 
szyby (syst. Fisher), stała ozdobna 
platforma na bagażnik, filtry do po· 
wietrza i oliwy i t. d. i t. d. Wszystkie 
te cechy po raz pierwszy spotkać Z Salonu Paryskiego. Stoisko Alfa Romeo. 
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jaką najzdolniejszy, ale robiący n a  oko specjalista 

t'igdy się nie zdobędzie. 

Ogólnie j est również wiadomo, że stale angiel· 

Ekie i amerykańskie są najlepsze na świecie, i ŻI? 
Ameryka j est ojczyzną różnych szlachetnych stali 

� topowych (szybkohące, wanadowe, chro.mokrzemo

we i t. d.) . 

Reasumując wszystko, co powiedziałem, uważam, 

że j eśli idzie o stronę techniczną -- to samochód 
amerykański bezwzględnie stoi wyżej od europej
::kiego. Pod względem pomysłu i śmiałości w j eg )  
zastosowaniu Ameryka j uż od początku wielkiej woj
ny kroczy daleko na czele konstrukcji, a ogromny 
rynek i kapitały amerykańskie pozwalają na natych
miastowe inwestycje w fabryce, związane z wprowa
dzeniem przyjętego udoskonalenia. Jako najbliższy 
przykład przytoczę gumy Straight Side i lakiery Du
co, które Ameryka od lat 5-iu wprowadziła we wszy
stkich fabrykach, a które dopiero teraz stopniowo 
pojawiają się w Europie, aczkolwiek c<;tły świat 
dawno uznał ich bezwzględną epokową wprost wyż
szość nad zlatającemi oponami z kantem, lub matu
j ącym prędko i odprys'kującym - staroświeckim la
kierem kopalowym. 

Europa natomiast kładzie większy nacisk na 
stronę estetyczną samochodu. Klijent europejski wię
cej od Amerykanina zwraca uwagę na wygląd wozu, 
zwłaszcza na t. zw. wykończenie. Dlatego przeciętny 
silnik europejski ma polerowany lub emaljowany 
z zewnątrz blok cylindrowy i karter, wogóle całe 
wnętrze pod maską bywa nieraz tak wycyzelowane. 
że całość robi wrażenie j akiegoś arcydzieła mecha
niki. 

To samo j eszcze w wyższym stopniu powiedzieć 
można o europejskiem nadwoziu. Deska rozdzielcza 
polerowana lub z mahoniu, boki drzwiczek z obramo
waniem inkrustowaną deseczką, poduszki siedzeń 
gustownie pofałdowane i zakończone nawet pod spo
dem i t. p. - wszystko to przedewszystkiem rzuca 
się w oczy nie technikowi i stwarza opinję wyższości 
technicznej nad wozem bez polerowania lub intarsji. 

Dlatego sądzę, że przeważaj ąca większość zwo
lenników systemu europejskiego opiera się nie na 
danych technicznych, a kieru je  �ję przedewszystkiem 
�wym gustem. 

A. Tuszyński. 

T o 
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W Y K O N Y W .F\  
N a  p o d w o z i a c h  

d o  w s z y s t k i c h  t y p ó w 

s a m o c h o d ó w  

O samochodach użytkowych rzeczy różne. 
Jest rze<:zą wiadomą, i ż  obliczana n a  zasadzie po· 

j emności cylindrów moc podatkowa silnika nie sta· 

nowi w żadnym prawie stopniu o jego rzeczywiste1 
wydaj ności. Nawet zaś wtedy, gdy fabryka po· 
daje nominalną moc silnika w KM, jest to mniej lub 

więcej dowolna wielkość, wydajność bowiem silnika 
zależy od takiej masy przeróżnych czynników, iż  

produkty tego samego typu tej samej fabryki wielo · 
krotnie poważnie różnią się od siebie. Dlatego też, 

ja:k i z tego powodu, iż w wydajności silnika wielką 

rolę odgrywa paliwo, gospodarcza wartość silnika 

może być uzależniona jedynie od warunków jego 

eksploatacji. Te<:hnika gospodarcza ma właśnie na 
celu osiągnięcie maksimum wydajności przy użyciu 

możliwie niewielkich środków. Jeśli pragniemy zmu
sić silnik o danych wymiarach do większej wydajno· 
ści, to czynnikami, odpowiadającemi drodze i sile, 

będą: zwiększenie liczby obrotów i powiększeni� 
�prężania. Zwiększenie liczby obrotów stanowi 
czynnik dla wielu fabryk nader korzystny, gdyż 
w zawiadomieniach o swych fabrykatach mogą one 
podawać, przy niskiej mocy podatkowej ,  wysoką 

moc efektywną - jednak si!niki wieloobrotowe na

suwają szereg kłopotów konstrukcyjnych, przede

wszystkiem karburacyjnych, pozatem zaś rzadkv 
:<ie dy silnik wysokoobrotowy posiada pewną rezerwę 
mocy, jak to widzimy przy silnikach wolnoobroto· 
wych, stosowanych na samochodach użytkowych. 

Jeśli chodzi o sprężanie, to konstruktorzy byli pod 

tym względem tak długo ograniczeni, dopóki mieli 

do czynienia z paliwem, które jedynie w zakresi� 

pięciokrotnego zwiększenia ciśnienia mogło być bez 
przeszkód używane. Przy użyciu benzyny przy 

większem jej sprężeniu występują samozapłony i 

stukanie, które w imię dobra maszyny winny być. 

usuwane. Dlatego też było rzeczą ze wszech miar 

pożądaną zwiększenie stopnia możliwej prężności p:i · 

'iwa (czyli osiągnięcie tego, iżby pierwotna objętość 
paliwa mogła być zmniejszona więcej, niż pięcio· 

krotnie), przyczem za sprężenie wysokie uznawane 

je.>t j uż sprężenie 1 : 5, j akkolwiek osiągane są sto· 

sunki 1 : 8. Przy konstrukcj i  silników, przeznaczo· 
nych dla samochodów użytkowych, zwrócono bacz· 
1ą uwagę na osiągnięcie możliwie wielkiego stosunk1i 
sprężania. Rzecz prosta, iż nie może konstruktor roz· 
wiązywać takich za�adnień schematycznie - każdo
razowo musi on brać pod uwagę ewentualny rodz:ij 
?aliwa, jaki będzie zastosowany do napędu danego 
silnika i z góry określić stosunek sprężania. Dla sil
ników, które mają znaleźć zastosowanie na samocho
dach użytkowych, nie może konstruktor przewidywać 
nnj wyższych stosunków sprężania, gdyż silniki te wy
magają mniejszego stosunku, niż silniki samochodów 
osobowych przedewszystkiem ze względu na kłopotv 
natury termicznej .  Dotyczy to w szczególności silni
ków o głowicy w formie litery T, z rozrządem doi· 
nym. Praktyka wyka:rnła, iż dopuszczalnym stopniem 
�prężania dla silników, stosowanych na samochodach 
użytkowych (autobusach i samochodach ciężarowych! 
jest przy zastosowaniu rozrządu dolnego stosunek 
1 : 6, przy rozrządzi\! górnym - 1 : 7. 

Nieposiadam, niestety, pod ręką innych danych 
i dlatego dla przykbdu podaję niektóre dane produk· 
cji  niemieckiej ,  której dążeniem przy przeprowadza· 
nych badaniach było zwiększenie stosunku sprężania 
przy równoczesnem zmniej szeniu zużytego paliwa. 
I tak, przez zastosowanie zamiast uszczelnień tektu· 
rowych uszczelnień z cienkiego papieru uzyskała je
dna z niemieckich fabryk paliwa benzolowego zwięk
tzenie stosunku sprężania z 1 : 4,7 na 1 : 5. Fabryka 
Biissinga przez zasbsowanie tłoków z lekkiego meta
:u (Bohna.lit) osiągnęła stopień sprężania 1 : 6,5 przy 
r.Jwnoczesnem zwiększeniu wydaj ności silnika o 17% 
i zaoszczędzeniu 13% paliwa. Inna fabryka przez sto· 
,:-zE::nie 2 mm. gładzi <.ylindrów osiągnęła stopień sprę· 
ż<.nia 1 : 6 przy równoczesnem zaoszczędzeniu 7 %  pa· 
liwa i zwiększeniu wydajności silnika o 12%.  Zwięk

szenie średnicy tłoka z lekkiego stopu o 10,5 mm. po· 
7woliło osiągnąć na samochodach Daag stosunek sprę· 
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iania 1 : 7, wydajność o 8% większą i 9% oszczędno
sc1 na paliwie. Stoczenie cylindrów samochod!.1 
Ford T pozwoliło na zwiększenie stosunku spręża

nia z 1 : 3,9 na 1 : 4,5, przyczem przy zastosowanb 
czystego benzolu zużyto 7 litr. na 1 0  .klm., co odpo
wiada 33% zaoszczędzenia paliwa. Takie i podobne 

rezulta'Ły osiągnął szereg fabryk niemieckich, z któ
rych to doświadczeń cyfoję najbardziej interesujące. 
Stanowią one niewątpliwie wskaźnik drogi, po jakiej 
posuwa się dzisiejsza technika dla lepszego wyku-
1 zys tania silnika samochodu użytkowego. 

Silnik samochodu użytkowego wobec gwałtownie 

rosnącej motoryzacji ruchu stanowi zagadnienie nie
zmiernie powaznte, zwracając uwagę wszystkich 

państw, posiadaj ących produkcję samochodów w 
mniejszym lub większym rozwiniętą stopniu. Na ca
łym świecie widzimv dziś krystalizowanie się nietyi
ko powyżej podanych poglądów na silniki samocho
c?ów użytkowych, ale i na ich podwozia i tu, w dzie
dzinie podwozi, różnorodność jest wielka, w zależ

ności od zastosowania samochodu. Poza tedy samo
chodami, posiadaj ącemi już dziś charakter i znacze

nie zupełnie powszechne, jak autobusy i wszelkiego 
kalibru samochody ciężarowe, zauważamy samocho
dy cysternowe, •budowane na normalnych, j ednak 
węższych nieco od powszechnie używanych podwo
ziach, a służące do przewożenia nafty czy benzyny, 
dalej samochody wywracalne (t. zw. z niemiecka 

„kippery") , charakteryzujące się nietylko wąskiem, 
ale i niskiem podwoziem i szeregiem przeróżnych 

mniej lub więcej pomysłowych i skutecznych apa
ratur do wywracania nadwozia, p rzyczem rtiskość 

podwozia uwarunkowana jest tu koniecznością udo
godnienia ładowania (w Warszawie zimą często moż
na oglądać takie samochody przy u-
przątaniu śniegu z' ulic, · obecnie sto-
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samochody. Nawet Niemcy zwykle dumni i zarozumiali, 
przyznają, iż nie mogą dorównać w produkcji tych sa
mochodów Anglji (por. Kraftomnibus u. Lastkraftwagen, 
sierpień 1928, str. 203 sq). Wykształcili oni natomiast 
dobry 1typ samochodu pożarniczego (znany u nas 

Magirus) ,  jak też szereg typów samochodów dla 
przewozu chorych. Wszystkie te rzeczy pokazano 
m. in. na ostatniej wystawie berlińskiej .  Ostatnią 

koncepcją niemiecką w zakresie motoryzacji  ruchu 
j est zagadnienie budowania specj alnych samochodów 
dla przewozu robotników - sądząc z głosów prasy 

niemieckiej, pomysł jest ponoć „genjalny" i... dlate
go może trzymany w tajemnicy. 

Podwozia sześciokołowe nie są JUZ nowosc1ą 

natomias1 dla ciężkiego transportu myślą konstruk

torzy o budowie ośmiokołowego samochodu użytko

wego. W związku z tero, dążenie do budowy sam0-
chodu na szynach, uniezależnionego od terenu, stano

wi idee fixe niemczyzny. Trochę tedy paradoksalnie 

przy tych wysiłkach wyglądaj ą  dążenia do budowa
nia nowych typów c;a mochodu hotelowego. Ten ty:? 
samochodu, który w czasie wojny prawie zupełni� 
zginął, poczyna dość szybko odżywać i wykształcać 
si� w kilku kierunkach: samochodu niewielkiego dla 

;>rzewozu przej ezdnych ze stacji kolej owych do ho
teli, samochód większy - dla obwożenia po mieście 
gości hotelowych i wreszcie samochód wycieczkowy, 

który winien (zdaniem konstruktorów) znaj dować 

si� dziś w każdym szanui ącym się hotelu. 

Rozwój motoryzacj i  ruchu pociągnął za sobą wy
nalazczość, mającą na celu zastosowanie szereg'J 

koncepcji. Przedewszystkiem w Kopenhadze zasto
sowano specjalną szczotkę (niestety, brak mi ilu

stracji) , mającą na celu zabezpieczenie od obryzga-

sowane są one w niewielkim stopniu 
przy przebudowie węzła kolejowego). 
Konstrukcje ze wszech miar ciekawe 
- to samochody śmieciarki, służące 
do wywożenia śmieci w większych 
miastach. Produkcję tych samochodów 
do dużego stopnia doskonałości do
prowadzili Niemcy, stwarzając ca
ły systemat wywożenia śmieci, prze
ciwny teorji spalania ich. Pokrewnym 
do tego rodzaju samochodu użytko
wego jest samochód do czyszczenia 
miasta (znana z ulic Warszawy po

lewaczka mechaniczna ze szczotką, 
umieszczoną pod samochodem). Sa
mochody te wymagały wielu studjów, 
pracy i doświadczeń i w tej dziedzi
nie przoduje dziś na rynku europej
skim angielska fabryka Karrier'a, bo
daj jedyna produkująca tego rodzaju Z Salonu Paryskiego. Sportowy samochód B. N. C. 
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„VESTA" BANK WZAJEMNYCH UBEZPIECZEŃ W POZNANIU ZALOżONY w ROKU 1873 
ubezpiecza na bardzo dogodnych warunkach jedną tylko polisą: samochody od rozbicia, pożaru, eksplozji, kradzieży. właścicieli, 
szoferów i pasażerów od nieszczęśliwych wypadków lub śmierci. właścicieli samochodów od wszystkich następstw z odpowie
dzialności prawnej, jeżeli nieszczęśliwy wypadek wydarzy się z winy właściciela lub szofera. Koncern . Vesta" jest czysto polski, 
jest jednym z najpoważniejszych zakładów ubezpieczeń krajowych, w r. 1927 zebrał przeszło 13.700.000 zł. opłat ubezpieczeniowych; 
ODDZIAŁY: w Bydgoszczy. ul. Dworcowa 30; Grudziądzu. Pl. 23 Stycznia 10; Katowicach. 3 Maja 26; Krakowie, Staszewskiego 28 
Lublinie, Krak.-Przedm. 39; Lwowie, Długosza l; Łodzi. Piotrkowska 81;  Poznaniu „Vesta" Bank, Ratajczaka 7; Warszawie. Ordyna
cka 15, róg Nowego-Światu; Gdańsku, Stadtgraben 18. Reprezentacje i Agentury we wszystkich miastach Rzeczyposolitej Polskiej. 

nia błotem dolnej części karoserj i i przechodniów, 
co przyjęło się nader szybko. Możnaby rzucić myśl 
zas�osowania i u nas czegoś podobnego, bodaj bez
pośrednio wzorowanego na Kopenhadze - u nas bo
wiem też od czasu do czasu bywa błotko„. Nowością, 
znaną już zresztą oddawna, jest zabezpieczenie opo"l 
od uszkodzeń przez zastosowanie specjalnych pre
paratów, uniemożliwiających uchodzenie powietrza. 
Preparatów takich na rynku znajduje się wiele, je
steśmy nawet w lem szczęśliwem położeniu, i% 
nie mamy potrzeby sprowadzania takiego prepara
tu, posiadając krajowy produkt, zwany "Stenolem''. 
W celu zabezpieczenia przed rzekomo dość częstemi 
napadami na kursujące w nocy autobusy, które to 
napady zawsze zaczynają się przez unieruchomie
r.ie samochodu za pomocą przeciągniętej przez sze · 
rokość drogi na pewnej wysokości linki stalowej -
wynalazł j eden z belgijskich inżynierów nóż, dający 
się łatwo zmontować na przodzie samochodu i prz2-
cinający bez względu na szybkość każdą napotkaną 
przeszkodę. Do rzędu tychże ulepszeń wynalaz
czych na!eży skonstruowany w Niemczech zderzak 
gumowy, który w <tulobusach znalazł wielkie zasto
sowanie. Są to wszystko wynalazki, nie noszące re
welacyjnego charakteru - jak jednak donoszą pisma 
amerykańskie, udało się inżynierowi Me Balley'owi 
wynaleźć wreszcie aparat, uniemożliwiający zarzu
canie. Mówią o tern dość szeroko, nie podając szcze
gółów, fachowe koła amerykańskie, zaznaczając, iż 

zasada aparatury polega na umieszczeniu pomiędzy 
�ylnemi Kołami aparatu gumowego, który w chwili 
hamowania samochodu, będąc połączonym z syste· 
mem hamulcowym, napełnia się powietrzem do tego 
stopnia, iż hamuje wszelki ruch tylnych kół na boki. 
O ile aparat ten dał istotnie dobre rezultaty, to bę
dzie stanowił rewelację. Niezrozumiałem jest jedy
nie to tylko, iż według relacji wynalazcy, aparat znaj
dzie zastosowanie jedynie w zakresie samochodów 
użytkowych, nie nadając się do samochodów osobo
wydh. Niemniej ciekawym eksperymentem, który 
znaleźć może zastosowanie przy wszystkich chyba 
samochodach, jest rodzaj "maski gazowej" na rurę 
wydechową silnika, absorbującą szkodliwe dla zdro
wia składniki spalin - również pomysł chemika 
amerykańskiego. 

Z drobniejszych ulepszeń, które zaczynaj ą  po
woli zdobywać sobie prawo obywatelstwa w zakre
sie komunikacji autobusowej, przedewszystkiem w 
mieście, zanotować należy budowanie specjalnych 
ruchomych kierunkowskazów na autobusach (jak w 
Warszawie) ,  oraz stosowanie specj alnych kilkuto
nowych sygnałów. Sygnał taki, ujednostajniony dla 
autobusów, składa się z regularnie powtarzających 
się kilku tonów, tworzących prostą i wpadającą w 

ucho melodję. Sygnał taki zwiastuje zbliżanie się 
właśnie autobusu, nie zaś innego pojazdu mechanicz
nego i wydaje się być nowością ze wszech miar po· 
żądaną. B. J. K. 
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Jak niewzruszona skala, 
wznosząca swój szczyt po
śród otaczającej ją pusty. 
ni, tak wyróżnia się s w ą  
wy ż s z o ś c i ą  opona b a
lonowa G O  O D Y.EA R. 
Miljony ludzi, którzy sto-
owali już opony b aleno- · 

we G O OD Y E A R, zna
ją i oceniają ich prawdzi
wą wartość, wyrażoną w 
postaci zadawalające go ki
lometrażu i zupełnej spraw
ności. Ludzie ci uprzy
tomnili sob ie też przyczy
ny, dla których opona b a
lonowa G O O D Y E A R  
w pelni zaslużyla na swo-

Je miano. 

„ N aj doskonalsza Opona 
G O  O D Y  E A  R." 

z -ie-a 

T o 625 

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



626 A 

' '  M f\G N E T ' '  
SP. Z O. O. 

Z. PO PŁF\ WSKI  
WARSZAWA, HOŻA 33. TELEFON 1 9-31 
:: FIRMA NAGRODZONA DYPLOMEM UZNANIA W 1927 ROKU. :: 

S. E. V. (FRF\NCJF\} 
GENERF\LNE P R Z E DSTP.W I C I E L STWO NE\ 
RZECZPOSP. POLSKI\ I W. M. GDF\ŃSK. 
Magneta - Świece -Startery - Dynama -Czt::ści 

stale na składzie. 

„ LUCf\S" (PtNGLJPt} 
Instalacje elektryczne-samochodowe. 

„ F O R D " 
Ptutoryzowane warsztaty i skład oryginalnych 

czc::ści zapasowych. 

,,TU DOR " 
Wyłączna sprzedaż akumulatorówświatowej sławy 

„VULCf\NIT " 
Pudełka ebonitowe do akumu latorów i t. d.  

NAJWIĘKSZE W f\RSZTf\TY 
REPERACYJ N E  

NAJWI�KSZY I U  RZECZPOSPOLITĄ POLSK� 
Warszawski Parowy Zakład Wulkanizacyjny 
Wioceotego Osowieckiego 

WARSZAWA. ULICA BRACKA 22. TELEFON 250-05. 
Wykonywa wszelkie reperacje opon 

i dętek samochodowych, jak nakładanie 
protektorów, reperacje rantów oraz wzma
cnianie opon nowem płótnem Cord po 
cenach znacznie zniżonych, konkurencyj
nych. 

Sprzedat autopłyty w dobrym gatunku 
do wulkanizacji, oraz fabrykacja wszel
kich wyrobów gumowych na zamówienie. 

Na tądanie wysyłam wykonane roboty 
koleją lub pocztą. Zakład czynny od godz. 
8-19 bez przerwy, w soboty do 18. 

u T o Nr. 1 2  

Najidealniejszy i najtańszy środek 
do czyszczęnia samochodów 

.JEXERALXA REPREZENTAC.JA 

„COREFA" 
WARSZAWA. wn,CZA!33. TELEl!"ON 137-94. 

Towarzystwo Zatupów �la Przemyslu Graficznego, S. A . . 
Warszawa, Królewska 10 

Adres telegr.: „ZAKUPGRAF" Telefony : 87-67 i 16-66 
p o l e c a :  

papiery, farby drukarskie i offsetowe, oraz wszelkie materjały 
pomocnicze dla przemysłu graficznego. 

Oferty wysyłamy na żądanie. 

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



Pomimo us·ilnej, od szeregu lat j uż trwająoei ,  
pracy Komisarjatu Rządu m. st. Warszawy i podl�
głych j emu organów z policją na czele - ruch ko
łowy na ulicach stolicy tylko niewielkiej uległ po
prawie, a w niektórych nawet punktach wykazuje 
pogorszenie, stając się bardziej niż kiedykolwiek 
chaotycznym i nieporządnym. Ruch uliczny w na·  
szych miastach, a zwłaszcza w Warszawie wzrasta 
w niesłychanie szybkiem !tempie, a wszystkie, za
�tosowane dotąd przez władze, środki ·dla jego upo
rządkowania, są właściwie tylko półśrodkami lub 
w naj lepszym razie zarządzeniami administracyjno 
porządkowymi, podczas gdy j edynie prawdziwie sku
teczny środek - wprowadzenie obowiązującej wszy
stkich dyscypliny jazdy, dla której doskonałe pod
stawy daje nowe rozporządzenie o ruchu pojazdów 
mechanicznych na drogach publicznych z d. 7/X 1921, 
nie j est jesz cze efektywnie rozpoczęte. Rozumiem 
pod tern, iż dla uporząd-

nica. Jeżeli weźmiemy dla przykładu sygnalizację 
policjanta na skrzyżowaniu ulic, to widzimy, iż n:i. 
Zachodzie jest fo czynność prawie automatyczna, <ła
jąca się porównać do otwierania zaworu perjodycznie 
dla przepuszczenia względnie ZJatrzymania prądu. 
Tam rolą pdlicjanta jest wyłącznie zatrzymywana� 
i przepuszczanie prądu pojazdów-co, gdy jest wyko
nywane regularnie i w odpowiednich odstępach cza
su, zapewnia kompletny porządek i bezpieczeństwo 
przechodzących przez j ezdnię. Rolę tę doskonale 
przeto wypełniają tam· automaty, którymi są wszel
kie aparatŁy sygnaliza·cj� optycznej i dźwiękowej. U 
nas natomiast poli'cjant na skrzyżowaniu ulic pilnuie 
prawie wyłącznie porządku, pilnuje, aby pojazdy sta
wały, gdy da im znaik, aby się nie tłoczyły, nie na
jeżdżały j edne na drugie i t . d., jednem słowem, poz1t 
sygnalizacją posiada j eszcze rolę, czysto, że tak po
wiem, policyjną. Stąd niezdecydowanie i chaośliwość 

jego sygnałów, stąd� szyb
kie jego przemęczenie i 
wreszcie nieporządek na 
skrzyżowaniu, gdyż nie ma 
on czasu efektywnie za
wsze interwenjować· Sy
gnały policjanta podawane 
są nie w chwili zgroma
dzenia się pojazdów, lecz 
najczęściej w chwili zapro
wadzenia przez niego ładu, 
t. j .  w chwili opanowania 
ruchu, stąd nie regulują one 
właściwie debitu i w rezul
tacie jeszcze bardziej po
tęgują zamieszanie. To co 
tu'; powiedziałem potwier
dza fakt, iż na skrzyżowa
niu Alei Jerozolimskiej z 
Marszałkowską, choć umie
szczono tam sygnały opty
czne i policjanta na pod
jum, konieczni są w dal
szym ciągu conajmniej je
szcze dwaj policjanci, dla 
utrzymania porządku, a po
mimo to niezawsze udaje się 
zapobiec tam zamieszaniu. 

kowania zupełnie jeszcze 
„dzikiego" ruchu kołowego 
trzeba przedewszystkiem 
bezwzględnie zastosować 
wszystkie te środki, które 
zmuszą jeżdżących do pe
wnej dyscypliny jazdy, a 
potem gdy dyscyplina ta 
stanie się już spontaniczną 
wejdzie już w ich przy
zwyczajenie, wprowadzić 
zarządzenia porządkowe, o 
ile okaże się to jeszcze 
i wtedy potrzebnem. Zarzą
dzenia porządkowe, iako 
to : sygnalizacja na skrzy
żowaniach, ruch okrężny, 
ruch jednokierunkowy i t. d. 
które jako dopełnienie o
gólnej, wprowadzonej już 
dyscypliny, wydają wszę
dzie doskonałe rezultaty, 
u nas w wielu razach potę
gują jeszcze zamieszanie. 
Wszędzie bowiem zarzą
dzenia te służą wyłącz
nie jako regulacja debitu, 
przelotności, a nie, jak u nas, 
za środki do usunięcia 
chaosu. Jest w tern bowiem 
ważna i zasadnicza róż-

P. Eugenjusz Olechnowicz, 

To samo dotyczy ruchu 
jednokierunkowego czy o
krężnego. świat.ty i energiczny kierownik Wydziału Ruchu 

ulicznego przy Warszawskiem Wojew. Grodzkiem. Praca nad uregulowa-
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niem ruchu powinna bezwarunkowo zacząć się od u
silnego wpajania w kierowców i woźniców dyscypli
ny. a zarządzenia p..>rządkowe będą wtenczas ostat.a
cznem stadjum tej pracy. U nas ni<?stety postąpiono 
•. aodwrót, mało poświęcając uwagi sprawie dyscypli
ny. Stąd bezprzykładny nieporządek na jezdniach 
Warszawy. 

Tu zauważyć j eszcze należy, iż nasze organa po
licyjne zostały pouczone o konieczności ostrego wystę
powania przeciwko wykroczeniom, grożącym bezpie
czeństwu publicznemu, leoz znacznie mniejszą uwagę 
położono na wykroczenia przeciwko swobodzie poru
szania się pojazdów, a w:ęc przeciwko przelotności 
ulic. A wszak nieraz te właśnie wykroczenia bywaj.:\ 
pośredn;ą przyczyną nieszczęśliwych wypadków, któ
rych ofiarami padają wtedy próoz poszkodowanych 
również bezpośredni sprawcy, gdy właściwym wino
wajcą jest często osoba trzecia, która przez swe nie
przepisowe postępowanie wprowadziła zamieszante 
na jezdni. Dalsze wykroczenia przeciwko zasadniczym 
prawidłom jazdy nie powinny być tolerowane, bez 
różnicy, czy wykroczenia te grożą niebezpieczeń
stwem, czy też nie. Faktem jest, iż obecnie wszyscy 
jeżdżący ulicami Warszawy niesłychanie mało robią 
sobie z dyscypliny jazdy i jedynie w punktach, gdzie 
znajdują się posterunki policyjne, stosują się (i to 
niezawsze) do zasadniczych przepisów jazdy. Poz::t

tem wszyscy jeżdżą, jak tylko żywnie komu się po
doba. Trzeba wszak zrozumieć, powtarzam, 1ż regu
lowanie ruchu za pomocą zarządzeń porządkowy.:h 
wtedy dopiero będzie skutecznem, gdy dyscyplina ja
zdy wejdzie w przyzwyczaj enie kierowców i woźni
ców, a na to musi być ona siłą im narzuconą. 

Na czem polega ta dyscyplina, o której c:ągle tu 
wspominam? Otóż na przestrzeganiu stałem kilku 
bardzo prostych zasad i przepisów, które, niestety, nie 
są dotąd dostatecznie jeszcze zrozumiane zarówno 
przez tych, co winni do nich się stosować, jak i przez 
tych, którzy powołani są do utrzymania porządku na 
ulicach naszych miast. 

Oto i one: 
1 )  Jazda prawą stroną jezdni. Zdawałoby się. iz 

zasada ta jest prosta i że wszyscy do niej się stosują. 
Otóż formalnie niby tak, - ale nie o formalność je
dynie w tym wypadku chodzi. Jazda prawą stroną -
to napieranie zawsze na prawo. - To nie jazda po 
prawej połowie jezdni, biiżej lub dalej środka j ezdni, 
lecz jazda zawsze jaknajbardziej na prawo, jaknaj
bliżej chodnika, lub innych pojazdów, jeżeli te zaj 
mują miejsce przy chodniku. Z tego automatycznie 
wypływa, iż pojazdy wolniejsze znajdą się zawsze 
przy chodniku, pojazdy zaś szybsze wymijać j e  będ.:\ 
bardziej ku środkowi, ale zawsze możliwie jaknajbli
żej tamtych. I wtedy wykluczoną być musi wreszcie 
pod najsurowszymi rygorami jazda wozów ciężaro
wych po szynach, pośrodku jezdni, jak to dotąd ma 
stale miejsce. 

T o Nr. 1 2  

2 )  Przystawanie na jezdni tylko przy chodniku. 
Dotąd wszystkie pojazdy przystają tam, gdzie jest im 
najwygodniej, a policja prawie n igdy nie interwenj u
je. Wydaje się, iż funkcjonarjusze policji nie są na
wet pouczeni o niedopuszczalności tych praktyk. 

3) Jazda tylko w celu dojechania do określonego 
punktu, a nigdy w celu zastąpienia postoju. Włóczenie 
się wolnem tempem pustych pojazdów zarobkowych 
w celu znalezienia pasażera winno być jaknajsurowiej 
tępione, gdyż za zasadę przyjąć trzeba, że jezdnie 
ulic, poza miejscami wyznaczonemi dla postoju, są a1-
terjami komnnikacyjnemi, a nie miejscem wypoczyn
kowem. Usuwanie z ulic wszystkich włóczących się 
pustych pojazdów, zmniejszyłoby w olbrzymim stop
niu przeładowanie jezdni. 

4) Stopniowe zjeżdżanie ku środkowi jezdni po
jazdów, które mają zamiar skręcić na skrzyżowaniu na 
lewo. Przecinanie bowiem sznura posuwających się 
w tym samym kierunku pojazdów, choćby poprzedw
ne było sygnałem kierunkowym, wywołuje zawsze zna
czne zamieszanie w punktach w których właśnie cho
dzi o jaknajszybsze przepuszczanie pojazdów (Rys. 1) .  

5) Pozostawianie pomiędzy posuwającymi się po
jazdami, zwlaszcza powolnymi, pewnych przerw. Za
sada ta winna być bezwarunkowo przestrzeganą, •V 

stosunku zwłaszcza do poruszających się wolno fur
manek, wozów ciężarowych i t. p. Dotąd funkcjona
rjusze policji nie są chyba pouczeni, iż niedopuszczal
ne są na ulicach wielkiego miasta jakiekolwiek kara
wany, to jest sznur jednakowych wozów, trzymają
cych się j eden za drugim, bez takich przerw, pomię
dzy którymi mógłby przecisnąć się inny szybszy po· 
jazd. Przystosowanie się do, powyżej wygłoszonej, z:i
sady stanowi wielkie utrudnienie w ruchu ulicznym, 
Źwłaszcza na skrzyżowaniach tdic i zwyczaj furmanów 
trzymania si� bezpośrednio jeden za drugim powinien 
być tępiony, tembardziej, iż obecnie wobec olbrzymie
go wzrostu ruchu budowlanego i �wiązanego z ni.n 
przewozu materjałów budowlanych, nieprzerwa:ie 
sznury furmanek stale zagradzają najruchliwsze ar
terje. 

6) Ładowanie pojazdów ciężarowych do takiej tyl
ko wysokości, przy jakiej pojazd len ;est w sianie po
ruszać się swobodnie we wszelkim spotykanym po dro
dze terenie i przy wszelkich warunkach atmosferycz
nych. I ten przepis, zupełnie zasadn:czy dla swobody 
ruchu wielkomiejskiego, jest zbyt pobłażliwie i mięk
vo w życie wprowadzany. Policja u nas interwenjuje 
wt1::dy tylko, kiedy pojazd j uż ostatecznie utknął i za
korkował ruch na ulicy, gdy tymczasem powinnaby 
ona interwenjować zawczasu, gdy zauważy tylko, i.l 
pojazd ten porusza się z trudnością. Wchodzą tu w 
grę również i uczucia humanitarne, ponieważ zwykle 
tyczy się to furmanek konnych. Rzecz ta musi być je
dnakże traktowaną odpowiednio elastycznie, gdyż do
zwolony ładunek zależy w wielkiej mierze od waru'l
ków atmosferycznych. Jest wszak niedopuszczalnem, 
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aby voaczas s01ezycy czy gołoledzi pojazdy ciężaro· 
we były ładowane tak samo jak podczas suchej po
gody, i aby wtedy ruch uliczny narażony był na nie
słychane z tego powodu zamieszanie. 

Rys. 1. Pojazd A chce skręcić na lewo, wyjeżdżając z szeregu, 
który jechał bliżej chodnika. Ponieważ pojazd C i inne, jadące 
w przeciwnym kierunku nie zatrzymały się dla przepuszczenia 
poj. A, len ostatni musi stanąć w poprzek dwurzędowego stru
mienia pojazdów i zatrzymuje Iem samem całkowity ruch na 
prawej połowie jezdni. Jednocześnie pojazdy B, C i D, jadące 
w przeciwnym kierunku, prawidłowo zjeżdżają ku środkowi 
jezdni przed zakrętem na lewo i choć i one muszą się zatrzy

mać, aby doczekać się przerwy w strumieniu jadących w przeciw
nym kierunku, pojazdów, Io ruchu prawego rzędu nie krępują 

i Iem samem rrie zatrzymują go na swojej połowie jezdni. 

7) Posuwanie się pojazdów o jednakowej szybko
ści zawsze jeden za drugim, a nie równolegle !rontem. 
- Zasada ta dotyczy arlerji o szerokości jezdni nie 
pozwalającej na równoległe posuwanie się 6 rzędów 
pojazdów, lub przy ruchu j ednokierunkowym 3 rz�
dów. Zasada ta wypływa z założenia, iż zawsze po· 
winno się pozosfawiać ku środkowi j ezdni wolny szlak 
dla wymijania się pojazdów, ponieważ szlak najbli7.
szy chodnika może być zajęty miejscami przez po
jazdy na postoju .  Od zasady tej można odstępować 
tylko na bardzo szerokich j ezdniach, ale takich jezdni, 
które mieściłyby więcej niż 6 rzędów pojazdów w 
Polsce nigdzie nie mamy. 

8) Na ulicach o intensywnym ruchu możliwie naj
szybsze, w dozwolonych przepisami granicach, tempu 
jazdy, do jakiego tylko zdolny jest dany pojazd. ZTo
zumieć należy, iż zasada ta nie j est równoznaczna 
z tolerowaniem wybryków przeciwko bezpiecz,eństwu. 
Ma ona na celu powiększenie debitu ulicy przez na
danie prądowi pojazdów szybkiego tempa. Jednym 
z większych wykroczeń p rzeciwko prawidłom ruchu 
wielkomiejskiego jest wolna jazda pojazdu, który, mo
gąc rozwinąć większą, w granicach przepisów, szyb· 
kość i mając wolną przed sobą drogę, swym żółwim 
tempem wstrzymuje za sobą inne pojazdy. Zasada ta 
łączy się z zasadami 3 i 6. 

9) Przystawanie pojazdów przy chodniku w la 

kiem oddaleniu od rogu przy skrzyżowaniu ulic, aby 
inne pojazdy skręcające mogły robić jaknajmniejszy 
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luk. Obecnie według p rzepisów, do których notabene 
nikt się nie stosu je, nie wolno p rzystawać bliżej, nii 
na  5 m. przed rogiem. Takie określenie odległości nie 
j est prawidłowem, gdyż nie określa ono właściwie 
punktu od którego należy liczyć te 5 metrów. Jeżeli 
to od punktu skrzyżowania prnedłużenia linji chodni· 
ków, to określenie to byłoby nieprawidłowem, gdyt. 

odległość tę winien regulować łuk jaki na danem 
skrzyżowaniu nadano chodnikowi. Przy większym łu
ku odległość ta wtedy byłalby niewystarczającą. Jeże
liby odległość ta natomiasit miała być liczoną od pun . 

ktu. w którym łuk chodnika przechodzi w prostą, to 
5 m. byłoby może odległością przesadzoną. Za zasadę 
przyjąć należy, iż żadnemu pojazdowi nie wolno sta
wać bliżej od rogu, niż na takiej odległości, przy któ
rej pojazdy skręcające w prawo mogą brać krzywiznę 
prawidłowym łukiem bez potrzeby wykonywania in
nych manewrów dla ominięcia w tym punkcie stoją
cych pojazdów. Samo przez się rozumie się, iż wszy
stkie pojazdy skręcające na prawo winny skręt brać 
łukiem jaknajmniejszym, to j est trzymając się przy 

Rys. 2. Pojazdy A i D stanęły prawidłowo daleko od lub 
narożnika. Pojazd B wyminął A i bierze zakręt na prawo pra
widłowym małym lukiem, jednakże pojazd C stoi nieprawidłowo 
za blisko rogu i wskutek tego wywołuje zator. Pojazd R stoi 
nieprawidłowo za blisko rogu; pojazd S wymijając go nie mo
że wziąć zakrętu małym lukiem i wyjeżdża na środek jezdni co 
zmusza pojazd T do wysun'ięcia się również więcej na środek. 
Wskutek tego wytworzy się ścisk i zamieszanie. Na lewo u do
łu prawidłowy sposób obliczania przepisowych 5 m. u góry 

nieprawidłowy. 

samym chodniku, a ponieważ przystawanie i wymija
nie się pojazdów na tym łuku j est wzbronionem, prze
to strumień pojazdów na rogach zostaje ściśnięty do 
j ednego szeregu, - a dzięki temu pojazdy wyj eżdża
jące z bocznicy nie dezorganizują ruchu na ulicy, na 
i<tórą w j eżdżają. (Rys. 2 ) .  

1 0) Wymijanie pojazdów tylko z ich lewej strony. 
Zasada ta, jak wiadomo j est kardynalną. W całej roz· 
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ciągłości może być ona wprowadzona jedynie pod wa
runkiem, że pojazdy wolno jadące będą bezwzględnie 

zmuszane do jazdy przy chodniku. - Obe<:nie, przy 

dzikiej samowoli furmanów wozów frachtowych, któ

rzy stale jeżdżą po zynach tramwajowych, zachodzi 
nieraz konieczność wymijania ich z prawej strony. 

W takich wypadkach obecnie wymijający z prawej 
strony jest karany, gdy karę bezwzględnie winien po

nosić len, kto nie pozostawia z lewej swej strony na 
jezdni miejsoa do wymijania pojazdowi szybszem�. 

W myśl zasady, wyrażonej przezemnie w p. 8, o mo· 

żliwie najszybszem tempie pojazdów, wymijający w 

takich wypadkach z prawej strony powolny pojazd 
jadący pośrodku jezdni, dopuszcza się z punktu wi
dzenia debitu ulicznego mniejszego wykroczenia, ni±, 
gdyby jechał w tempie nieodpowiadającem jego 
sprawności. 

1 1 )  Zawracanie pojazdów tylko przy skrzyżowa

niu ulic, to jest w punktach, gdzie pojazd ten przy za
wracaniu wpada w strumień innych, jednakowo mane
wrujących pojazdów. Zasada ta początkowo była su· 
rowo w życie wprowadzoną i przyznać trzeba, poczę
to się do niej ogólnie j uż stosować. Obecnie, niewi.3.
domo z jakiego powodu, policja nie zwraca już uwagi 
na zawracające w każdym punkcie pojazdy i często 
widuje się pojazdy, zakręcające na najruchliw· 
szych ul icach w punkcie najintensywniejszego ru
chu co nieraz, będąc połączone z cofaniem się pojar.
du, wprowadza dzikie zamieszanie na jezdni. Trzeba 
zrozumieć, iż zawracanie tylko na skrzyżowaniach, 
oprócz tego, że kanalizuje pojazd w pewne prawidło
we strumienie, daje możność samochodom, które, nic 
są w stanie zakreślać bardzo małych łuków, korzyst.;(; 
z szerszej przestrzeni, jaką przedstawia jezdnia :l:l. 
tkrzyżow1niu. (Rys 3) . 

12) Pierwszeństwo drogi dla pojazdu ;adqcego ar

lerją g/ównq, względnie dla nadjeżdiajqcego z prawqj 
strony. Do zasady tej stosują się, jak dotąd, wyłącznie 
samochody. Furmani pojazdów konnych zasadę tę z1J
pełnie ignorują, co więcej - stale złośliwie drogę n:i 
skrzyżowaniach zajeżdżają, starając się popędzaniem 
koni w tych punktach uprzedzić nadjeżdżający pojazd, 
zwłaszcza, gdy jest to samochód. Z drugiej strony kie
rowcy nie powinni trzymać się litery przepisów w 

wypadku, gdy krzyżować się mają z ciężko nał�dowa
nym wozem konnym, i dawać mu bezwzględnie zaws.t.: 
pierwsze11stwo, gdyż zatrzymanie si� takiego wow 
pociąga za sobą mozolne ruszanie z miejsca, t. j. przy
czynia zmęczenia koniom i powoduje jednocześnie m.\· 
rudzen:e tego wozu na jezdni. 

13) Bezwzględne natychmiastowe i dobrowolne sto· 

sowanie Sill do sygnałów policji względnie automatów 

sygnałowych. Jak dotąd jedynie kierowcy samocho
dów stosują się do nich spontanicznie i bez przymusu. 
Furmani pojazdów konnych najczęściej ignorują sy· 
gnały policji, względnie stosują się do nich każdora-

T o Nr. 12 ---
zowo na skutek indywidualnej interwencji postent'l
kowych, co wprowadza, jak mówiłem, zawsze ogrom
ne zamieszanie, przez odrywanie policjanta od obser
wacji cało'ci ruchu i od roli j ego czysto sygnaliza
cyjnej. 

14) Wreszcie jedna ogólna kardynalna zasad.i. 

Zachowywanie się na jezdni w taki sposób, aby 
swoim pojazdem zajmować najknajmniej miejsca i 
żeby wszystkim innym pojazdom ułatwiać swobod
ne poruszanie się. Dzisiaj ogólnie jest stosowaną za
sada wręcz przeciwna. Przepychanie się samemu bez 

/ -1 - , 

I "\ 

-'-·- ·ł- - + \ . I 
___ ' , I , '  ----
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, / l r �' I 
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Rys. 3. Pojazd nie może zakręcie na sterokofri ;ezdni; m11.;i 
więc manewrować cofać się i w tym czasie zatrzymuie rur'i 
innych poiazd6w. Na skrzyiowoniu poiazd ten tymże samym 

łukiem z /atwościq zakręca. 

względu na całość ruchu i utrudnianie złośliwie wszy
stkim innym pojazdom korzystania z jezdni. Zwła· 
szcza jaskrawem jest to u furmanów pojazdów kon
nych, którzy są bezwarunkowo najniżej pod wzglę
dem kulturalnym stojącą klasą społeczeństwa. Zło
śliwość ich przechodzi wszelkie granice i dlatego w 
stosunku do nich rygory policyjne powinny być jak
najsurowiej stosowane. Zamiast tego jednak widzimy 
codziennie dobrotliwe tolerowanie przez policję dzi· 
kich ich wybryków, co tembardziej rozzuchwala t� 
złośliwą gromadę. 

Oto więc kardynalne za ady ruchu na ulicach 
miasta. Zatrzymałem się na nich dość długo - gdyż 
pomimo. iż zasady le są wszystkim znane, jednak nie 
są one właściwie rozumiane i komentowane. Jeżeli 
są one w życiu stosowane, co niezawsze, jak wska
załem, ma miejsce, to najczęściej tylko w sposób 
mechaniczny, powierzchowny, bez zrozumienia ce

lowości, a wątpliwości nie ulega, iż gdyby do zasad 
ty.::h stosowali się wszyscy i zawsze, a nie jedynie w 
bliskości funkcjonarjuszów policji, to ruch uliczny 
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w m1c;7wh miastach bez innych środków doznałbv 
bardzo znacznej poprawy. 

Niestety w miastach naszych kierowcy samocho
dów niezawsze j eszcze do zasad tych się sfosują, 
furmani zaś i dorożkarze prawie nigdy. Pierwszem 
zadaniem organów regulujących ruch powinno być, 
jak mówię, przyuczenie wszystkich do stosowania się 
do tych przepisów, ale dla1ego wszyscy funkcjonar
j usze policji zasady te powinni znać nietylko z tre
ści ale i z ducha. Przytem nie powinno tu być żad
nej pobłażliwości i żadnej tolerancj i .  Karami i suro
wym nadzorem powinno się ·dążyć do kompletnego 
wpojenia tej dyscypliny we wszystkich którzy mają 
kierować pojazdami po ulicach miast. Innej drogi 
niema, gdyż naj racjonalniejsze przepisy porządko
we nie wydadzą żadnego rezultatu, o ile nie będą 
oparte w pierwszym rzędzie na dyscyplinie jazdy. 

Przechodząc teraz ido przepisów porządkowych, 
którymi nazywam lokalne przepisy jazdy i ograni 
czenia wypływające ze  specjalnych miejscowych wa

runków, jako to konfiguracj i  i architektury miasta, 

rodzaju środków komunikacyjnych, systemu na

wierzchni i t. p. to te musiałyby lbyć opracowane dh 

każdego miasta oddzielnie. Istnieje j ednakże szereg 

środków bardziej ogólnych, charakteru regulacyjnego 

stosowanych we wszystkich większych miastach, a 

temi są: 
1) Ruch jednokierunkowy ne niektórych wąskich, 

a równoległych ulicach. Ruch ten wprowadzono juz 

na niektórych ulicach Warszawy, ale z pewnymi błę

dami. 
a) Ruch ten musi obowiązywać wszystkie pojaz

dy zarówno samochody, wozy, furmanki jak i tram
waje, autdbusy i cyklistów. żadnych wyjątków tu być 
nie może. Tolerowanie dwukierunkowego ruchu dh 
pewnej kategorj i  ipojazdów na ulicach, na których 
wprowadzono ruch jednokierunkowy j est grubym 
błędem, który do czasu jedynie gładko uchodzi. Przy 
zwiększeniu się jeszcze bardziej intensywności ru
chu doprowadzi fo bezwzględnie do największego 
zamieszania i niebezpieczeństwa. 

b) Przy ruchu jednokierunkowym każda ulica 
winna mieć swój odpowiednik, również j ednokierun· 
kowy, czyli że ulice te muszą być dobierane zawsze 
parami, w przeciwnym bowiem razie powiększa się 
sztucznie .fiok na równoległych ulicach dwukierun
kowych - (vide ul. Mazowiecka jednokierunkowa 
i Jasna dwukierunkowa) . 

c) Ruch jednokierunkowy nie może być stosowa
ny szablonowo i w sposób sztywnie biurokra1yczny. 
Znaczy to, że o ile chwilowo �mienią się w danym 
punkcie warunki komunikacyjnne, środek ten powi
nien być odpowiednio zmodyf�wany. Jeżeli więc 
arterje równoległe do ulicy jednokierunkowej są z;t
grodzone, np. dla robót brukarskich, to ruch j edno
kierunkowy powinien ·być na ten czas znoszony, w 
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przeciwnym bowiem razie wytwarza się chaos i zamie
szanie na innych równoległych arterjach, otwartych 
dla ruchu dwukierunkowego. Przykład jaskrawy ta
kiego biurokratycznego uporu mieliśmy w Warsza
wie tego lata, gdy na ul. Mazowieckiej utrzymany był 
ruch j ednokierunkowy przez cały czas zamknięda 
ul. Jasnej na całej szerokości, i zagrodzenia na pół 
szerokości ul. Marszałkowskiej i Krakowskiego 
Przedmieścia, z jednoczesnem przekopaniem pół 
j ezdni na ul. Czackiego. Otwarcie dla ruchu dwu
kierunkowego ul. Mazowieckiej byłoby wtedy w 
og;omnym stopniu ulżyło przeładowaniu wąskich 
szlaków na ul.  Marszałkowskiej i Krakowskiem 
Przedmieściu, a <trudności ruchu na Mazowieckiej 
byłyby wtedy mniejsze, niż szkody jakie poniósł ca
łokształt ruchu między południową a północną poło
wą miasta. 

2. Ruch okrężny na placach. Ruch ten wprowa
dzono w stolicy w kilku punktach ·z różnym skur
kiem. Na foremnych placach okrągłych, gdzie wszy
stkie pojazdy z tramwajami włącznie podciągnięte 
są pod ten system, rezultaty są doskonałe. Na ph
cach nieforemnych, o ostrych skrętach i gdzie tram
waje lub autobusy są z ruchu tego wyłączone, rezul
taty były nieszczególne (vide plac 3 Krzyży, a obec · 
nie plac Saski, o którym pisaliśmy j uż kilkakrotnie 
na tern miejscu). Przy wprowadzeniu ruchu okręż
nego dążyć trzeba przedewszystkiem do tego, alby po
jazdy krążyły po łagodnych, wygodnych i natural

nych łUkach, dlatego - o ile ruch ten ma być wprowa· 

dzony na ·placach nieforemnych, zachodzi koniecz

ność ich regulacji ,  lub przynajmniej regulacj i  j ezdni 

i chodników, z usunięciem wszelkich ostrych skrętów 

i załamań. Samo przez się rozumie się, iż w ruchu 

okrężnym muszą uczestniczyć wszystkie, bez wyjątku, 

pojazdy i dlatego na placach bardzo dużych niezaw
sze j est  korzystnie wprowadzać ruch okrężny, co db 
pojazdów transportu zbiorowego przedłuża kursy. 
Błędy te w całej pełni popełniono na Placu Saskim. 
(Porównaj Place de la Concorde w Paryżu i tamtej
szy ruch po przekątniach). 

3. Zamknięcie niektórych arteryj w pewnych go
dzinach dla pojazdów ciężarowych, wolno się poru
szajqcych. środek ten j est doskonały, powinien on 
być j ednal< znacznie j eszcze rozszerzony. Obecnie 
pozostawia się w śródmieściu wozom ciężarowym kil
ke1 arteryj ,  na których wskutek tego panuje  nieby 
wałe zamieszanie (vide ul. Zgoda i Bracka). Wszy
stkie wozy ładowne zmuszone iprzej eżdżać przez 
śródmieście zjeżdżają się i koncentrują na tych wą
skich ulicach, na których w godzinach południowych 
panuje istne piekło. Zasadniczo całe śródmieści.?, 
bez żadnych wyjątków, powinno być zamknięte dl.i 
wozów ciężarowych, wolno się posuwających (kon
nych i ręcznych), w godzinach dziennych np. od 10 
ra."lo do 10 wieczór. Województwo Grodzkie powin-
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noby dążyć, w porozumieniu o-
czywiście z Ministerstwem Pracy 
i Dyrekcją Kolejową do przenie
sienia wolnego ruchu ciężarowe
go w śródmieściu na godziny 
nocne i wczesne ranne. Pojęcie 
śródmieścia w tern znaczeniu po
winno być rozszerzone nietylko 
na wszystkie ulice dzielnicy re
prezentacyjnej, ale i na ruchli
we arlerje dzielnicy handlowej. 
Ograniczenie to przyśpieszy bez
wględnie proces zanikania ar
chaicznych wolnych pojazdów 
frachtowych i zastąpienia ich 
przez samochody ciężarowe. któ
re żadnym ograniczeniom jużby 
nie podlegały. 

4. Ograniczenie do minimum 
prawa korzystania z jezdni przez 
organizacje i zrzeszenia dla po
chodów i manifestacyj. Obecnie 
organizacje, a nawet i poszcze
gólne osoby urządzają przy lada 
okazji pochody, na które wszys
cy otrzymują pozwolenie z nad
mierną zawsze łatwością. Same 
władze nieraz przerywają ruch 
uliczny dla niedostatecznie waż
nych powodów. Młodzież szkol
na ze specjalnem upodobaniem 
defiluje grupami po jezdni, nie 
pytając nikogo o pozwolenie i u
trudniając, pod okiem wychowaw
ców, z prawdziwie dziecinną bez
troską, ruch uliczny. Wszelkie 
tego rodzaju manifestacje spo
łeczne, polityczne, religijne czy 
sportowe, wybierają z reguły ar
terje główne, najruchliwsze, czę
sto kilka arteryj jednocześnie 
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i dezorganizują tam na długie M i d b d [ a-to przesa zony o raz ro zimej gor iwości w regulowaniu rucńu 

godziny ruch uliczny. Zapominać ulicznego. 

?ie należy, iż ruch uliczny jest Klisza „ 'aokoło ŚwiataH. Rys. M. Walentynowici. 

1e.
dnym 

.
z przejawów życia ekonomicznego i że wsze! razie ten środek jest u nas najlepiej stosowany, bez 

be w mm perturbac:je odbija ją  się w sposób dotkli- wielkiego jednak, jak widzimy, rezultatu. 

'•Y
. 
na ogulnym bilan&ie gospodarczym. Straty, wyn:- Wszystkie tu przytoczone środki porządkowe, a 

ka1ące z tego powoJu. mogą być określone nieraz !'ld może ich być jeszcze więcej,  są doskonałe. pod wa-

!'etki tysięcy złotych. O ile więc pewne manifestacje runkiem, że jeżdżący ulicami znają ogólne przepisy 

: obchody uliczne nie mogą być unikane, to byłoby ruchu i do nich się stosują. W przeciwnym razie, � 

w&kazanem kierowanie ich przez powołane władze w 
tak j est jeszcze w Warszawie, środki te w słabym 

arterje najmniej ruchliwe, 0 mniejszem znaczeniu ko- zaiedwo stopniu usunąć mogą nieporządek, a nie-

munikacyjnem. To &amo powinno być jaknaj rychlei które z nich potęgują go jeszcze. W regulaminie ru 

vrprowadzone w stosunku do konduktów pogrzebo- chu wielkiego miasta, tak jak i w każdej zresztą rze-

vrych, które w pewnych godzinach nieprzerwanym czy zaczynać należy od początku. Początkiem tu j est 

sznurem ciągną głównemi arterjami. zmuszanie wszystkich prowadzących pojazdy do sto

5. Sygnalizacja ręczna i automatyczna na skrzy

żowaniach i w niektórych ruchliwych punktach. Na-

sowania się do dyscypliny jazdy. To jest pierwszym 
krckiem w regulacj i  ruchu ulicznego. Zarządzeni.i 
porządkowe są dopiero dalszym etapem w regulacji 
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ruchu, a jeżeli nie są one poprzedzone wprowadzeniem, 
ogólnie obowiązującej dyscypliny, to skuteczność ich 
jest najczęściej problematyczną. Wprowadzenie ich 
w naszych warunkach nie j est zawsze usprawiedli
wione istotną potrzebą, a nieraz są one j edynie tylko 
błyskotliwym efektem. Skuteczniej i radykalniej od 
n'ch poskutkowałoby zmuszenie wszystkich do dy· 
scypliny. Nie mówię, że i zarządzenia porządkowe 
nie okażą się w przyszłości konieczne. Przeciwnie -
przewiduję, że w niedług'.m czasie ogólna dyscypli
na jazdy będzie j uż niewystarczającą, i że wobec 
ciasnoty ulic naszych miast i niemożności regulacji 
ruchu na drodze architektonicznego przystosowani..1. 
ich do nowych warunków, jaknajdalej idące środki 
porządkowe okażą się konieczne. Narazie jednak nie 
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jesteśmy j eszcze w tern położeniu. Ruch uliczny 
wprawdzie wzrasta u nas w bardzo szybkiem tem
pie, ale przeładowania jezdni, w dosłownem znacze
niu właściwie j eszcze niema. Dziś dyscyplina narzu
cona bezwzględnie, byłaby j eszcze zupełn:e wy· 
starczającym środkiem dla uporządkowania dzikie
go i niesfornego ruchu ulicznego, a tembardziej j e�l 
ona potrzebną, iż gdy nastąpi prawdziwe przełado
wanie ulic, to bez ogólnie j uż przyjętej dyscypliny. 
środki porządkowe, jak mówię, okażą się niewy.star
czające. I dlatego, mam wrażenie, iż  zamiast insta
lować semafory świetlne, w dzisiejszych warunkach 
skuteczniejsze byłoby nabycie kilku j eszcze moto
cykli dla wypuszczenia na miasto większej ilości lot-
nych patroli policyjnych. Inż. R. Morsztyn. 

P. N adkomisarz Karol Fuchs. 
Z dniem 1 -ym p.1.ldziernika r .  b. przeznaczony zo

stał na stanowisko nadkomisarza inspekcyjnego P. P. 

P. Nadkomisarz Karol Fuchs. 

m. st. Warszawy, p. nadkomisarz Karol Fuchs, dłu
goletni i zasłu7.ony organizator ruchu ulicznego w 
·warszawie. Jako ko�nendantowi rezerwy policji m. st. 
Warszawy. w r. 1926 zostały mu powierzone sprawy 
ruchu ulicznego, do ·których przystąpił z wielkim za
pałem, energją  i inicjatywą. - Pamiętamy jeszcu 
wsz.yscy te czasy, gdy ulica warszawska przedstawiot
ła obraz oszalałej anarchj i, w której j ednakże w kró!
kim czasie p. nadkomisarz Fuchs zdołał wprowadzi� 
pewien ład i porządek. Nie ulega wątpliwości, że gdy·  
by nie j ego energja, to dzisiaj nie bylibyśmy j uż w 

stanie zupełnie poruszać się po ulicach stolicy. Rozu
miejąc, że rozwiązanie problemu ruchu ulicznego 1-a· 
ży w rękach policj i ,  p nadkomisarz Fuchs zwraca 
przedewszystkiem baczną uwagę na wyszkolenie j e j .  
Z jego to inicjatywy zorganizowano kursy dla poste
runkowych, przeszkolenie oficerów policji i wreszcie� 
policji ruchu. Nowoczesne środki regulac j i  ruch:.1 
ulicznego znajdują w nim gorącego zwolennika 
Wprowadzenie ich odciążyło wiele zduszonych j uż 
punktów i zapewniło większe bezpieczeństwo na jezd · 
niach. Niestrudzony - zawsze na posterunku zaję.; 
służbowych - p. nadkomisarz Fuchs znajdował czas 
dla udziału we wszelkich pracach, w zakresie regu
lac j i  ruchu, automobilizmu i reglementacj i  środków 
komunikacyjnych. Mamy j ednak nadzieję, że obecnie, 
odchodząc na nowe stanowisko, p. nadkomisarz Fuchs 
nie zerwie kontaktu z dawniejszemi swemi pracami 
i że w niej ednem jesz cze nowoczesnem zarządzeniu, 
zmierzającem do uregulowania ruchu, znajdziemy 
piętno j ego światłej rady. 
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będzie coraz częściej wprowadzał do swych reszytów ilustracje 
wklęsłodrukowe i barwne. 

będzie stale powiększał swą objętość. Od l Stycznia „$ W I A Tu 
wprowadza specjalny dział automobilowy, który będzie za· 
wierał praktyczne wskazówki teclaniczne dla właścicieli samo· 
chodów i turystów. Wprowadzone w roku ubiegłym stałe rub· 
ryki: sportowe i radjowe będą rozszerzone. Zor!lanizowany 
będzie dział coty!lodniowych rozrywek (szachy, bridge. rebusy, 
szarady - z nagrodami). 

ofiaruje swym prenumeratorom premie ksiażkowe i artystyczne 
znacznej wartości. 

pod względem doboru treści. żywotności pomysłowości nie 
da wyprzedzić się nikomu. 

daje utwory i artykuły najcelniejszych pisarzy polskich. 

w dodatku „Powieść 1 Nowela" daje wyborowe powieści i no· 
wele. Z dniem 1 Styczni:i rozpoczniemy druk najnowszej, nie· 
zmiernie interesującej powieści Keula. autora "Ślepoty Władców" 

p.t. „ATAMAN MACHNO I JEGO ŻYDÓWKA". 

nie przestanie być najpopularniejszym i najbardziej rozpowszech
nionym w Polsce tygodnikiem. 

W ROKU 1929 daje swym prenumeratorom. jako 

PREMJUM BEZPŁATNE 
(jedynie za zwrotem kosztów przesyłki) 

12 TOMÓW BIBLJOTEKI PODRÓŻY 
EGZOTYCZNYCH 

Biblioteka ta, poświęcona podróżom do krajów egzotycznych, zawierać bę
dzie dzieła: F. Ossendowskiego. J. Makarczyka, Salińskiego , Lepeckiego, 
Rostafińskiego, d'Esmes'a etc. Co miesiąc wychodzić będzie jeden tom. 
z oryginalnemi ilustracjami. 

BIBLJOTEHA PODRÓŻNICZA będzie dodawana wszystkim prenumeratorom 
"ŚWIATA" bezpłatnie, jedynie za zwrotem kosztów pocztowych i odno
szenia (60 groszy). 

Arc,,-dzieła Malarstwa Polskiego Wydawnictw.o 
J. Mortkowi

cza. Rocznie 12 zeszytów. Każdy zeszyt zawiera 3 barwne reprodukcje. 
Teksty znanych krytyków polskich. Cena normalna zeszytu - 9 złotych. 
Dla prenumeratorów "ŚWIATA" za pół ceny, t. j. za 41/2 zł. (wraz z przesyłką). 

Prenumerata „Świata" łtlcznie z Bibljotekłl Podróty Egzotycznych wynosi r 

W Warazawle, mledęci1>le odbl6r na miejscu • U. 5.00 
z odnonenlem do domo „ 6.00 

Na prowincji, mletlęcznle 
Za•ranlcll• mleslęcinJe 

C E N A  N U K E R U  P O J E D Y N C Z E G O  U. 1.40 

Adres Redakcji i Administracji: Warszawa, Szpitalna 12. Honto P. K. O. 3.755. 

Zł. 6.60 
. „ 8.60 
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· . . .  pelny profil Etny w po/owie· śniegiem t:okryiy . . .  
:ZdjfC'it "'.Ykto11a11ł' •ru.i.taini n•b,,·t«'ml w rirm1t' ,,Fl.uomarioo•• �·.1ruawa, Marnalkow•ka�96. 

Obrazki z pod róży samochod em po Włoszech 
Szkicował i fotografował JANUSZ REGULSKI 

III. 

Odjazd z Taorminy odkładamy z dnia na dziefi. 
Pomimo, że jeszcze wielki szlak drogi dzieli nas od 
War$zawy, szlak pełen rzeczy pięknych, a niezna
nych, wśród których śnieżne przełęcze Alpejskie ry
sują się w fantazji bodajże najmocniejszemi linjami, 
to jednak strasznie przykro opuszczać Sycy lję, ten 
bajecznie słoneczny kraj, który tylko w części po
znaliśmy. 

Szczególniej fascynowała nas Etna. Mimo woli 
wzrok coraz to biegł w jej stronę. Czarne chmury otu
lały ją stale, rzadko kiedy podnosząc się ponad linję 
śniegu. 

Raz tylko jeden w przeddzień odjazdu, zazdro
sne chmury na krótko rozwiały się, ukazując nam 
pełny profil Etny w połowie śniegiem pokryty, za
kończony cienkiem, wijącem się pasemkiem dymu. 
Ten maleńki dymek napawał Łt oslcą stałych mie<>z
kańców tych stron. Mówili nam, że brak dymu to nie
dobry znak. Tak bywa przed każdym wybuchem, czy 
trzęsie.niem zieMi. 

Dziś, kiedy ;::zytam pełne grozy opisy ostatniego 
wybuchu Etny, widzę jak dobrze znane są jej przy
zwyczajenia ludności sycylijskiej. Zresztą ten tajem
niczy kolos, będący jednym z najpotężniejszych wul 
kanów świat t,  nie pozwala o sobie zapomnieć. Wy-

buch listopadowy jest już siódmym z k0lei w XX 
wieku, a od czasów historycznych naliczono ich prze
szło 80. W cale niezła żywotność ! !  

Biak czasu nie pozwolił nam odbyć wycieczki 
na szczyt Etny. Wycieczka ta, choć nie wymaga zbyt
niego wysiłku, jak mówi przewodnik, to jednak zaj
muje 3 - 4 dni i to przy sprzyjających warunkach 
atmosferycznych. Wędrówka ta odbywana przeważ
nie na grzbietach mułów, przez lawę i przepaściste 
szczeliny, a potem przez niezliczone kratery, podzie
lone .na ok. 200 grup, stanowi podobno pod względem 
ilości i potęgi wrażeń, największą atrakcję Włoch. 

• 
W reszcie jednakże wyruszyliśmy w drogę. Dla 

odmiany wrażef1, pomimo posiadania powrotnych 
!<art okrętowych, zdecydowaliśmy się nie wracać do 
Neapolu morzem przez Paiermo, lecz wędrować lą
dem przez Messynę i dziką Kalabrję. Wpraw<lz1.e 
straszono nas trochę złym stanem dróg w górach ka
labryjskich, jednakże powiedzieliśmy sobie, jakoś to 
będzie, a w każdym razie zobaczymy nowy ciekawy 
kraj. I nie żałowaliśmy tego, bo d1ogi okazały się nao
gół zupełnie dobre; Polska nas przecież pod tym 
względem zbytnio nie psuje, no a co do wrażeń, to 
odcinek ten był jednym z najciekawszych z całej na
szej podróży. 
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W objęciach kaktusów. 

Taormina-Messyna, 60 kilometrów brzegiem 
morza, p1 a wie bez przerwy przez wsie i miasteczka. 
Jechać trzeba wolno i uważnie, bo drogę przecinają, 
coś koło 200 razy, głębokie, kamieniami wyłożone 
łożyska górskich strumieni. Znakomita okazja do po
łamania resorów. 

Messy.na ukazała nam się w swych nowych sza
tach. Szerokie bulwary, nowożytne gmachy i pałace. 
Wrażenie nieco przygnębiające. Blado, cicho i spo
kojnie, jakoś nie po włosku to wygląda. Ostatnie, 
straszne trzęsienie ziemi z przed lat dwudziestu, po
zostawiło niezatarte ślady w pamięci mieszkańców. 
Mówiąc o tern, mimowoli twarze im poważnieją, po
chmurnieją. 

Jakiś młody student opowiada nam te straszne 
swe wspomnienie z lat dziecięcych. 

Niespodziewanie morze, ze strasznym rykiem 
wystąpiło z brzegów, a ziemia z większą częścią mia
sta w ciągu kilku sekund zapadła się pod spienione 
fale. 

Palcem pokazuje nam część spokojnie falujące) 
zatoki - dawne miasto. Straszne podziemne siły, ży
wioł niepojęty, zdmuchnęły je niby piórko. 

. . . na szosę . . .  osunę/a się cala góra. 

T u Nr. 1 2  

Ziemia w około zmieniła swą powierzchnię. Ze 
wzgórz potworzyły się doliny i wąwozy, pochłania
jąc ludzi i ich mienie. 

W oka mgnieniu z ogólnej liczby 170,000 miesz
kańców zgineło około lC0,000. Dziś jest ich znów 
125,000. Lekkomyślność, przyzwyczajenie, czy nieu
świadomienie sobie grozy położenia? r iepojęte dla 
naszej umysłowości. Przecież to nie po raz pierwszy. 
125 lat temu Messyna była też zniszczona trzęsie
niem ziemi i to jeszcze dokładniej, jeszcze okropniej 
niż teraz. 

Na promie parowym, wraz z dwoma 40 wago
nowemi pociągami, przepraw�amy się na stały ląd do 
Villa St. Giovani. W najwęższem miejscu przesmyk 

Na promie . . .  z Mess.11ny na slaly ląd. 

wodny mierzy zaledwie 8 kilometrów. Z pokładu zdo
łałem uchwycić na jednej fotografji oba brzegi - sy
cylijski i kalabryjski 

Z Villa St. Giovani, po przejecha
niu kilku kilometrów zawiłej drogi, 
trafiamy pod skały Scilli. Wiry wo
dne, które dały początek legendzie 
o Scilli i Charybdzie, pochłaniającej 
marynarzy, istnieją do dzisiejszego 
dnia. Naturalnie straciły już swą da
wną żarłoczność. Pomagał im w tern 
niewątpliwie kiedyś zamek z czasów 
greckich, którego piękne ruiny, po
kryte mchami i krzewami, zlewają się 
w jedną całość z fantastycznie po
szarpanemi skałami. 

Cały ten brzeg od Scilli aż do 
Reggio di Calabria, jednocześnie z 
Messyną w 1908 roku uległ trzęsie
niu ziemi, z powierzchni której zni
knęły wszystkie wsie i miasteczka. 
Dziś znów je odbudowano . 

• • 
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Nieco dalej natykamy się n a  szo
sę, na którą miesiąc temu ni stąd ni 
zowąd osunęła się cała góra. Takie 
drobiazgi na miejscową ludność na
turalnie nie robią żadnego wrażenia. 
Jakiś tam wóz z paroma ludźmi za
sypało, jeden czy drugi domek się 
rozleciał, to głupstwo. Trzęsienie zie
mi, o którem się mówi zaczyna się 
dopiero od ofiar liczonych na setki. 

Naturalnie na nas ta atmosfera 
trzęsąco·wybuchowa działała mniej u
spakajająco Szczególnie nieswojo czu· 
ła się moja żona. Bo co by było, 
gdyby naraz na drodze otworzyła się 
wielka szczelina lub też ziemia zafa
lowała. Uspakajałem ją, że nam nic 
nie grozi, gdyż ADR jest cudownie 
zresorowany i trzęsienia pod kołami 
wcale się nie obawia. 

A 

Le Tesle, przełęcz o gwa!townem wzniesieniu. 

Od Taorminy do Casenzy, dystans 
280 kilometrów przejechaliśmy jedne
go dnia. Nie wydaje się to dużo, jeśli 
jednak wziąć pod uwagę, że w tern 
mieści się przejazd przez cieśninę 
Messyńską, a polem jedzie się dro· 
gami wprawdzie niezłemi, ale wąskie
mi, zupełnie nieprzystosowanemi do 
komunikacji automobilowej, o gwałto
wnych wzniesieniach i spadkach, o 
skrętach niespodziewanych, a chwi
lami tak ostrych, że dużą maszyną 
bez manewrowania w tył i naprzód 
nie można przejechać, że wreszcie 
wspaniała i dzika natura coraz to 
przedstawia oczom tak tentujące nie
spodzianki, że nie sposób nie zatrzy
mać się, to jednak okaże się, że na 
jeden dzień to bardzo duży dystans. 

Trudno tu zmieścić bardziej szcze· 
gółowy opis coraz to spotykanych bo-

u T o 637 

W dzikich górach Kalabrji 
ZdjfdC' '"J'konao.e •pauul'lli aab.rtc:1ni w finniC' „Fbmnurioo'', \\'arsu.wa, Musulkow,�a 96. 

gactw dzikiej natury, kamienistych a wąskich dróg, 
wijących się po urwistych zboczach gór, to znów 
wprost przez ich szczyty, setek prastarych osiedli 
i miasteczek, poprzylepianych wysoko do skłonów, 
oblanych słońcem, gór. 

Od poziomu morza, które od czasu do czasu to 
'OO wschodniej, to znów od zachodniej strony na 
krótką chwilę ukazuje się, raptowne wzniesienia 
wyprowadzają samochód na gołe kamie.niste szc/.yly. 
oblepione leniwie ciągnącemi się wilgotnemi chmu
rami. 

Po przenocowaniu w dużem, jak na tutejsze sto
sunki bo 20,000-em mieście Casenza, pamiętającern 
jencze początki państwa rzymskiego, ruszyliśmy na
stępnego dnia dalej w stronę Neapolu przez Castro-

Pod Perloza - wodospad, w glębi zjazd zygzakowaty . . .  
Zdifcl• w,\ooao• aparataNl ••b_vtcml w f'irmle „Flama.ario•"• 'Va.ruawa, Marualkow1lr;a 96. 
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villari, przełęcz 1000 mtr. n. p. m. o gwałtownem 
wmiesieniu - le Teste, dalej Lagonegro. Droga tak 
kręta, że samochód, wpadając z wirażu w wiraż ki
wa się i pochyla, .niczem okręt na morzu. 

Jedziemy wolno, coraz to przystając, ażeby 
utrwalić sobie w pamięci coraz to nowy, coraz to in
ny krajobraz. 

· W pewnym momencie wjechaliśmy w zakręt tak 
ostry i wąski, że pomimo pełnego skrętu kierownicy, 
przedniemi kołami stanąłem na wprost kamiennego 
muru, biegnącego po drugiej stronie drogi. Trzy razy 
naprzód i tyle w tył, dopiero zdołałem wykręcić. 
Gwałtowny spadek i po kilkudziesięciu metrach ta
ki sam wiraż, potem trzeci, czwarty, piąty i nie wiem 
już który. 

Ostrym zygzakiem �chodz.iła, a raczej spadała 
w dolinę droga, conajwyżcj 3 metrnwej szerokości, 
przylepiona do strcmego zbocza starą kamienną pod
murówką. 

To przełęcz pod Petroza. Patrząc z dołu n.l ter. 
zygzak muru uczepior.y do urwistej góry, lekkie ciar
ki przechodzą przez serce automob" listy. Lepiej nie 
naciskać przodem maszyny na ten kruchy murek, bo 
wtedy tego skoku resory napewno nie wytrzymaj<\. 

W chwilę potem uwagę naszą zwrócił przecią
gły szum, szybko potężniejący w miarę posuwania 
się naprzód. Naraz ujrzeliśmy wytryskający ze szczy
tu góry słup wody, z niesłychanym hukiem i siłą pa
dający w dol1nę, leżącą o kilkaset metrów niżej. Sta
liśmy długo wpatrując się w ten niesamowity obraz. 

Zdjęcie, na którem utrwalony jest ten wodospad, 
oraz w głębi rysuje się ciekawy zjazd zygakowaty 
wyżej opisany, stanowi dla nas jedno z najmilszych 
z całego naszego zbioru. 

Przy zachodzie słońca wjechaliśmy do Salerno. 
Przejechaliśmy znów około 300 kilometrów. 

* 
* * 

W programie naszym leżał wprawdzie 
w Neapolu, jednakże nie mogliśmy opuścić 
obejrzenia ciekawych zabytków w Salerno. 

. . . resztki murów maurylańskich . . .  

nocleg 
okazji 
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Salerno. Ponad piękną galerją . . .  ruiny. 

Składają się na nie przedewszystkiem katedra 
z IX wieku a następnie resztki murów maurytańskich, 
o wspaniałych ażurowych łukach. 

Przed wejściem do katedry podziwialiśmy wspa
niałe atrium czyli podwórzec, okolony galerią cu
downych kolumn jońskich, przeniesionych ze staro
żytnej świątyni pogańskiej z Paestrum. Pod niemi 
w szeregu piękne sarkofagi, jako pogańskie, pomie
szczone tu na zewnątrz katedry. 

Rzym. $wiąlynia Vesty . 
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Colosseum. 

Cle. 
W katedrze niedawno zrobion·:> ciekawe odkry
Wewnątrz potężnych filarów znaleziono prze-

p:ęknej roboty kolumny z Paestrum, zamurowane w 

średniowieczu, jako pogańskiego pochodzenia. Dziś 
mają być znów oswobodzone z brutalnego uścisku 
wapna i cegły. 

Ponad spokojną i piękną galerją acr:um, rysują 
się na wysokiej górze rumy starożytnego Caslełlo. 

* 

* ·>:-

Przed połudn:em ruszyliśmy do Neapolu. · Te 33 
kilometry, ciągmice się prawie bez przerwy ulicami, 
połączonych ze sobą przeróżnych miasteczek, ulica
mi o nawierzchni tak niesłychanie dziurawej, to 
czarna plama w naszej pięknej podróży. 

Dla wznowienia i utrwalenia wrażeil, zatoczyli
śmy koło przez cudny Neapc-1, a potem prze7. Capuę 
do Rzymu, tym razem dla odmiany 
inną'_'.

.drogą, a mianowicie przez F ro-
sinone, Valmontone. 

WyjeżdżJjąc z Neapolu ujrzeliśmy 
widok, który nie przyczynił się do 
poprawy mej opinji o narodowej po
trawie włoskiej - maca roni. 

Nad rynsztokiem ulicznym, młody, 
kędzierzawy obywatel, rę!:oma czar
newi, prawdopodobnie z opalenia, roz· 
wieszał na długich drągach pasma 
świeżego makaronu. Sechł on w słoń
cu i kurzu ulicznym, nabierając właści· 
wego koloru, no i smaku. 

Z Neapolu skierowano nas tym ra
zem na właściwą drogę, świeżo zbu
dowaną znakomitą autostradę, ciągną
cą się aż do Caserty. Stamtąd do
bremi drogami przelecieliśmy 200 ki-

T o 639 

fometrów i przed wieczorem wjecha
liśmy w mury wiecznego miasta. 

* 

* * 

Nie będę tu  opisywać rzeczy wi
dzianych i słyszanych w Rzymie. Zna
ją je nietylko ci, który przyjeżdżają 
tam samochodami. 

Natomiast system jaki zastosowa
liśmy przy zwiedzaniu tej masy wspa
niałości, związany jest niewątpliwie 
z posiadaniem samochodu. 

Otóż posadziłem przewodnika do 
maszyny obok siebie i w ciągu peł
nych dwu dni, wędrując od kościoła 
do kościoła, od muzeum do muzeum, 
zatrzymując się koło wszystkich cie
kawszych budynków i pomników, zwie
dziliśmy prawie cały Rzym, nie wy-
łączając wnętrz Watykanu i Kata
kumb. 

Niczem w kinematografie. 
Samochód to wielka potęga. 

* ·X· 
Z Rzymu wyruszyliśmy dalej 

j uż mym cierpliwym czytelnikom, 
nę, Florencję do Bolo.nji. 

na półn·oc, znaną 
drogą przez Sien-

Znów przebyliśmy przełęcz Radicofani, tylko 
w odwrotnym kierunku, rozkoszując się j e j  kilkuna
stoprocentowemi wzniesieniami, j ej zawiłemi pętlami. 

Z taką przełęczą to tak jak z operą. Czem le
piej ją się poznaje, tern w ięcej odkrywa się w niej mo
mentów ciekawych. 

A dalej też znane Apeniny, z in'Łeresującemi 
przełęczami della Futa, Ratic·:>sa i m.nemi pommeJ
szemi, stanowiącemi razem dla prawdziwego amato
ra kierowcy tak ciekawe pole studjów i wrażeń jazdy 
automobilowej. 

Cisie/ St. Angelo. 
Z:dj9cl• .,ltooa•• •p...rataml oa\t„t••l w firmi• ,,Fl1o1:icuu.rioa• • ,  
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Z Bolonji skręcamy na zachód, drogą prostą jak 
strzała i równą jak tafla wodna przez Modenę, Par
mę do Medjolanu. 

Szalona wichura coraz to probująca zepchnąć 
nas do rowu, towarzyszyła nam prawie bez prze-

Mojżesz dluta Micha/a Anioła. 
Lei „,,. w7łt.•u•• „,..,..._c. ... 1 • t..,tf'•• • f,,._. .tł••„• •a· , \\Ar•••••� ,'1. • ..-u•ł\•••\• •f:.' 

rwy, wywracając słupy telegraficzne w naszych 
oczach, ale szczęśliwie nie na ADR-a. Ostatnie 60 ki
lometrów to już prawdziwa autostrada, mająca w 
przyszłości połączyć Medjolan z Wenecją. 

Pędzimy po .niej smagani wichrem i deszczem. 
Jeszcze raz mamy sposobność dziękować naszej ma
szynie, że jest karetą. Gdyby nie to, stracilibyśmy ca
ły dzień, siedząc za mokremi szybami jakiegoś ho
telu, zamiast jechać w stronę fascynujących śnież
nych Alp szwajcarskich . 

• 
* * 

Medjolan to dla turysty przedewszystkiem mar
murowe koronki wspaniałej katedry, a pozatem to 
największe i najbardziej uprzemysłowione miasto 
włoskie, nie różni się wiele od innych miast euro
pejskich. 

Zaciągam języka co do stanu przełęczy alpej
skich. Informacje mało pocieszające. Główne prze-

T o Nr. 12 

Bazylika Św. Piotra. 

łęcze Bernina, Stelvio, napewno zamknięte. :'tialoia 
nie;>ewna. 

A no zobaczymy, zrobimy co się da. 
Autostradą 41 kilometrów do Como. Wpuszcza

ją nas za okratowaną bramę, płacimy kilkanaście li
rów za prawo jazdy i mkniemy, bo tu wszyscy mkną, 
zarzynając swe motory. 

Po obu bokach drogi, naturalnie doskon:itej. 
płoty z siatki drucianej i masy reklam krzyczących. 

Autostradą do Como. . . .  marmurowe koronki katedry medjolańskiej. 
7-4 rei• •1\· •••e •t•u••• .„\,te„\ "" '•?• , .łl • •  „, •" '\\"_.._ •• , M.uu.Ji..•w•�• 96. 
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Nad jeziorem Como. 

f nae drogi przechodzą pod nami, lub też nad nami na 
betonowych mostach. Odcięci jesteśmy od świata, 
an: domu, ani człowieka, czasami przeleci jak:eś auto 
i znów martwa cisza. 

Nie zbudował mnie ten wynalazek włosi..::. 
Współczesna droga komunikacyjna, to nie jest 

tylko równa i twarda, ale martwa nawierv:hn!a, od
cięta od okalającego ją życia. Droga współczesna, 
właśnie dzięki samochodowi, to żywa pulsująca ar
terja, niosąca zarobki ludności prowincji, wzmagają
ca jej tempo i skalę życia, a tern samem i dobrobyt 
kraju. 

. . .  pierlJJszy śnieg . . . walka. 

. . . A D R prze nicze:n Ian.� . . .  

T o 641 

Należy się Włochom podziw i uznanie za zreali
zowanie tego śmiałego i wielkiego eksperymentu, 
jednakże wydaje mi się, że te 100 miljonów lirów, 
wyda.ne na zbudowanie zaledwie kilkudziesięciu ki
lometrów autostrady, przyniosłyby bez porównania 

. . .  mijamy malowniczą wioskę szwajcarską. 
ZdJtcl• w31to•.ue aparata•I ••1.Jtł'nai w Or•I• „Fla•mario•"· \\'anuwa, �hnulkowtlu. 96. 

większy skutek i pożytek, gdyby użyto je na udo
skonalenie istniejącej, żywej sieci dróg. 

* 

* * 

Wjeżdżamy do Como, pozostawiając za sobą 
słonecz.ną, upalną dolinę włoską. Przed :nami inny 
swiat, świat alpejskich olbrzymów granitowych, fan
tastycznie poszarpanych, przybranych bielą śniegu, 
o szczytach w chmurach ginących. 

Rysują się one przed nami daleko jeszcze - w 
dt ugim końcu długiego korytarza górskiego, wytwo
rzonego przez piękne i spokojne jezioro Como. 

Jedziemy jego zachodnim brzegiem, rozkoszując 
się odbiciem gór w cichej, lekko przymarszczonej ta
fli wód, szeregiem przemiłych willi i pałacyków oto
czonych ogródkami, pełnemi cyprysów, palm, glicynij 
i kwiatów. 

D1 oga asfaltowana nietylko gładka, lecz i wąska 
jak stół, wciska się z trudem pomiędzy granitowe ska-

Na szczycie . . Hotel Maloja Kulm. 
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. . .  na 1ozjefdżon!Jm mokrym śnief5u . . .  

ły i rzędy willi, krę
ci �ię, obchodzi w 
koło bardziej upar
te występy skalne, 
wreszcie nie mając 
już wyjścia coraz to 
przebija się tunela
wi przez zwały gra
nitów. 

T o Nr. 1 2  

Ładna perspektywa, ale to nic, je
dziemy, tkliwie i serdecznie wpatru
jąc i wsłuchując się w ADR-a, niczem 
jeidziec w niebezpieczeństwie, w swe
go konia. 

Na 1500 metrach pierwszy śnieg 
na drodze, zrazu�szary i mokry, po
tem coraz bielszy. Żlebami sąsiednich 
�ór, masy śnieżne spływają w dolinę. 
Z upałów włoskich, w ciągu trzech 
godzin, znaleiłiśmy się w pełni zimo
wego krajobrazu. 

Ostre powietrze rozszerza płuca, 
podnosi radosny nastrój i krewkość, 
które znalazły wyładowanie natural
nie w walce kulami śni�żnemi. Za
czyna się serpentyna. Na rozjeżdżo· 
nym mokrym śniegu, na ostrych wi
rażach, tył maszyny zaczyna chodzić. 

Na prostych, pną
cych się stromo w 
górę, przednie koła 
z trudem rżną twar· 
dy śnieg. 

Pomimo obawy, 
że może być:trudno 
ruszyć z miejsca, 
zatrzymujemy się, 
by nasycić wzrok 
w i d o k a m i  jak z 
bajki. 

Śniadanie jemy 
w jakiejś maleńkiej 
i czystej restaura
cyjce. Z t a r a s  u, 
zwieszającego się 
n a d  niesłychanie 
przezroczystą tonią 
jeziora, obserwu· 
jemy harce miljo· 
nów m a l e ń k i c h  . . .  na oslrych wirażach . . .  

C z e m  w y,ż e j  
tern gorzej i trud
niej. Jednakże ADR 
prze naprzód bez 
zawodu z ·  n o s·e� 
wzniesionym w gó
rę niczem tank. Na 

_J_rud�h sk�-r y b e k, r ó w n i e ż  
oczekujących na pożywienie. 

* 

* * 

Jezioro Como już poza nami. Ko
rytarz górski ··staje się coraz węższy'. 
urwiste jego ściany coraz wyższe i 

potężniejsze. 
Mijamy miasteczko górskie Chia· 

venna, granicę szwajcarską, potem 
parę malowniczych wiosek i zdążamy 
w kierunku przełęcz·/ Maloia. Obok 
nas, z hukiem rwie spieniony górski 
potok, rozbijając się w tysiącznych 
bryzgach o olbrzymie głazy kamienne. 
Jakiś woźnica informuje nas, że na Ma
loi 20 cm. śniegu i patrząc na koła 
naszego ADR-a nieprzybrane w łań· 
cuchy, robi uwagę, że dziś rano już jed· 
nego takiego na górze wyciągano końmi. 

Wieczne lody Morleralsch. 
/.4;łci:& ... _,.\.oaa•e- •p•ota• ••b,-hai w r .• f aaaa.ti+•· • ,, .• ,.„ ... . 
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lekki niepokój i oczekiwanie, co z tego 
wyjdzie. Drugi bieg, mały poślizg, gaz, 
trzeci bieg i walimy ostro w górę, roz
rzucając na boki piaty śniegu 

Wreszcie las niknie i wyjeżdżamy 
na szczyt Maloi 1850 mtr. n. p. m. 
Przed nami miły, czyściutki i wylakie
rowany Hotel Maloia - Kulm. 

Nie możemy oprzeć się pokusie, 
ażeby tu resztę dnia spędzić w otocze
niu przepięknych ogromów śnieżnych, 
przyróżowionych słońcem zachodzą
cem. 

W nocy mieliśmy 8 stopni mrozu . 
Na szczęście wieczore 11 spuściliśmy 
wodę z chłodnicy. Pomimo to jednak 
ADR tak przeziąbł w drewnianej szo
pie, że rano ruszać mu się wcale nie 
chciało 

S m u t n o  b y ł o  
rozstawać się z tym 
cudnym krajobra
zem, dopiero też 
koło południa ru
szyliśmy dalej na 
północ. 

u T o 

. . .  u> c · murach . . . Passo 

643 

di Maurio. 
bować można, po
jedziemy tak dale
ko, jak się da. 

Ciężkie to były 
chwile. Zrazu szło 
dobrze. Na drodze, 
w tej porze roku 
zamkniętej jeszcze 
dla ruchu kołowe
go, zmarzły śnieg. 
Przez pierwszą zas
pę przebiliśmy się 
bez wielkiego tru
du. Z następną po
szło już oporniej, 
wreszcie w trzecią 
samochód zarył się 
i stanął. Ponieważ 

Po śniadaniu w 
St. Moritz, w tej po
rze, to jest v: drugiej 
połowie maja, na
poly zamkniętem, 
skręcamy w stronę 
Berniny. Nie mie
liśmy ż a d n e j  na
dziei przedostania 
się przez tę prze
łęcz, leżącą na 2350 
metrów, ale spró- Olbrzymy z grani/u, inkrustowane bielą śniegu. miało to miejsce na 

Dolomity. Monie Cristallo. 
ZdJtcl• •.rkooau apa.utaał 1ubJ't•ai w firml• .,Flua.•a.rioa••, W•.onwa., Marud\.o••ka 96. 

skręcie, kiedym ruszył w tył, samo
chód zsunął się w stronę zewnętrznej 

barjery żelaznej. Niema rady, trzeba 

więc iść naprzód: znów utknęliśmy i 

prawe tylne skrzydło dostało się pod 

barjerę. W zimnem powietrzu, poty 

nam wystąp:ły na czoła. W braku 

jakiegokolwiek większego narzę

dzia, rękoma odgrzebujemy lodowaty 

śnieg z pod przednich kół. 

Niech się dzieje wola Boża. Bar
jera żelazna wygląda mocno, powin
na wytrzymać napór maszyny. Jedy
nie skrzydło wydaje się być skazane 
na zagładę. 

Z miejsca pełen gaz, szarpnęło, ma
szyna skoczyła naprzód, chwila zma
gania ze śniegiem - przebiliśmy się. 
MałO' tego, skrzydło ledwie musnęło 
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D O L O M I T Y  
--

'Dwa widoki Monie Antelao. 
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'Dolomity. Jeden z kolosów fantastycznych. 

podporę barjery, bez żadnej krzywdy dla siebie. 
Odetchnęliśmy. 

Dalej jednak lepiej nie próbować. Na najbliż
szem rozszerzeniu drogi, umożliwiającej zawrócenie, 
skwapliwie uczy.niliśmy to, choć nie bez długotrwa
łych i zmudnych manewrów. 

Po krótkiej naradzie zamknęliśmy 
maszynę i poszliśmy piechotą obej
rzeć wspaniałe wieczne lodowce Mor
teratsch. 

Potem znów naprzód, cudowną 
doliną Engadinu, słusznie tak lubia
ną przez turystów. 

Pod Nauders przejeżdżamy na 
chwilę granicę austriacką, ażeby prze
dostać się do Meranu. Jeszcze raz 
mocno spracowany tego dnia ADR 
musiał przezwyciężyć kilkuset metro
wą różnicę poziomów, ażeby łamaną 
linją drogi, pnącej się do nieba, wy
nieść nas na górę, na której cicho 
i spokojnie żyje sobie małe miastecz
ko tyrolskie - Nauders. 

Następnego dnia wróciliśmy znów 
do Włoch, by ładną, ale wiecznie 
rozpłakaną doliną przedostac się do 
Mera nu. 

u T o 645 

dał się nam ten odcinek, po mocnych wrażeniach 
dni poprzednich. 

Dalej Bolsano, a za nim za·powiedź wspaniałych 
Dolomitów. Bez nadziei przedostania się przez Pas
so di Sella i Passo di Pordoi, skręcamy jeanak w wio
dącą w ich kierunku Valea Gardena, znaną nietylko 
ze swej piękności, ale i z tego, że jest siedLskiem 
ludności, pochodzącej bezipośrednio od starych rzy
mian i używającej do dziś języka romańskiego. 

Mrzący deszczyk utrudn.a nam swobodną ob
serwację wspaniałego w swej dz.kości krajobrazu. 
Pomimo to jednak towarzysze moi de;::ydują, że jest 
to jedno z tych najpiękniejszych miejsc, do którego 
trzeibaby kiedyś wybrać się na dłużej. 

Takie decyzje zresztą zapadły już kilkakrotnie 
i przedtem i potem. 

Nie dojeżdżając do Passo de Sella, zmuszeni je
steśmy zaw1ócić i ruszamy wkoło doliną Isarco, 
przez Bressanone, La Fortezza, a potem, po przeno
cowaniu w jakimś skromnym ale czystym gasthauzie, 
gdzie poda.no nam cudowne pstrągi, przez Brunico 
dojeżdżamy do Dobbiaco. Stąd skręcamy na połud
nie i w strO'llę Cortina d'Ampezzo. 

Wj eżdżamy w środek, w samo serce Dolomitów. 
Piękno tych kamiennych, o fantastycznych profilach 
kolosów, wyrastających z płaskowzgórza, leżącego 
na 1200 mtr. nad poziomem morza, a mierzących po
nadto jeszcze do 2500 mtr. wysokości, nie da się opi
sać, ani też przy pomocy fotografji odtwonryć. 

Jadąc drogą biegnącą równo i łagodną linją, au
tomobilista nie walczy już z naiturą, a tylko nią się. 
zachwyca. 

Błogosławione słońce, skorośmy tylko wjechali 
w tę czarowną krainę, rozdarło chmury i opromieni
ło przed nami olbrzymy z granitu czerwonego, inkn1-
stowane w przedziwny sposćb, bielą śniegu. 

Passo di Maurio. Droga - szczyt techniki. 
Jakże łagodnym i bez wyrazu wy- ZclJt<l• w,koaaac a.pa.rata•I aah.rf.cml ""' firmie „Fla.mm•rioe", Waruawa. Manu.Jkow•lu. 96. 
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1 O metrowej szerokości. T o  ideał gór
skiej drogi. 

Nieco dalej tuż za Forni di Sotto 
widzimy nową monumentalną budo
wlę, dowodzącą znów o kulturze, no 
i sile finansowej dzisiej �zych Włoch. 

To Passo della Morte, wspaniała 
galerja przyczepiona nad przepaścią 
do ściany granitowej. Stanowi ona 
nietylko wygodny przejazd przez tak 
niebezpieczne miejsce, ale zarazem 
i imponujący pomnik, wystawiony, jak 
głosi wmurowana u wjazdu tablica, 
w pięćdziesiątą rocznicę wielkiej bi
twy z austrjakami, którzy z tej ska
ły strzelali wtedy z 1000 arm.;1t. Po
mnik w tej pięknej i pożytecznej for
mie, to dowód wie1kiej kultury i 
mądrości. 

Passo della Morie - wspaniała golerja nad przepaścią. 
Za T olmezzo wjeżdż< my na dro· 

gę wiodącą do Tarvisio, którą żeśmy 
miesiąc temu zdążali w głąb Włoch. 

Mijamy Cortina d'Ampezzo, potem P :eve cli 
Cadore. Coraz to stajemy wpatrując się w pozos!a
jące poza nami wspaniałe Dolomity. 

I tutaj leż postanowione został·'.) przyjechać na 
:::zas dłuższy. 

KilkanaściP- kilometrów za Pieve di Cadore sta
jemy. Przed nami, pośrodku rozległej doliny, kipią
cej bujną zielono� c·ą, malowniczo rozrzucone mia
steczko Lozzo. Dalej na widnokręgu wyrasta pasmo 
olbrzymich gór, s�owitych w chmury. 

- To Pasm di .Maurio - móVI; do nas ja'.:aś sym
patyczna włoszka - tamtędy idzie droga. 

Przez lornetkę obserwujemy tą nową interesu
jącą przeszkodę. 

Wysoko u szczytu rysuje się cien
ką, przerywaną linją droga, którą za 
chwilę mamy zdobywać. Chmury roz
wleklemi pasmami snują się p�ni�ej. 

U dołu barometr nasz wskazywał 
wysokość 700, na szczycie 1300, czyli 
różnica poziomu 600 metrów na prze
strzeni 1 O kilometrów. co wykazuje 
przeciętnie \VZ:1iesienie 6� • . 

Dystans tvn przejechaliśmy bez 
żadnego wysiiku w tempie turysly
cznem, w ciągu 1 7  minut, czyli z 
szybkością przeciętną 35 kim 'godz. 

Cyfry te są wynikiem nietylko siły 
naszej maszyny, ale przedewszystkiem 
znakomitego opracowania techniczne
go samej drogi. 

Wiraże szeroko zatoczone, lekko 
podwyższone, oparte na potężnem 
podmurowaniu, szosa idealnie gładka 

W ten sposób zamknęliśmy wielkie koło, a wła
ściwie ósemkę mierzącą 6000 kilometrów, biegną
cych przez najpiękniejszy kraj świata. 

* 
* * 

Jak wtedy, powracając znajomą drogą do kraju, 
z przykrością pozostawialiśmy za sobą te rozkoszne 
dni, tak dzisiaj ja z żalem kładę pióro, kończąc opo· 
wieść, co wskrzesiła w pamięci te cudowne obrazy. 

�ie byłbym sprawiedliwym, jeślibym nie poświę
rił ostatnich słów pełnych uwielbienia samochodowi. 
temu genjalnemu wy:::zynowi umysłu ludzkiego. 

Ten idealny instrument dalekiej turystyki dał 
człowiekowi wspókzesnemu w:elk: atut ży:::i0wy, 
dał mu sw:>!:>odę indyw:dualnego ruchu, nieograniczo
nego ani co do czasu, ani co do kierunku, osią.�ając 
pod tym względem nad koleją żelazną wyższość nie
dofoignioną. 

Powrót do domu. 
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Dr. med. ALEKSANDER FREYD. 

Garść wrażeń z Amazonji Brazylijskiej 1 Peruańskiej 1l 
Podróż Polskiej Ekspedycji Badawczej do Peru'l 

na całej omal swej trasie, liczącej około 35,000 km. 
obfitowała w niezwykłe, niecodzienne przeżycia 
i przygody. 

Pierwszy wielki etap podróży - z Le Havre dv 
Manaos, odbyty na angielskim okręcie transatlan· 
tyckim, był banalny i względnie nieciekawy. 

Za to już w kilka dni po wyjeździe z Manaos 
cudem się ratujemy z tonącego i płonącego statku 
przeżywając dwie 
doby pełne drama
tycznego napięcia. 
Drogę do lquitos 
kończymy na nie
mieckim statku to
warowym. 

Czytelniczkom i Czytelnikom „Auta" pobieżny szkic 
paru scen, dających przybliżone pojęcie o cha
raikterze Amazonji. 

Człowiek Amazonję zamieszkujący jest piękny, 
jak dżungla, w której bytuje. 

Należy do rozmaitych plemion i szczepów indyjskich, 
różniących się między sobą mową, strojem i obycza-

jam i. 
Przywędrować 

musiał przed wie
kami z dalekiej 
Azji; mówią o tern 
rysy twarzy, wy
krój oczu, słowo 
żywe (bo pisanego 
nie znają). J e s t  
dzielny, szlachetny, 
i gościnny. 

Rzekę U c a y a l i  
p r z e p ł y w a m y  
wzdłuż na peruań
skim monitorze wo
jennym, zaś tajem
niczą Tambo i jej 
dopływy w łodzi 
indyjskiej. Przygo
dy i katastrofy sta
ją się chlebem po
wszednim. Dosło
wnie każdy dzień 
staje się wielkim 
rozdziałem jakiejś 
bajecznej epopei 
podróżniczej. Siesla w wiosce indyjskiej. 

Pamiętam, jakby 
to d1iś było,-ma
jowe popołudnie 
nad rzeką Tambo; 
już od dwuch dni 
nie widzimy twarzy 
ludzkiej, gdy nagle 
wyłaniająsię za za
krętem rzeki ol
b r z y m  i e  l i ś c i e  
drzew bananowych, 
k t ó r e  zwiastują 

W poniższym artykule sprobuję dać Szanownym 

1) Artykuł niniejszy, w znacznej swojej części jest stres�
czeniem odczytu, wygłoszonego w Polskiem Rad jo 14 X.1928. 

�) Polska Ekspedycja Badawcza, w skład której wchodzili 
pp. int. F. Gadomski, K. Warchałowski, red. M. Pankiewicz, 
kpt. M. B. Lepecki, por. Ap. Zarychta i dr. Al. Freyd, wysiana 
była przez Rząd celem stwierdzenia, czy tereny koncesyjne 
w Peru nadaj4 się do kolonizacji polskiej. 

zawsze, prawie że nieomylnie, obecność ludzi. 
Uzbrojeni, jak zwykle od stóp do głów, udajemy 

się ścieżką w kierunku sadyb. 

Nie zastajemy ani jednego dorosłego mężczyzny . 
Wszyscy bawią od paru dni na wielkiem polowaniu. 
Pierwsza indjanka, która nas dostrzegła, wstaje od 
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Mapka Amazonji 

jakiejś domowej roboty, niknie w sza
łasie, aby za chwilę wrócić, niby bo. 
gini obfitości, podając nam prosto, a 
dostojnie i z wdziękiem niesłychanym, ta
cę, plecioną z włókien roślinnych, peł
ną najlepszych i najdojrzalszych owo
ców z okolicy. 

Jak się później okazało, byliśmy wo
góle pierwszymi białymi w tei wiosce 
indyjskiej; tern piękniejszy i szlachet
niejszy wydał się nam gest dzikiej w 
naszych pojęciach, kobiety. 

Wielokroć spotykaliśmy wojowników, 
uzbrojonych w łuki i mordercze strzały. 
Z reguły wystarczał uśmi�ch i przy-

T o Nr. 1 2  

jacielski giest ręką, aby wojownik od
wracał strzały ostrzami w dół, co zna
czy w symbolicznym języku indjan -
jesteś mi  przyjacielem, bratem, zaś broń 
moja uiytą będzie wyłącznie w twojej 
obronie, nigdy przeciw tobie. 

lndjanie są specjalnie czuli na uśmiech 
ludzki. Bez żadnej przesady rzec mo
żna, że każdy przejdzie wzdłuż i wszerz 
Amazonję, wszędzie przez indjan dobrze 
przyjmowany, aby się tylko mu usta 
nie zapominały do uśmiechu układać 
przy kaidem spotkaniu z obcym. 

Słownictwo dzikich indjan jest uboż
sze od przeciętnego języka europejskie
go o szereg wyrazów u nas powsze· 
chnie uźywanych, jak np. - kłamstwo, 
kradzież, oszustwo etc. etc. 

Indjaoie wyrazów tych nie znają. bo 
są im poprostu niepotrzebne. Rzecz 
prosta, że mówię tu wciąż o plemio
nach, które nie obcują jeszcze z bia
łym człowiekiem. 

Wymowny przykład dla ilustracji. .. 

W czerwcu r. b. wraz z kapitanem 
Lepeckim i por. Zarychtą byliśmy u 
kresu naszej podróży badawczej - w 
Puerto Ocopa, pierwszej osadzie bia
łych ludzi, położonej nad rzeką Pangoa. 

Odesłaliśmy naszych dzielnych pięciu 
wioślarzy-indjan wraz z ich łodzią, gdyż 
dalszą drogę poprzez Kordyljery Wscho· 
dnie mieliśmy odbyć na mułach droży
ną leśną, a potem górską. 

Drożyna leśna istniała napewno, gór
ska-najprawdopodobniej też; Kordyljery 
stały na swojem miejscu, jak zwykle 
groźne a piękne, tylko ... mułów nie było. 

Taniec weselny plemienia Wito/as. 
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Bagaż mieliśmy przeogromny, - około 30-u wa 
liz, skrzyń, kufrów, pak, worków, wszystko rzeczy 
potrzebne - ubrania europejskie, amunicja, instru
menty naukowe, zbiory przyrodnicze, materjał ba . 

dawczy etc. etc. 
Jedenaście dni czekaliśmy na muły; jedyną roz

rywką naszą były szachy, wystrugane z tr.zciny, je
dynym lematem rozmów - beznadziejność sytuacji. 

Wreszcie muły przys.zły, ale tylko dwa. Mulnik 
zapewn1ał, że res·ztę będzie można wynająć o dw·1 
dni drogi. 

Odby1liśmy ·krótką maradę wojenną. Dwaj z ina;; 
- chorzy dostali po mule, trzeci - zdrów, miał ma
szerować piechotą, .a przeniesienie bagażu mieliśmy 
zaproponować indjanom z <plemienia Kampa, żyjącym 
w wiosce o parę godzin drogi. 

Posłaliśmy po indjan. Przyszli w k·ilkudziesięciu 
ze swym kuraką, czyli wodzem na czele. 

Omawianie warunków było <lość krótkie. Kapi· 
tan Lepecki ustawił ich w szeregu, wynotował ich 
imiona (rzecz prosta indyjskie) i każdego z nich py
tał, za pośrednictwem kuraki, mówiącego łamaną 
hiszpańszczyzną, o wysokość wynagrodzenia. 

Warunki były nieskomplikowane: - siekiera, 
nóż do wycinania drogi w lesie (t. zw. maczeta), ko·  
szula wzorzysta, para ineksprymabli. 

Płaciliśmy z góry; każdy z indjan schował swój 
skarb do torby, zawieszonej z boku, poczem każdy 

Dwie indjanki z nad rzeki Ucayali. 

u T o 651 

Córka króla plemienia Ticunas w �wiąfecznym stroju. 

przygotował sobie ze specjalnego gatunku trawy siat
kę, do której kładł ·dopiero pakunek. 

Obj!lczeni indjanie wyciągnęli się w długi sznur, 
k olumnę zamykał kuraka. 

Po chwili zniknęli w ciemnej czeluści leśnej. 
Wyrruszyliśmy w kilka godzin po nich. 

A teraz proszę sobie wyobrazić sytuację. Cały, 
dość znaczny dobytek rządowy i prywatny powie
rzamy w obcym kraju ludziom obcym, zmieniającym 
często miejsce zamieszkania, nie dającym żadnych 
gwarancji, opłaconym z góry, znającym świetnie 
wszys.tkie tajniki okolicznych lasów i„. puszczamy 
ich naprzód bez żadnego dozoru. 

W dwa dni potem w osiedlu Bella-Vista znaleź
liśmy już upragnione muły, na które załadowaliśmy, 
przyibyłe bez żadnego iszwanku bagaże. 

Nie brakowało an.i jednego Tzemyczka„. 
In<ljanie po spełnieniu swojej powinności, żegnali 

nas dobrem słowem, po.godni, uśmiechnięci, słoneczni. 
Nie darmo !llazywają siebie Synami Słońca. 

• • 
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Miejscowi koloniści biali wykorzystują w niecny 
sposób uczciwość indjan; wmawiają im jakieś uro · 
jone długi i zmuszają tern szlachetnych Synów Słot't
ca do odrabiania ich swą pracą przez długi szereg 
lat. 

Gdy jednak miara krzywd się wypełni, gdy nie
sprawiedliwość zbyt już jest jaskrawą, - zjawia się, 
niby duch zemsty, jakiś wielki kuraka, czyli wielk
wódz, na czele nieustraszonego zastępu wojowników 
i biada wtedy białym! 

Nie wyjdzie nikt żyw. 
O&talnim razem działo się t'O przed 13 laty. W r. 

19 15  wielki kuraka - Tasulinczi zeszedł na czele 
800 wojowników do doliny Ucayali i wyrżnął całą 
ludność białą. 

Traf chciał, żeśmy przy zbiegu rzek Cheni i Tam· 
bo spotkali się oko w oko z owym Tasulinczim. 

Sytuacja była poprostu groźna. Nas trzech, uzbro
jonych coprawda w Winchestery, Nagany i Smith
Wetsony, ale przeciwko nam tłum trzystu wojowni
ków z ostrzami strzał bynajmniej do ziemi nie opu
szczonemi. 

Jeden z nas instynktownie się zorjentował w sy
tuacji i zapewnił go, że jesteśmy nie peruanie, a po·· 
la cy. 

Tasulinczi rozchmurzył się. 
- A gdzież mieszkają Polacos - spytał w ła

manym języku hiszpańskim. 
- Daleko, daleko - w Pols.ce, - odpowiedzie

liśmy. 
- A ta Polonia, to musi być bardzo daleko 

chyba za Boliwją, - rzekł po namyśle Tasulinczi. 
- A czy tam wszyscy są tacy dobrzy i mili jak 

wy, i .nie krzywdzą indjan - spytał jeszcze. 
Zapewniliśmy go, że tak jest w istocie. Tasulin

czi ucieszył się bardzo, mówił coś długo i kwieciście 
o swojem sercu, o nas, o Polsce, o tern, że traktować 
będzie przyszłych imigrantów polskich jak bracj. 

Długo będę pamiętał jego krępą postać w dłu
giej szacie bawełnianej, jego oczy mocne, męski.? 
nieustraszone, a jednak mimo wszystko dobre ocz·1 
leśnego, wolnego człowieka. 

T o Nr. 1 2  

Para nowożeńcóu> z plemienia Piro. (obok nich autor 
artylwłu). 

Panuj długie lala rycerski kurako swym dziel
nym Kampom i niech Ci  złe białe twarze nie zmącc1, 
pogody Twego życia! 

Indjanin na piękno we wszystkich jego przeja
wach jest niesłychanie wrażliwy. 

Pamiętam doskonale, jak podczas naszej po· 
dróży pirogą po rzece Tambo, jeden z dzikich wio
ślarzy kilkakrotnie zwracał naszą uwagę na rzeczy-

wiście nieziemskie piękno pejzażu. 
Podkreślić należy, że był to przecież 
człowiek, który nigdy nie widział bez
nadziejnej brzydoty europejskiego mia
sta, lub Pomnika Wdzięczności Ame
ryce, wykluczone więc było t. zw. koja
rzenie przez przeciwieństwo. 

Każdy przedmbt domowego użyt
ku, jak warsztat tkacki, garnek, mie
szadło, łyżka, fajka - wszystko to jest 
pokryte ozdobami, co najdziwniejsze, 
przypominającemi staro-greckie wzory. 

Tak samo ubranie. 

Sztandar polski nad rzeką Tambo. Przy sztandarze slojq dr. Freyd 
i kpi. Lepechi w otoczeniu indjan z plemienia Kampo. 

Wszystkie np. plemiona zamieszku
jące dorzecze Ucayali, noszą szaty utka
ne z półdziko rosnącej bawełny, ozdo-
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bione równie pięknemi, jak prostemi wzorami; szaty te 
krojem swym do złudzenia przypominają tuniki grec
kie, a na leśnym człowieku układaj� si'ę w przedziwne 
wdzięczne i harmonijne fałdy. 

Głowę wojownika zdobi opas.ka z plecionych 
włókien, w którą wpięte jest z tyłu półmetrowe, 
szkarłatne 1najczęściej pióro papuzie. 

Bardzo artys·lyczn�e wykonane są najrozmai�
sze bransolety i naszyjniki, przyczem wszystkie bram · 
solety na ręce i stopy są w ten spo
sób skonstruowane, że, w razie uką
szenia przez żmiję, dają się błyska
wicznie zacisnąć, nie dopuszczając 
w ten sposób jadu do krwiobiegu. 

Garnc�rstwo stoi u indjan b. wy
soko. Szczególnie wazy plemienia Ka
szibo radują oko zarówno kształtem, 
jak ozdobnemi malunkami, wytwor-
nemi w swojej prostocie. 

Wreszcie muzyka. 
Człowiek o słuchu tak nieludzko 

czułym, jak indjanin, przy wrodzonem 
poczuciu piękna nie może być obo
jętnym na muzykę. 

u T o 653 

•Po wieczerzy wczesme spożytej wódz zaprasza 
nas do swego ogniska. 

Rozmawiamy, kalecząc niemiłosiernie piękną 
mowę Cervantesa, - o Polsce, o Europie, o naszych 
zwyczajach; - na prośbę gospodarza uczymy go pa· 
ru słów polskich, które z nabożeństwem powtarza. 

Rozmowa się urywa. 
Pan domu sięga .po fujarkę, kładzie się na macil:!, 

otaczają go żony i córki, wpatrzone 
w niego, jak w tęczę. 

Daje się słyszeć melodja, smutna, 
a w rytmie mocna, niczem nasza nie
śmiertelna pieśń weselna, o tym Jaśku, 
co to w lesie zabył złoty róg ... 

Gra długo, melodja przechodzi w 
jakąś dziwną monotonję, nie nużącą. 

Dziwaczne wizje zmieniają się je
dna po drugiej. 

Dżungla śpiewa, niezmordowana 
w swem wtórowaniu. 

lndjanin przestał grać i spojrzał 
na jedną ze swych córek o twarzy 
Buddy i o ruchach markizy. 

lnstrumentarjum ma coprawda nie
skomplikowane. Piszczałki i fujarki 
rozmaitego kształtu i wymiaru, poza
tem t. zw. „fletnie satyra" o 5-u, 6-u, 
albo 13-u piszczałkach, odpowiadają
cych najczęściej naszej gamie DO 
i bębenki z wydrążonego pnia, po
krytego skórą. 

Stoią od lewej: Dr. Freyd, Ta
sulinczi, jego zastępca, jego żona 

z synem i kpt. Lepecki. 

Zrozumiała. Zaczęła śpiewać. 
Głos, nie zepsuty żadną szkołą, 

dziki, jak las, w którym się rozlegał; 
kapryśny, metaliczny w brzmieniu, 
o niezwykle wielkiej skali. 

Aksamitne tony kontraltowe prze
chodziły na zmianę w najwyższe so
pranowe staccata. Przytem ani jed

ani jednego grymasu na nieruchomej W plemieniu Pir-0 fujarki często robią z długich 
kości czaplich. 

Pamiętam pewien wieczór nad historycz,ną dla 
nas już rzeką Tambo. 

Od kilku dni mieszkamy pod gościnnym dachem 
królika indyjskiego, wybierając odpowiednie miejs·ce 
P-a przyszłe pierwsze osiedle polskie. 

Łódź indyjska, pfynąca pod polską {lagą na rzece 
Tambo. 

nego giestu, 
twarzy. 

Dzika kapłanka Dżungli śpiewała dla niej i dh 
siebie„. 

Kordyljery Ws<:hodnie, jak już zaznaczyłem wy
żej, przebyliśmy piechotą i na grzbiecie muła, zaś 
Kordyljery Centralne najwyższą w świecie drogą au
tcrr..Obilową (przeszło 4500 m. nad poziom morza). 

Grupa ind;an z plemienia Kampa w swych tunikach 
bawełnianych. 
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Droga ta istniejąca zaledwie od kwietnia r. b. zo
stała wybudowana przez miejscowych górali, pracu
jących pod kierunkiem Polaka - inż. Bujalskiego. 

!Do miejS<:owości Bellena (końcowa stacja komu
r.ikacji samochodowej), przybyliśmy poprosfo w 
strasznym stanie. 

Przez nieporoi;umienie i niedopatrzenie mulni
ków, muły, które dźwigały nasze koce, ciepły przyo
dziewek i żywność - wypa-zedziły nas o <lzień drogi. 
Byliśmy więc wiecznie głodni i zmarznięci. Zimno 
odczuwaliśmy tern jeszcze dotkliiwiej, że prz.ez pra
wie pół t oku pociliśmy się pod równikiem w niemoż
liwy sposób. 

Na dobitkę cierpieliśmy bardzo na górską cho
robę, która w Kordyljerach z niezbadanych bliż�j 
przyczyn ma specjalnie cięzki przebieg. 

To też w Bellenie po odesłaniu mułów z niesły
chaną niecierpliwością czekaliśmy na legendarne au
le-mobile. 

Dzień był chłodny choć słoneczny ( 17  czerwiec), 
oddychać było nam snieco łatwiej, bo Bellena leży 
na wysokości „zaledwie" 2.700 ro. 

Koło godziny 2 pp. usłyszeliśmy z oddali <lobrza 
znany, choć już bardzo dawno niesłyszany, rytm mJ
toru, a w takt łego rytmu i nam serca ze wzrusze
nia prędzej zaczęły bić: wreszcie ukazały się oby
dwie maszyny. Były to półciężarówki Graham Bro
thers, na specjalnych wzmocnionych podwoziach, po
kryte -czemś w rodzaju budy ze stalowej sieci. Jak 
nas póroiej objaśniono, sieć miała służyć do tego, że
byśmy z auta nie powylatywali przy ewentuałnem 
staczaniu się w prz·epaść (autentyczne!) .  

W okamgnie.niu załadowaliśmy cały nasz doby
tek na pierwszy samochód, sami zaś 'Ulokowaliśmy 
się w drugim. 

W oczekiwaniu na odjazd przyglądamy się cie
kawie kierowcy i jego pomocnikowi; obydwaj typo
wi indjanie kordyljerscy, t. zw. keczuanie, nie wzbu
dzający swym wyglądem zbytniego zaufania. 

Aulor artykułu na chwilę przed odlof€m do trędowiska 
nad Amazonką. Stoją od lewej: por. Cornejo (pilot), Ko
mandor Carrillo (dowódca fioły amazońskiej), i dr. Freyd. 

T o Nr. 1 2  

,:J 
Pierwszy �lad cywilizacji w Kordy/jerach wschodnich -

most wiszący. 

Nie bez pewnej obawy uświadamiamy sobie, Ż.? 
przecież powierzamy im w zupełności nasze drogie 
bagate no i nas samych. 

Już po kilku minutach jazdy widzimy, żeśmy się 
w s_ądach naszych pomylili. 

lndjanin okazał się conajmniej równy najwięk
szym asom europejskich i am ery kańs.kich torów. 

Niesłychane opanowanie nerwów, zimna krew, 
spostrzegawczość i <Szybkość decyzji ·nie opuszczały 
go ani na chwilę. 

A droga była zaiste piekielna. Zaledwie o kil
kadziesiąt centymetrów szersza o<l podwozia, jakby 
przylepiona do maleńkiego gzymsika, ciągnącego się 
nad przepaściami, d.ochodzącemi do 1000 m., składa· 
jąca się z kroci osfrych zakrętów i serpentyn, w do
datku nieogrodzona od strony przepaści żadną bar
ierką. 

To też na każdym zakręcie mooieliśmy pamię
tać o pochylaniu się w odpowiednią stronę, żeby choć 
w ten sposób zapewnić maszynie równowagę. 

Bardzo często braliśmy silne wzniesienia „na 
raty". Kierowca, nie ufając widoczmie swym hamul
com, dawał niedostrzegalny znak swemu pomocniko
wi, zaś ten ostatni, siedzący stale w tyle wozu z 

p1zygotowanym kilkunastokilogramowym kamie
niem, zeskakiwał, podkładał kamień pod tylne koło, 
aby po chwili wraz ze -swym ciężarem wskoczyć 
z powrotem do wozu. 
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Na wysokości około 4300 m. spo.fykaliśmy wie�z
ne śniegi, stada lam i pięlkne jeziora. 

Wieczne śniegi dawały się najwięcej we znaki 
naszym biednym małpkom (z których dwie dowio
złem do Warszawy) ; lamy, najdorodniejsze pannicę 
Kordyljerów, przy
glądały się nam nie
ufnie najpiękniej
szemi w świecie o· 
czyma; zaś zamar
łe jeziora wysoko· 
górskie dziw nie 
mi na pamięć 

p r z y w o d z i ł y  
pejzaże z jakiejś 
Jule · Verne' owskiej 
podróży do środ
ka ziemi. Otacza
jące nas fragrr_enty 
Kordyljerów były 
chwilami tak pięk
ne w swej potędze 
i grozie, że zapo-

wała najczarniejsza ciemność, maskująca przepaści. 
Jeden nieostrożny, gwałtowniejszy ruch na_zakręcie 
i . . .  lepiej nie myśleć coby było. 

Przez cały czas <lrogi i w dzień i w nocy <11ie 
:t:walnialiśmy szybkości ani na chwilę, robiąc stale 

przeszło 20 km/g. 
Biorąc pod uwagę 
warunki jazdy była 
to szybkość popro· 
stu niesłychana. 

Z uczuciem praw
dziwej ulgi powi
taliśmy ś w  i a t  ł a 
miasteczka Santa 
Rosa de Ocopa, 
gdzie czekał na nas 
nocleg w gościn
nych murach kla
sztornych i odpo· 
czynek dla skoła
tanych nerwów. 

minaliśmy o głodzie, Następnego dnia 

chłodzie, o górskiej o świcie wsiedliśmy 

c h o r o b i e, wpa- do najwyższej w 

trzeni bez ruchu z świecie kolei żela-

zapartym tchem... 
Dwie indjanki w pa1alnych strojach. znej (nie zębatej!), 

Około godziny 6-ej zaczęła zapadać szybko zbudowanej również przez polaka-inż. Malinowskiego. 

noc. Kierowca zapalił potężne reflektory, które oświe- O 9-e} wieczorem wjeżdżaliśmy na rzęsiście oświe-
tliły jednak tylko maleńki odcinek drogi. Dookoła pano- tlony peron stolicy Inków-Limy. 
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Wrażenia z1�wycieczki m otocyklem na Pol esie.  
Trzy tygodnie urlopu w lipcu tego roku postano

wiliśmy z żoną spędzić „na motorze", i to zarówno 
dosłownie jak w przenoś.ni. Miałem zresztą dość ob
wodu przemysłowego, z jego kominami, dymem i go . 
rączką codziennego życia. Pragnąłem wypoczynku 
gdzieś na wielkich przestrzeniach - gdzie czas ni� 
ma wielkiej ceny, a parę dni mniej czy więcej - ni<! 
gra rnli. Wybór padł na  Polesie. Są to zresztą moje 
strony rodzinne, którym od paru lat należała się od� 
mnie dłuższa wizyta - pozatem żona znała je tylko 
z krótkich, przelotnych podróży, a pragnęła poznać 
lepiej. 

Krótkie wybory do podróży i oto my oboje i na
sza „Krzywa" 500 cc O. H. V.-B. S. A. jesteśmy 
kompletnie got-0wi do drogi. 

Pierwszy etap z Bielska do Warszawy mija bez 
wrażeń. Parę dni pobytu w Warszawie i oto pewne
go pięknego lipcowego poranka wyruszamy w kie
runku na Brześć n.  B.  Dość dużo słyszałem o fata}-

nych brukach stolicy, to jednak na co trafiłem, tuż 
za Mostem Poniatowskiego - przeszło moje oczeki
wania. Takich „kocich łbów" mógłby pozazdrościć 
nawet - Sosnowiec. To też uroczyście i pomału, ja
kie 10 km. na godzinę, wędrujemy przez całą Pragę 
aż het za Wawer. Biedna maszyna w konwulsjach 
i podskokach posuwa się naprzód - klnąc zapewne 
w duchu kraje - gdzie w XX wieku, wieku kostki. 
asfaltu i betonu, - stolice brukują swe arterje -
lcocimi łbami. Co do mnie, nie powiem żeby „koci<! 
tby" pozbawione były całkowicie uroku. Owszem -
przypominają one dawne czasy, kopulaste cerkwie, 
galopujące trójki, sympatycznych, wypchanych sł0-
mą „jamszczyków" i „szeroką naturę". Lube wspo
mnienia! 

Wróćmy jednak do „kocich łbów". Jako urodzo
ny Poleszuk, nie biorę rzeczy zbyt tragicznie, rzecz 
wszelka na świecie ma swój koniec - więc i hanie
bny bruk stołeczny skończy się przecież może już 
nawet przed Siedlcami. W rzeczywistości kończy się 
szczęśliwie kilka kilometrów za Warszawą, aby 
w sposób najmniej spodziewany prz�jść w śwież� 
walcówkę. Doskonale, szosa pusta, tempo 80 -
i w chwilę potem wpadamy w doły i wyboje nic nie 
nozostawiające do życzenia. Wogóle szosa do Sie
cllec składa się z krótkich przeważnie doskonałych 
kawałków, to znów z wyboi i dziur - ani rusz wziąć 
jakiegoś ludzkiego tempa, a 35 km. na godzinę wy
duszone jest z trudem i poważnem niebezpieczeń
stwem dla własnych wnętrzności. 

Po cfobrych trzech godzinach docieramy do Sie
dlec, jemy obiad, nieco odpoczywamy. 

Dalej droga lepsza: 50 - 60 km./godz. tu i ow
dzie możliwe. Tak do Międzyrzeca. Krótki postój, 
przy sposobności naturalnie zbiegowisko autochto
nów i co prędzej dalej: Do Białej wcale nieźle. 
W Białej kocie łby i dziury okropne. Wpadamy 
w jedną z nich tak, że maszyna omal nie jękła ludz
kim głosem. Na rynku mijamy masę autobusów -
ale jakich - pożal się Boże! Widziałem wiele pozo-
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Stary Bug w Brześciu. 

stałości „,wielkiej wojny" - ale równie nędznych 
maszyn - nigdy. Brudne i obdarte do niemożliwo
ści, powiązane i podrutowane - pogięte i pokrzy
wione, przypominały szereg chabet, chudych z opu
szczonemi łbami - z komiczną obojętnością oczeku
jących swego losu. Mijamy to cmentarzysko żywych 
trupów i ruszamy dalej, biorąc dyrekcję na Brześć. 
Musiał jednak ktoś spojrzeć na nas złem okiem lub 
poprostu skutek wpadnięcia w dziurę na rynku -
gdyż na 6-ym kilometrze pęka nam sprężyna przy 
p1 zednich widłach. Marny widok. Skąd wziąć dru
gą - do Gdańska daleko. Wiążę to jakoś paskami 
i pozostałe 24 km. do Brześcia piłujemy jedynką 
trzęsąc się niemiłosiernie. 

Noc w Brześciu minęła n!ewesoło. Jechać dalej 
niepodobna - czekać na nową sprężynę można 
i dwa tygodnie. Rankiem udaję się do twierdzy, gd.de 
w el�ktrowni ma być jakiś sprytny 
mechanik. Istotnie, naprawia mi pę
kniętą sprężynę tak skutecznie, iż po 
dziś dzień jeżdżę na niej, mimo, źe 
oddawna mam nową w zapasie. Ilu
stracja zamieszczona obok, wskazuje 
w jak prosty a dowcipny sposób 
prymitywnymi środkami została re
peracja dokonana. 

Po południu ruszamy dalej w kie
runku na Kobryń. SzGsa dobra i w 
wielu miejscach na dużych przestrze
niach· naprawiona. Tu już jestem u sie
bie. Mijamy znane mi wsie i dwory. 
Zwalniam tempo. Krajobraz staje się 
szeroki i pusty. W ciszy słonecznego 
lipcowego popołudnia rozlewa się 
niczem niezmącony spokój. Zda
je się, że za czasów Światowida 
było tu tak samo, tak jest dziś, i tak 
zapewne będzie dłu�o. Po polach snu-

T o 657 

je się zaduma i �isza. I oto stoimy 
u wrót kraju - gdzie czas niema wiel
kiego znaczenia - gdiie są zakątki 
tak zapadłe i odległe, iż jako fakt 
opisuje jeden z naszych historyków, 
iż w roku Pańskim 1876 zabrnął w tak 
zabitą deskami od świata miejscowość 
na Polesiu, dokąd nie dotarła noga 
żandarma rosyjskiego, i gdzie go z ca
łym spokojem spytano: „A jak też 
miewa się miłościwie nam panujący 
Stanisław August?" 

Ale oto Kobryń, z którym zwią
zane są moje wspomnienia z naj
wcześniejszego dzieciństwa. Nie za
trzymujemy się wcale i za chwilę je
steśmy na szosie do Baranowicz. Tu 
nawierzchnia doskonała. W 7 minutach 
przebywamy 1 0  kim., zjeżdżamy na 
polną drogę i po kwandransie wpa
damy w objęcia mojej bliższej i dal

szej rodziny pod dachem starego dworu wuja w O. 
Parę dni wypoczynku na łonie rodziny i przy prze
dziwnej obfitości darów Bożych ·- mija jak jedna 
chwila, i oto znów wczesnym rankiem wyjeżdżamy 
na szosę. Cel podróży: Grodno przez Prużanę, Pusz
czę Białowieską i Białystok - razem 258 km. Drog::t 
doskonała - co za jazda! Mijamy w pędzie wsi� 
i folwarkii, tak mi dobrze znane. Ileż to razy 
konno, bryczką czy 'POprostu piechotą przemierza
łem te drogi. Dziś przebywane na grzbiecie stalowe
go rumaka - jakże wielkie mi się wydają. Jesteśmy 
na szosie do Prużany, po chwili skręcamy w bok, 
paręset metrów jedziemy wąziutką dróżką leśną, 
smagani po twarzach gałęziami, rosnącej po obu 
stronach drogi olszyny, aż wreszcie wyjeżdżamy na 
obszerną polanę, porośniętą brzozami, a pod niemi 

W szlacheckim zaścianku. 
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W puszczy Bialowieskiej. 

mały pochylony, porosłą mchem strzechą nakryty-
stary jak swiat - domek mojej matki. 

Po krótkim postoju ruszamy dalej. Droga do Pru
żany bardzo dobra, zwłaszcza ostatnie 12 km. od 
Linówki, to też w małe pół godziny jesteśmy na miej
scu. Prużana, powiatowe miasto woj. poleskiego, ni
czem nie różni się od innych miast tutejszych. Z przy
jemnosc1ą stwierdzam, że pod rządami polskiemi 
bardzo wyszlachetniała, jest czysta i bardziej euro
pejska, a o ile zdołałem do�trzec w przelocie, wca
le przyzwoicie zabrukowana. Od Prużany do Puszczy 
28 km. Charakter drogi się zmienia: traci sakramen
talną prostolinijność i staje się bardziej malownicza. 
Pozatem teren z płaskiego przechodzi w coraz bar
dziej falisty. Na drodze pustka, nie spotykamy na 
całej przestrzeni żywej duszy, dopiero przed samą 
Puszczą spotykamy wóz w nędzną szkapinę zaprzę. 
żony. Mijam go ostrożnie i z respektem, łatwo bo
wiem o niespodzianki w tym kraju, gdzie konie tak 
mało są przyzwyczajone do aut, a jeszcze m�iej do 
motocykli. 

Pamiętam parę lat temu na tej samej szosie spo
tykam furę. Koń nie zwraca najmniejszej uwagi n'ł 
zbliżający się motor. Na wozie chłop - typowy Po
leszuk. Mijam dość śmiało. Naraz koń staje dęba 
i tyle tylko zdołałem zobaczyć, że wszystko w ro
wie. Zatrzymuję maszynę, odwracam się i widzę, że 
koń galopuje het po zagonach, a z pod wywróconych 
półkoszków gramoli się mój Poleszuk. Robię mu bo
leściwe wyrzuty na temat nieuwagi i niedbalstwa. 
Chłop skrobie się w skołtunioną głowę, przyczem 
wywiązuje się charakterystyczny djalog. Na moje 
żale odpowiada: 

- A chtóż joho wiedał, panoczku, że jon sko
czyć. 

- Jakto, przecież wiecie, że się boi, trzeba było 
ściągnąć lejce, zleźć z wozu, lub dać znak. 

T o �r. 1 2  

- Wiedać wiedał - ale myślał, 
może nie skoczyć, a taki skoczył, eh.„ 
Dobry koń! - dodaje po chwili z u
znaniem. 

Co tu gadać wobec takiej argu
mentacji.„ Przedewszystkiem ostroż
ność. Widziałem niejednokrotnie, że 
spłoszony koń skacze nie do rowu, 
lecz na środek szosy i to wprost 
pod koła. 

Jesteśmy jednak już w Puszczy. 
Ślicznie tu. Droga idzie zbitym wy
sokopiennym lasem. Puszcza, aczkol
wiek przetrzebiona przez Niemców, 
nie straciła wiele na swym majesta
cie. Jedziemy wolno, aby dłużej na
pawać się jej urokiem. Mimo to dziw
nie szybko mija 48 kilometrów, i oto 
jesteśmy w sercu Puszczy - w Bia
łowieży. Tu zatrzymujemy się parę 

Mieszkańcy Puszczy. 

godzin. Zwiedzamy muzeum puszczańskie w Zame
czku Myśliwskim, oraz udajemy się do „Rezerwa
tu", czyli części Puszczy, pozostawionej w stanie 
pierwotnym. Nie ma niestety już największej atrak
cji Puszczy - żubrów. Wyginęły pod kulami „kul
turtragerów". 

W Puszczy warto pozostać dni trzy--cztery, aby 
móc ją poznać z jej wszystkiemi osobliwościami, 
charakterystyczną florą i fauną. Pozatem .niezmier
nie ciekawe są osady ludzkie, na polanach w głębi 
Puszczy porozrzucane. 

28 km. z Białowieży do położonej na jej skraju 
Hajnówki przebywamy w jakie pół godziny, a po 
zwiedzeniu w Hajnówce Szkoły Przemysłu drzewne
go i zakupieniu paru pamiątek ruszamy dalej i wkrót
ce trzęsiemy się po bruku Bielska Podlaskiego, ki�
rując się na Białystok. Od Bielska droga wiele gor
sza zato z przyjemnością widzimy, że na wielu kilv
metrach jest w przebudowie, i to gruntownej. Poza
tem widzimy, roboty przy drogach zupełnie nowych. 
Widać, że czynniki miarodajne, nie szczędzą trudu. 
aby stan dróg postawić na odpowiednim poziomie. 
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Mijamy Białystok, Sokółkę i Kuźnicę i wreszci..! 
z odległości 16 km. z wyniosłego wzgórza widzimy 
cel naszej podróży, Grodno - a raczej w mgle oJ
dalenia, widne w blasku już kłoniącego się ku zacho
dowi słoi1ca, wieże jego kościołów oraz masywy .1;a
budowań. A jest na co patrzeć. Grodno ogląda.ie 
z daleka ma swą własną, niezmiernie charakterysty
czną sylwetkę - której, raz widzianej, nie zapomina 
się tak łatwo. 

Za minut 20 winniśmy być na miejscu. Okazuj2 
się jednak, że nie jest to taka prosta historja. Naj
pierw z górą kilometr długa objazdka po wyhotat;h 
części szosy, będącej w przebudowie. U końca jej 
pytam stojącego na drodze dozorcy: 

- A jakaż tam dalej droga? 
- Droga, jak droga - wiadomo kiepskowata -

brzmi odpowiedź. 
Określenie „kiepskowaty'' może oznaczać bardzo 

wiele. Droga może być całkiem znośna, albo też zu
pełnie zła. „Kieps-kowata" okazała się niestety -
wręcz okropną. Górna warstwa zmyta doszczętnie, 
a z pod niej szczerzy się warstwa dolna, ułożon1 
z głazów wielkości bochenka chleba ra.lowego. 6 ki ·  
lometrów „tego" przebywamy w dobrej godzinie, aż 
zmęczeni i strzęsieni z zadowoleniem zatrzymujemy 
się .przed zamkniętym przejazdem na torze kolejo
wym do Suwałk. Pociągu jeszcze nie widać, więc 
rozglądam się. Obok nas stoi wcale przyzwoity wó
zek, w .niezłego konia zaprzężony, a w nim dwie 
wcale niczego jejmościanki z wyglądu szlachcianki 
zaściankowe. Na wozie ponadto wielka zielona 

Nfomen pod Grodnem. 

skrzynia, malowana w nader ·kolorowe kwiaty. 
Przyglądamy się sobie z zainteresowaniem. Po kilku 
chwilach wszczynam rozmowę, mimo woli zaciąga
jąc lokalnym akcentem: 

- Ot kiedyż wielka skrzynia - pewnie do br .i 
w.iele w środku! 

- Wiadomo: na wesele jedzieml 

Na wesele - dobry znak - będzie nam się dro
ga słała. Istotnie pozostałe 9 km. - doskonała świe
ża walcówka. Mkniemy jak wicher i oto jesteśmy nl 

przedmieściu Grodna. Stromy zjazd do Niemna, most 
na pontonach, stromy po haniebnym wprost bruku 
wyjazd na drugi brzeg - i jesteśmy na miejscu. 

W Grodnie zatrzymaliśmy się dni kilka. Jest to 
bowiem miasto bardzo ciekawe i jest w niem C.J 
zwiedzać. Mało jest miast w Polsce tak zrosłych z J�j 
historją, jak Grodno. Oto wyniosły Farny kościół, 
dawniej po-je.wicki, wzniesiony na kilku kondygna
cjach lochów rozległych, pełnych kości i trumien, 
ramionami sięgających innych kościołów i zamku, 
a jak legenda głosi, po pod Niemnem biegnących, aż 
do kościoła Franciszkanów na przedmieściu. Oto na 
urwistym brzegu Niemna Stary Zamek wzniesiony 
przez Witolda na starem grodzisku obronnem, któr� 
odpierało ongiś napady Krzyżaków i Rusi. Na re
sztkach tego zamku obecny gmach główny, zbudo·· 
wany przez Batorego - świadek potęgi, upadku 
i zmartwychpowstania Rzeczypospolitej - dziś zru
ca obce nalecfałości, aby w święto 10-lecia Jej 
wskrzeszenia zajaśnieć dawnym splendorem. Oto 
zamek Stanisławowski, niemy świadek tragedji Sej
mu niemego i Ostatniego Rozbioru. Dziś jeszcze mo
żna oglądać salę owalną - uwiecznioną w „Rejta
nie" Matejki. Oto miejsce obok drzwi, gdzie leż:ił 
Rejtan. Oto loża, z której Dwór i dostojnicy przyglą
dali się rozgrywającej się przed ich oczami tragedji . 
Sceny z Trylogji Reymonta, jak żywe przesuwają się 

przed zadumanemi oczami wędrowca zabłąkanego 
wśród• tych ścian, wspomnieniami brzemiennych. 

Warto też zwiedzić muzeum miejskie, zbieran� 
umiejętną i mrówczą pracą kustosza Pana .J. 

Przy sposobności zwiedzamy okolice Grodna. 
Więc spacer motorem do Skidla, małej mieściny ks. 
Czetwertyńskich, oraz cały dzień spędzony w gronie 
mojej rodziny nad brzegami malowniczej, porosłemi 
olszyną meandrami wijącej się Kotry. Więc zwiedze
nie Poniemunia gdzie Pani Słupść nie żabba - przyj
mowała czy też witała Napoleona. Wreszcie urocze 
wędrówki po brzegach Niemna. Motor oddaje nie
ocenione usługi. 

Ostatniego dnia jedziemy do Druskienik 25 km. 
możTiwej szosy do Jezior, potem drogą gruntową 

Zame� Batorego w Grodnie. 
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Ruiny polocu Sapiehów w </?.oianfe. 

18 km do Porzecza, a stamtąd 18 km. b. dobrej szo · 
sy i oto jesteśmy w Perle Północnej Polski. Jeśli się 
odrzuci brzydotę architektury - pełnej motywów 
wschodnich i zamknie oczy na ludność tubylczą, ra
żącą niechlujnością i czarnotą, niespotykanego ni
gdzie w Europie stroju - to Druskieniki są śliczne 
i zeuropeiwwane - nie będą w niczem ustępowały 
wielu sławnym stacjom klimatycznym na Zachodzie. 
Z tarasu Niemen wygląda majestatycznie i potężnie, 
a jest zarazem dziwnie swój „Niemen, domowa m ja 
rzeko!" woła Mickiewicz - i zaprawdę trudno chy
ba o stosowniejsze dlań określenie. 

Drugi brzeg - to Litwa Kowieńska. 

Czas upływa, a artykuł ciągnie się w nieskończo
ność. Spieszmy więc. 

Następnego ranka wyruszamy w podróż powrc.
tną do Kobrynia. Tym razem w tempie nader po
wolnem przez Wołkowysk, Słonim i Różanę, zmie
rzamy do celu odległego o 282 km. Drogi doskon;
łe - zatrzymujemy się tylko w Słonimiu na obiad, 
a w Różanie zbaczamy nieco, aby zwiedzić ruiny pa
łacu Sapiehów, poczem przez Puszczę Różańską -
zupełnie odmienną charakterem od Białowieskiej, 
docieramy do Prużany, skąd już w niespełna godzinę 
zajeżdżamy przed ganek dworu wujostwa, gdzie za
padamy na tygodniowy zasłużony odpoczynek. 

T o Nr. 12  

W Puszczy Rożańskiej. 

Oto i koniec opisu wycieczki - bo przecież nie 
warto opisywać powrotnej drogi do Bielska. 

Wycieczka dała nam kompletne spełnienie po
kładanych nadziei. Niezmiernie ciekawa krajoznaw
czo znakomicie wypadła pod względem sporto
wym. Nigdzie bowiem nie użyłem w takiej pełn; 
prawdziwej przyjemności i emocji pędu, co na Pole
skich długich, prostych i przeważnie, jak na nasz� 
stosunki doskonałych drogach. 

W ogólności niezmiernie bym polecał wycieczki 
indywidualne i zbiorowe na motorach w te stro.ny. 
Możliwość warjantur jest tu nader duża. Przecież 
opuściliśmy zupełnie ieśwież i owo�ródck, Wil
no i Wileńszczyznę, Troki i jezioro Trockie, Ponary, 
wreszcie Lidę, Baranowicze i całą tak ciekaw1 
i charakterystyczną P.ińszczyznę. 

Oczywiście nie wszędzie da się dotrzeć motorem, 
ale wszędzie niemal można podjechać do jakieg<>� 
określonego miejsca, skąd końmi, koleją - czy pa· 
1 owcem moźna zwiedzić wiele miejsc krajobrazowo 
pięknych, a historycznie ciekawych. Sieć dróg bi
tych jest tu stosunkowo rzadka - istniejące jednak 
drogi są przeważnie bardzo dobre, co w wysokiej 
mierze podnosi urok sportowej strony wycieczek tu 
kierowar.ych. 

Bielsko, w paidz.ierniku 1928 r. 

Dr. Inż. Michał Affanasow:cz 
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L a m p y  s a m o c h o d o w e  

DUPLO i TRIPLO 

PHILIPSA 
nie oślepiają. 

S i  I n e, jednak nieoślepiające światło 

nie męczy wzroku kierowcy, dzięki 

czemu unika się katastrofy. 

Polskie Zakłady Philipsa S. A. 
Warszawa, Karolkowa 36-44. 

MINER-VA 
marka światowej sławy 

o ustalonej reputacji 

VAR S O V I E  - AU T OM O BI LE, s. A. 
\V WA R S ZA\V I E, UL. KOPERNIKA 416. 

Zaprasza na próbę, 

zwycięskiej w tegorocznym wyścigu alpejskim, nowej 

M I N E R V Y. 
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Pani Fifa obudziła się w strasznym humorze. 
Przedewszystkiem w sypialni, roztrzepaniec-Ka

zia tak potwornie napaliła, że pani Fifa w ciągu no
cy budziła się pewno z pięć razy. A potem te świę
ta . . .  To była największa i najdotkliwsza bolączka 
pani Fify. Bo niby wszystko się �kładało na to, że 
św'.ęta czarownie miną w Zakopanem trochę u Trza
ski, trochę u Kasprowicza i trochę na ... skoczni, a lu 
jakby na złość wszystko prysnęło przez to, że Lud
wik ma „kłopoty materjalne" 1 niestety w żaden ucz
ciwy sposób nie może sClbie pozwolić na wyjazd do 
Zakopanego. 

I właściw!e o czem mówić z takim człowiekiem, 
z takim embrionem męskości, <który nie potrafi na
wet tyle zarobić, żeby móc wysłać żonę na miesiąc 
do... Zakopanego. Już nie do Davos, nie do St. Mo
ritz, ale do tego poczciwego kopciuszka-Zakopane
go, gdzie przecież tylko w zimie, tylko podczas Bo
żego Narodzenia można spotkać trochę możliwych 
nil? rażących specjalnie osób. 

Naprzykład w ub!egłym roku poznała tam pani 
Fifa przemiłego młodzieńca. Pił alkohol jak wyaran
żowany marynarz, jeździł na nartach jak urodzony 
alpinista, tańczył black-bottoma niczem bóstwo Terp
syhory, a pozatem baśniowo wiązał krawaty i był 
niemowlęco, rozkosznie głupi. 

Spędzała z nim pani Fifa całe dnie, jakby wcale 
męża nie było. Jakby pani Fifa nie była żoną dyrekto
ra Departamentu ministerstwa N., a ... a poprostu 
kochaną, przemiłą panną na wydaniu. 

Trochę się pan Ludwik krzywił, że żonę widuje 
tyiko przez parę minut dziennie, ale cóż było ro
bić .. 

Potem trzeba było Zakopane opuszczać, bo i ... 
urlop się skończył i pieniądze także. 

Pożegnanie było przepiękne, pani Fifa z trudem 
hamowała łzy. Pan Artur (tak się młodzian nazy
w.'.lł) przybiegł na <lworzec z olbrzymią w!ązanką 
cz�rwonych storczyków, patrzył przytem w oczy pa
ni Fify nader czule, jednocześnie szepcąc jej dy 
skretnie jakieś słówka, grupka odprowadzających 
znajomych uśmiechała się dyskretnie, mąż ponsowiał 
i zdradzał wyraźną ochotę wyrzucenia młodziana 
przez szerokie okno pullmana na dworcowy peron. 
Wreszcie lokomotywa fantazyjnie gwizdnęła, kon
duktorzy coś niemiłego wrzasnęli i.:. Tak się rok 
temu rozstała pani Fifa z panem Arturem. 

Przez ten rok dużo rzeczy zmieniło się, bodaj pod 
pięknemi, zawsze lśniącemi źrenicami pani Fify uka
zat się cień ... „kurzych łapek", małżonek-dyrekto:
otrzymał prawie sto złotych renumeracji. Przez rok 
chadzało się do „wytwornych" kawiarń, z głębi <lu
szy zazdrościło się kobietom, które mają bogatych 
mężczyzn, nocami śniło się o maleńkiem, eleganckiem 
at1cie, ale przedewszystkiem przez okrągły rok ma
rzyło się i we śnie i na jawie o ... panu Arturze, któ
ry był taki uroczy, tak bajkowo ciekawy, a który nie
stety przepadł niczem kropla wody w morzu. Nic 
się o nim nie można było dowiedzieć, mimo niezwy
kłych wysiłków ipani dyrek.torowej. 
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I dzisiaj właśnie, pani Fifa obudziwszy się dość 
późno leżała rozmyślając o„. uroczym młodzieńcu. 

Koło południa pani Fifa wyszła na miasto. Znać 

było nadchodzące święta. Na ulicach tłumy, w skle

pa-::h tłumy. Ludzie podnieceni, zaaferowani, gwar, 

ruch, wszystko j arkby na złość pani Fifie. 
Wróciła do domu �denerwowana. 
Mąż już także był. 
- Kupowałaś co? 
Pani Fifa udała zdumienie. 
- Ja??? 
Mąż zerknął niepewnie. 
- Przecież„. jutro„. wigilja„. coś trzeba zro

bić, przyszykować, może kto przyj dzie„„ 
Pani Fifa obojętnie wzruszyła ramionami. 
- A niech przychodzi kto chce, zaraz Kazi po

wiem, żeby wszystkich zawiadamiała, że niema nas 
w domu. 

- No .. .  tak„. ale j uż zapowiedział swą wizytę 
vi.;e-minister, przecież tak nif: można kochanie, chy
ba rozumiesz, że„„ 

- Nic nie rozumiem i nie chcę rozumieć. Niko· 
go przyjmować nie będę I 

Pan Ludwik zerknął na  żonę raz, drugi, potarł 

nErwowo czoło i skierował się ku drzwiom. Nagle 
przy samem wyjściu zatrzymał się. 

- Prawda, zapomniałbym, dzwonił do mnie ten 
wiesz„„ ten z Zakopanego, pan Artur. 

W oczach pani Fify zawirowały zielono-purpuro

we spirale, a serce zaczęło tłuc się niczem opętane. 

- Kto???  - wyszeptała z trudem. 
-- No pan Artur, przecież chyba przypominasz 

go sobie. Ten, z którym tyle tańczyłaś w Zakopa

nem. 

- No i czego on chciał? - indagowała da1ej pa

ni  Fifa, starając się opanować drżenie głosu. 

Dyrektor usiadł wygodnie w fotelu i zapalił pa
pierosa. 

- Nie wiem dokładnie, bo nie chciał mi przez 

telefon powiedzieć. Mówił ·tylko, że ma jakiś -dość 

ważny interes do mn'.e i że chce się ze mną kon'.ecz

nie zobaczyć. Proponowałem że'by jeszcze 1dzis�1j 

�r7.ysudł do ministerstwa, ale niemógł, będzie j utro 

przed południem. To wszystko, a prawda„. pozdro
wienia dla ciebie! 

Pani Fifa osunęła się bezwolnie na tapczan. Przed 
.Jczami ra·.bwała się słoneczna wiosna, po plecach 
;;oważnie to znów frywolnie wędrowały bataljooy 
i ozkosz.1:l: łechcących mrówek, a serce„„ 

- -:- o jutr0 przyjdzie do ciebie? 
Zapytała z niby obojętną miną. 

- Tak. jutro. Jestem z tego bardzo niezadowo
lony, bo jutro wigilja więc urzędujemy tylko do po
łudnia, a jak przyjdzie i zacznie gadać„„ 

Buzia pani Fify przyoblekła się już w spokojną, 
zimnie db oj ętną maskę. 

u T o 663 

- A może zaprosiłbyś go na kolację w1-
gi!ijną?„. 

Cisza„„ 
Gra była odważna, szaleńcza, ale„. czego się nie 

robi dla kochanego człowieka, ·dla człowieka, które
go się nie widziało aż rok, a który tak świetnie tań
czy, tak„„ 

Dyrektor nerwowo przecierał okulary. 
- Jeżeli uważasz kochanie, że dobrze będziemy 

się czuli w jego towarzystwie - bardzo chętnie, cho
ciaż„„ 

Ale pani Fifa już nie ustępowała, już czuła swą 
przewagę. 

- Tak, tark, poproś koniecznie. 

• 

Cała noc minęła bez snu. Całą noc migała pod 
powiekami zamkniętych oczu pani Fify twarz„. Ar
tura. Snuła •się piękna nitka wspomnień, rodziły 
się obrazy czarownej przyszłości. W rezultacie pani 
Fifa wstała o godzinie 8-ej rano, co było wypadkiem 
zdecydowanie niezwykłym, z bolącą głową, z nerwa
mi r-0zstrzęsionemi do ostatecznych granic. 

Mąż pojechał do biura, a złe godziny dłużyły 
się coraz bardziej, jak gdyby właśnie dzisiaj, na
umyślnie, na złość I ' 

Wyszła na miasto. Toczył się przez gwarne uli-
ce pusty, świąteczny hałas. Ludzie śmieli się, cie
szyli, niewiadomo z czego i dlaczego. Pani Fifie tak
że było ra·dośnie, upojnie, słonecznie. Nie przygnę
biała jej ani cementowa, ponura szarzyzna zimowe
go przedpołudnia, ani mroźny, złośliwie pod nurki 
wkradający się wicher, ani nic, nic„„ 

O godzinie 12-ej pani Fifa niemiała j uż ani gro
sza z przeznaczonej na świąteczne wydatki sumy, 
ale za to w kuchni i w stołowym, w saloniku i w ga
b'.necie piętrzyły się całe stosy przeróżnych spra
wunków, przeróżnych świątecznych doskonałości. 

Zadzwoniła do męża. 

- Tak, to j a„. Właśnie przyszedł?„. może po
prosisz go do telefonu, chciałabym sama go zapro
sić„„ no więc dobrze, czekam„„ Dzień dobry panie 
Arturze„„ przepraszam, to pan jest wstrętny i wo
gó!e potworny„. tyle czasu„. przecież okrągły rok ... 
no, no„. wy zawsze macie ten niezwykły talent.„ jak 
z nut.„ zresztą wytłumaczy się pan osobiście, pro
szę przyjść do nas na t. zw. „wigilijną ucztę", zu· 
pełnie szczerze i poważnie,„. będę strasznie zadowo
lona, powtarzam „s t r a s  z n i e". Do zobaczenia. 

Słuchawka nie upa:dła, a wprost - spłynęła na 
widełki aparatu. A serce łomotało coraz głośniej, 
coraz radośniej. 

O godz'.nie 5-ej wszystko już 'było przyszykowa
ne do wigilijnej wieczerzy, nawet pod obrusem na
krywającym stół leżała odrobinka.„ siana. Bo tak 
radosnej wigilji ·pani Fifa już dawno nie przypoDll-
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nała sobie. Pewno od jak:chś dwunastu lat... Od da
ty zamążpójścia. 

Teraz rozpoczął się najgorszy okres - wycze
kiwania. 

Pani dyrektorowa w aksamitnym poemacie, z pa
z'.owską główką wprost przylgnęła do szyby. A n.i 
dworze j uż rozlał się atrament nocy, j uż rozrzaży
ły się anemiczną św"atło3cią dwurzędy łukowych la
tarń, a litościwy Pan Bóg j akgdyby na przypomnie · 

n:e ludziom, że jednak jest Boże Narodzenie, zima, 
etc. sypnął gdzieś z czerni śniegowemi płatkami. 

W stołowym zegar tykał m=arowo, nudnie, z kuch
ni dobiegał przytłum=ony gwar smażenia, pieczenia, 
�otowania, szczęk talerzy, stukot naczy11, cała przed
wigilijna symfonja.  Ale serce biło głośniej . Serce bi
ło jak hejnał radosny, zdawało się, że wyskoczy z 
p"ersi i zaleje cały pokój jasnok'.ą rozpłom'.enionej ,  
młodzie11czej krw'.. Ta krew w pani Fifie pędziła 

_r-c- -

T o Nr. 1 2  

warjackiemi strumieniami, jak burza, j ak spieniony 
potok górski. 

Już zaraz, niedługo, wejdzie, stanie tam.: w ra

m=e tych drzwi.... młody, zgrabny, smukły, kochany . .  

A potem?„. Potem będzie tak, j ak on zec�ce:
„ .  

Przed domem zatrzymała się „urzędowa limu

z:na męża. Pani Fifa odskoczyła od okna. Jeszcze 

mógłby zauważyć i zbytnioby ... przeszła do saloniku 

usiadła przy pianinie. 
Zaraz powinni tu być. Drugie piętro. 
Mimowoli zaczęła brzdąkać nerwowo jakąś me-

lodję. 
Dzwonek! ! !  
Kazia otwiera drzwi. Cisza, teraz widocznie roz;

bieraj ą się. Pani Fifa ze zdumieniem spostrzegła, że 
ręce j ej oparte o klawisze pianina trzęsą się niczem 
w febrze. 

W jadalni słychać ciężkie, posuwiste kroki mę-
ża ... ale On! Pewno jeszcze nie zdjął futra. 

W saloniku rozbłysnął wielki żyrandol. 
W drzwiach stał pan Ludwik. 
- Ale p'.ękna dzisiaj jesteś Fifuchno - konsta

tował z uśmiechem - spóźniłem się trochę, bo by
liśmy na , .rybce", no ale teraz możemy już siadać 
do kolacji .... 

Serce pani Fify ·przycichło. 
- Aaa ... pan Artur? 
Mąż żachnął się gniewnie. 
- Lepiej nie pytaj. Ten typek przyszedł do 

mnie tylko polo, żebym mu jako dyrektor departa
m.:ntu dopomógł do przemycenia bez cła 50 nowych 
samochodów. Okazuje się, że to jakiś agent. Jak mu 
odmówiłem, to powiedział, że dziękuje za kolację 
u nas, boby się zanadto nudził w twojem i moi�n 
towarzystwie. Kazałem Franciszkowi spuścić go ze 

schodów. To przecież zwyczajny hohstapler. Oj ma
leńka, maleńka z ludźmi trzeba dzisiaj ostrożnie .... 
Ale, siadajmy do kolacj i ,  prawda to twój podarunek 
gwiazdkowy. 

Wyjął z kieszeni płaskie, pudełeczko safianowe. 
Ale pani Fifa n:c nie widziała, bo w oczach ze

brało s:ę tyle łez i . . .  wogóle jakiś czort strasznie się 
awanturował i szydził.„. 

W. Wirch Popławski. 

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



Nr. 12  A u T o 

N OW E  M O D E LE 
1 9 2 9 

r o k u 

H U P M O D I L E 

SALON W YSTA \VO"rY: \V ARSZA "r A, FOKSAL 12, TEL. 91-55. 

Jeneralna Reprezentacja na Polskę i w. m. Gdańsk 
Towarz,..stwo Importu Samochodów Amer;:ykańskich 

„H U P  M O B I L E" Sp. z ogr. odp. 

Adres telegr.: „HUPMOBILE - WARSZAWA". Wszystkie części zamienne stale na składzie. 

665 

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



666 A u o 

KIEROWCZYNIE POLSKIE w KARYKATURZE. 

2 

4 5 

Nr. 12 

3 

I .  Pani Emi/ja ]ędrzejewiczowa. 2. 'Dr. Zofja Sadow3ka. 3. Pani Marja Koimianowa. 4. Pani Anna Podhorodeńska. 
5. Pani Helena Hallerou:a. 

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



T a k s o w k a  
Jak wszystkie znakomite pomysły tak i ten uro

dził się n iespodziewar.ie, jakgdyby z powietrza. Dwaj 
nierozłączni przyjaciele panowie Jan Broński i Ka
zbniierz Szczurka szli na spacer w stronę Parku Ska
ryszewskiego. Panowie Brmiski i Szczurka znali się 
ze sobą przeszło pięćdziesiąt lat. Oczywiście, w ciągu 
tak długiego czasu koleje ich życia układały się roz
maicie. Bywały okresy, że się nie widywali i po kil
ka lat, a nawet ostatni naj dłuższy rozciągnął się do 
,okrągłego -dziesięciolecia. Wojna zatrzymała pana 
Brońskiego w Rosji, a Szczurka przeżywał j ą  w 
Warszawie i spotkali się dopiero w 1924 roku w 
chwili, gdy sytuacja obu nadwyrężona przez wstrzą
sy wojenne, zaczęła się już poprawiać. Dzięki temu, 
powitanie obeszło się bez melancholji. I okazało się 
o.irazu, że dziesięć lat rozłąki nie wywarło najmniej
szego wpływu na ich psychikę. Byli tacy sami jai< 
wówczas, kiedy się rozstawali. żaden nie miał tego 
wrażenia, że drugi zbytnio się postarzał. Nie wdając 
się w rozwlekłe opowiadania przeżyć, któreby wy
magały mnóstwa wyjaśnień, przeszli 
odrazu do tematów, jakie nasuwała 
im rzeczywistość. Obcowanie ducho· 
we wtedy dopiero jest rozkoszne, gdy 
obie strony mówią jedno i to samo. 
Panowie Broński i Szczurka różnemi 
słowami mówili jedno i to samo i dzięki 
temu mogli godzinami z przyjemnością 
ze sobą rozmawiać. 

Obaj byli urzędnikami i :>obaj po
siadali pewne zasoby pieniężne, któ· 
re im pozwalały nie zależeć od po
sad. Broński owdowiał jeszcze przed 
wojną a Szczurka był starym kawa
lerem. Stosunkiem ich kierowały pewne 
prawa, które po pięćdziesięcioletniem 
doświadczeniu okazały się bardzo ko
rzystnemi dla utrwalenia przyjaźni. 
Przedewszystkiem, nigdy nic nie wy
mtlgali od siebie nawzajem, następnie, 
z chwilą gdy się nie widywali, przesta
wali odrazu o sobit: myśleć i wre
szcie we wzajemnych rozmowach by
li niesłychanie dyskretni. Nie porusza
li nigdy swego stosunku do kobiet. 

To nawet przybrało już pewną formę obłudy. Zda
rzało . im się nieraz przyglądać jednej i tej sa
mej kobiecie, ale nie było wypadku, żeby któ
ry� w takim razie powiedział, że ją uważa za ładną, 
albo ponętną. Tak upłynęły im dwa Jata, aż do nie
wyróżniającego się niczem napozór dnia, w którym 
tajemnicze przeznaczenie zaprowadziło ich na wia· 
dukt mostu Poniatowskiego. Był to zresztą dość czę
sty kierunek ich spacerów. I ponieważ zazwyczaj ,  al
bo jeden albo drugi gdy się znajdowali mniej więcej 
w połowie wiaduktu, wszczynał niezmiennie rozmo
wę na temat, jak to będzie wyglądało, gdy po obJ 
sfronach staną szeregi wielkich, zwartych kamienic, 
więc w końcu zagrozili sobie, że pierwszy, który ten 
temat jeszcze raz poruszy płaci karę. Wskutek 
tego, na wysokości ulicy Czerwonego Krzyża obaj 
umilkli. I co było dziwniejsze, obaj doświadczyli 
uczucia pustki w mózgu. Nie wiedzieli, o czem mó
wić. Uszli tak kilka kroków i nagle Broński ode
zwał się niespodziewanie:  

. . .  taksówka to dobry interes. 

�' "'' � ,,.,, , , '-� V 
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- Wiesz ty, że taksówka, to dobry interes. 
- Ja już nieraz o tern myślałem - odparł 

Szczurka. 
- Myślałeś? - ucieszył się Broński. 
- Nietylko myślałem, ale i liczyłem. Możni\ 

mieć kilkaset złotych miesięcznie. 
- Dobry procent ! 
- Niezawodny. Interesy oparte na ruchu są 

zawsze znakomite. 
- No więc, co tu długo gadać. Kupmy do spółki 

taksówkę. 
- Kupmy! 
Wspólność zac:ekawień i myśli obu przyjaciół 

wyszła na jaw dopiero wieczorem, gdy zasiedli przy 
biurku, celem rozpatrzenia całej sprawy. Okazab 
się, że i jeden i drugi mieli wszystkie jaknajdokład· 
niejsze informacje i co ważniejsze podobno poglą· 
dy na różne marki automobilów. Nazajutrz, od sa· 
mego rana można już było przystąp:ć do realizacji 
!):ojektu. 

Los poparł zamierzenia panów Brońskiego 1 

Szczurka zsyłając im doskonałą okazję w posta· 
ci nowiuteńkiego samochodu, który mogli nabyć za 
stosunkowo niską cenę. Była to również taksówka. 
W!aśc'ciele pozbywali się jej, gdyż liczba ich sięga
jąca szesnastu osób, wśród których znajdowały się 
małoletnie sieroty, wymagała tak skomplikowaMj 
księgowości, że to pochłaniało dochody. W ikilkana· 
ście dni po powzięciu decyzj i  panowie Broński 
i Szczurka mogli dokonać w samo południe uroczy· 
stego aktu wypuszczenia swojej taksówki na mia· 
sfo. Powierzali ją nieznajomemu szoferowi, ale nale-

r o Nr. 12 

ży oddać tę sprawiedliwość losowi, że jeśli chce ko· 
muś okazać usługę, to już nie wyświadczy jej poło
wicznie. Poza okazją więc taksówki nowi przedsię
biorcy znaleźli okazję dodatkową w osobie szofera. 
Był to młody człowiek posiadający znakomite świa· 
dectwa i nad wyraz sympatyczny. Jeden z głośnych 
lfil.ozofów amerykańskich twierdził, iż dla właści
ciela domu daleko ważniejszą rzeczą jest znać prze· 
konania religijne lokatora, niż stopień jego zamożno· 
ści. Tej samej zasady trzymali się panowie Broński 
i Szczurka. Nie dobre świedectwa były tak przeko· 
nywujące, tylko osobiste wrażenie z rozmów, jakie 
prowadzili z panem Witoldem Zalesińskim, podda · 
jąc go pewnego rodzaju moralnemu egzaminowi. 
Otwarty, szczery, prosty, inteligenty, Zalesiński zdo
był sobie ich najzupełniejsze uznanie i zaufanie. Co
prawda, Szczurka miał jedno zastrzeżenie. 

- Za przystojny. 
Gdy je wypowiedział jednak, Bro1iski wzruszył 

ramionami. 
- Trudno na szofera wybierać pokrakę. 
- Wolałbym żonatego. 
- żeby się do domu śpieszył - roześmiał się 

ironicznie Broński. 
- A ten może dziewczyny zadarmo wozić p)  

mieście. 
Broński machnął ręką, wyrazaiąc tym gestem, że 

ze Szczurką nikt nie dojdzie do ładu. Zresztą, umo
wę zawarli i zapóźno było na zastrzeżenia. 

Pierwsze dni przeszły ich naj śmielsze oczekiwa
nia. Taksówka wykazywała nadspodziewane docho· 
dy Pan Szczurka obliczał już, że jeżeli tak pójdzi� 

dalej, a nie było powodu do przy
puszczenia, żeby nie szło, to wyłożo
ny przez nich kapitał wróci się o trzy 

Rozmaicie bywa. Czasami ludzie jeżdżą więcej czasem mniej. 

miesiące wcześniej, niż przypuszczali. 
Ponadto osobiście pan Szczurka do 
zysków musiał doliczać i pewne dro
bne oszczędności, które sięgały jednak 
kilkunastu złotych miesięcznie, a po
mnożone przez dwanaście równały się 
już kilku dolarówkom. Bo pan Szczurka 
sam przestał zupełnie jeżdzić taksów· 
kami. Jeździć własną i płacić same
mu sobie, nie miało sensu, a jeżdże
nie innemi stawało się popieraniem 
konkurencji. Pilnował się więc, żeby 
się nigdy nie śpieszyć i chodził za
wsze piechotą. Ale zarazem· wyra
biała się w nim konkurencyina za
wiść. W świąteczne i dżyste dni, gdy 
obszedłszy kilkanaście ulic, nie widy
wał na stacjach taksówek, irytował 
go ten nadmierny ruch. Prawdziwą 
przyjemność by mu sprawiło, gdyby 
tylko jeden jedyny ich samochód krą
żył po mieście. Kształtna maszyna 
zbudziła w jego starokawalerskiej 
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duszy instynkty ojcowskie. Zaczynał się do niej przy
wiązywać jak do córki. 

I oto nagle, pewnej przygodnej niedzieli, gdy j u.: 
się zaczynały spacery podmiejskie, szczęśliwa tak
sówka, która powinna była tego dnia przynieść nie
bywałe jakieś sumy, przyniosła dochód tak mizerm·, 
że dla rozmiłowanego w niej pana Szczurki stało się 
to j uż przykrością uczuciową. Następnej niedzieli po
wtórzyło się to samo zjawisko. Potem gwałtowny 
spadek zaznaczył się w jednym z powszednich dni, 
w środku tygodnia. Broński, któremu Szczurka zwró
cił uwagę na to dziwne zjawisko, zbagatelizował j z  
z niezrozumiałą obojętnością. 

- Rozmaicie bywa. Czasami ludzie j eżdżą wię
cej . czasem mniej. 

Szczurce to nie wystarczyło. Z doświadczenia juz 
wiedział, że bywały dni gorsze i lepsze, w każdym 
j ednak razie najsłabsze nawet dni normalne nie wy
kazywały tak gwałtownych różnic. Zrodziło się w 
nim przykre podejrzenie, że  się pomylili co do uczci · 
w.:iści szofera. Postanowił go sprytnie wybadat. 
Przyjaciela w to nie wtajemniczał, gdyż go uważał 
za zbyt miękkiego człowieka, który zawsze starał 
się wszystkie zatargi łagodzić. 

Badanie nie było trudne. Pan Zalesiński odrH!I 
opowiedział prawdę. I ta prawda była w cyniźmie 
swoim tak ohydna, że Szczurka w jednej chwili stra
cił wiarę w uczciwość ludzką. Broński, sześćdziesię
cioletni, z którym się znali od wstępnej -klasy i w 
którego kryształowy charakter przez pięćdziesiąt 
iat nie wątpił, miał jakąś dziewczynę i woził ją za 
miasto ich taksówką z wyłączonym licznikiem. Za
lesiński sam był tern zgorszony. Zauważył nawet iro
nicznie, że gdy się panu Brońskiemu kobiet chciało, 
mógł sobie bardziej odpowiedniejszej wiekimn poszu
ikac'j. Bo ta była młoda, najwyżej dwudziestoletn•a 
dziewczyna. Pracowała u fryzjera, bo j uż nieraz wysta
wał przed sklepem. Gwałtownym wstrząśnieniom mo
ralnym towarzyszył zawsze u pana Szczurka silny roz
strój żołądka. Dwa dni ciężko przechorował, ale to 
go uchroniło od jakiejś fantastycznej awantury z 
Brońskim. Gdyby przyjaciel nawinął mu się prz�d 
oczy bezpośrednio po rewelacjach szofera, Szczurk..t 
byłby go conaj mniej spoliczkował. Nie chodziło tu 
o kilkadziesiąt złotych. Dla Szczurki nadużycie roz
kładało się na całe piećdziesiąt lat, w ciągu któryc!1 
uważał Brońskiego za nieskazitelnie uczciwego czło
wieka. I darować mu nie mógł dwudziestoletniej 
dziewczyny. Nie dlatego, żeby był sam przesadnie 
cnotliwy, albo wystygły ze wszystkich pożądań. żyły 
w nim zmysły i pewną głęboką przyjemność, z którą 
się z nikim nie dzielił sprawiało mu stwierdzeme 
faktu, że siły nie zawodziły go j eszcze. Ale pocią
gały go tylko kobiety dojrzałe. Lubowanie się w pod· 
lotkach uważał teoretycznie za zwyrodnienie. Wpraw
dzie panna od paznokci nie była bezwzględnie pod-
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lotkiem, w stosunku do Brońskiego, jednak można 
ją było za podlotka uważać. W1ęc linja upadku przy
jaciela przedstawiała się panu Szczurce jasno. OJ 
rozpusty - do nieuczciwości. 

Po dwóch dniach choroby czuł się tak osłabiony, 
że nie miał siły na prowadzenie przykrych rozmów. 
Dowiedział się natomiast, że Broński znów przez ca
łe jedno popołudnie obwoził swoją panienkę po pod 
miejskich letniskach. Najgorsze było to, że ochłonąw
szy z pierwszego oburzenia pan Szczurka wyczuwat 
ze wstydem w duszy pewien lęk przed rozprawą z 
przyjacielem. Z natury był łagodny i nieśmiały i nie

raz w życiu rezygnował ze swoich praw i pretensyJ ,  
aby tylko uniknąć niemiłych za1argów. Zdawał sobie 
jednak sprawę, że pomijać milczeniem tak jaskra
wego wybryku nie mógł. Pod wpływem wewnętrzne; 
rozterki duchowej tak stracił wiarę we wszystko, że 
i opowiadanie szofera zaczęło budzić w nim wątpli
wość. A może kłamał i wymyślił całą tą historję, że
by pokryć własne nadużycia? Zastanawiając się nad 
lem, doszedł do wniosku, że na zasadzie oskarżenia 
szofera nie mógł j eszcze wszczynać awantury z 
przyjacielem. Postanowił zbadać rzecz własnemi 
oc.tami i przedewszystkiem zacząć od kazania tej ja
kiejś pannie, która jakoby pchała Brońskiego do 
zguby. Myśli tej chwycił się z przyjemnością, ponie
waż pozwalała mu na odłożenie przykrej rozmowy. 
I tego samego dnia j eszcze wybrał się pod wskaz.i
nym adresem do fryzjera. Pracowała tam rzeczywi
ście panienka, której wygląd ściśle się zgadzał z opo
wiedzianym mu przez Zalesińskiego rysopisem. Ale 
wywarła ona na nim wrażenie istoty tak dziecinmq 
jeszcze i skromnej. że pogląd j ego na pchanie do zgu-

Poraz pierwszy w życiu zajql się pielęgnowaniem 
paznogci. 
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. . .  w11szla za mąż za szofera . . .  

by musiał ulec zasadn:czej zmianie. Już jeżeli kb 
kogo, to właśnie stary rozpustnik Broński mógł d.J 
zguby pchać to dziecko. I pan Szczurka postanowił 
przeciwdziałać. Poraz pierwszy w życiu zajął się 
pidęgnowaniem paznogci Ale zato jakgdyby chc"c 
całą przeszłość odrobić poddawał się tym zabiegom 
coraz częściej. W pierwszym 1ygodniu dwa razy, w 
drugim trzy, w trzecim cztery i wreszcie stał się co· 

dziennym gościem we fryzjerni. Panna Halina ud.1· 

wała j uż tylko oczywiście, że mu obcina i lakieruje 

paznokcie, bo gdyby chciała to wykonywać z normal

ną sumiennością, to pan Szczurka wogóle już by pal· 

ców nie miał, ale dzięki tym codziennym wizylo.."!1 

znajomość z panną Haliną mogła się przenieść poz.\ 

fryzjernię. Wreszcie, pewnego dnia pan Szczurka i.ro

:-ł1ę zmieszany i zawstydzony zwrócił się do ZalesHi · 
skieg0 z prośbą o zacl1owanie tajemnicy w pewre; 

,prawie, zwłaszcza przed Brońskim. I gdy szofar mu 

przyrzekł milczeć jak grób pojechali na spacer z pan

ną Haliną, oczywiście nie włączając licznika. Rot· 
koszne te spacery trwały kilka miesięcy. Panna Ha· 
lina musiała rzucić posadę u fryzjera, bo mogła pro· 
wadzić życie podwójne, ale na potrójne już jej bra· 
klo czasu. Przysięgła panu Szczurce, że już da wnc, 
zerwała wszelkie slosunki z Brońskim. Dla pan:l 
Szczurki była to wiadomość wielce radosna, któq 
psuła jednak coraz głębsza melancholja Haliny. Wcią.i: 
robiła Szczurce wyrzuty, że ją sprowadził z drogi 
pracy i złamał j ej życie. Pan Szczurka czuł się w 
�łębi duszy wobec niej winnym i dał jej z resztek 
�wych bpitałów parę tysięcy złotych na wynagrodze
nie krzywdy. Mniej więcej w tym samym czasie zro· 
bił to i Broński. Wtedy Halina wręczyła pieniądz� 
Brońsk:ego Szczurce, a Szczurki Brońskiemu i ku· 
piwszy rozklekotaną taksówkę wyszła zamąż za szo· 
fera Zalesiliskiego. 

Włodzimierz Perzyński. 

DERMATOIDY do  s amocho dów 
WYJĄTKOWEJ JAKOŚCI 

Bogl\t;y dobór kolorów i deseni 

FRANK REDDAWAY, Warszawa, Królewska 39. Telefon 17-90. 

„ A R G O " 
O P O N Y  i T A K S O M E T R Y  

Sp. z ogr. odp. 

WARSZAWA, CHMIEL A 1 1 6, TELEFON 416-12 

Adres tele11:reflczny : „TAKSOMETR". 

\Vyłączna sprzedaż : 
L I  c z  o I k 6 w ·  t a k s  o m  e t  r 6 w „A R G 0", 

A p a r a t 6 w  k o n k t r o l u j it c y c b  „ A U T O G R A P H '• 

Lł c z n l 11 6 w  b i l a r d o w y ch 

Pierwsza Polska Fabryka Przeróbek Zuiytych Opon na Nowe· 

WARSZTATY REPERACYJNE LICZNIKÓW. MONTAŻ LICZNIKÓW I TRANSMISJI. 
WULKA ·1zACJA OPON I DĘTEK NAJ 10WSZYM SYSTEMEM 
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TlL 111·71 

Pierwszorzędny materjał 
2 - 4 - 6 cyi. osobowe 

Patentowane resorowanie 
(ruchome osie) 

4 - 6  tonn cięż. Autobusy 

C E  N T  R A  L A : 

TATRAAUTO, WARSZAWA, 

AL. JEROZOLIMSKIE 14, TEL. 409-22 

i 213-69, ODDZIAŁY: TATRAAUTO POZNAŃ, UL. 

KANIAKA 7, TEL. 40-24, KAROL KOSTER I S-WIE, ŁÓOŻ. 

PIOTRKOWSKA 165, TEL. 7-22, INŻ. WOLSKI I CZERWIŃSKI, LUB-

LIN, UL. KAWIA 12, TEL. 8-86, J. CICHY, CIESZYN, UL. RÓŻANA 1 ,  TEL. 136. 

AUTOMOTOR, KRAKÓW, UL. SMOLEŃSKA 33, TEL. 153. AUTOMOTOR, LWÓW, 

ULICA BATOREGO 34, AUTOTECHNIK : ALEKSY JESIPOW ŁUCK, JAGIELLOŃSKA. 
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Uroczystość zamiany znaku drogowego na szosie w Jabłonnie. 

Nowe ostrzegawcze znaki drogowe. 
Przed kilku miesiącami Automobilklub Polski 

zawarł z Ministerstwem Robót Publicznych umowę, 
w której zobowiązał się zamienić wszystkie znaki dr:>· 
gowe w całej Polsce na znaki nowego typu, ustalone
go przez Międzynarodową Konwencję Drogową, pod
risaną w Paryżu w lnvietniu 1926 r. W zamian za to 
Automobilklub Polski uzyskał od Ministerstwa R. P. 
wyłączne prawo umieszczania ogłoszeń i reklam na 
tych samych słupach, na których wiszą znaki drogow�. 

Dla wykonania powyższej umowy Automobilklub 
Polski powołał do Ż'fCia specjalny Wydział Drogowy, 
który, po niedługim stosunkowo okresie prac wstęp
nych i organizacyjnych przystąpił ostatnio do właści
wego swego zadania. to jest do wymiany znaków dro
gowych. 

W niedzielę 2 grudnia odbyła się w Jabłonnie 
symboliczna uroczystość zamiany znaku drogoweg�. 
w obecności przedstawicieli Ministerstwa Robót Pu
blicznych i Automobilklubu Polski. Obecni byli: p. 
nacz. Rappe, jako przedstawiciel Ministerstwa, pr.?
zes A. P. p. hr. Rac�yński, prezes Komisj i  Sportow�j 
A P. p. Regulski, Wice-prezes A. P. p. Fuchs, sekra
tarz jeneralny A. P. p. Sznarbachowski, kierownik 
Wydziału Drogowego A. P. p. Brykalski, delegaci 0-• 
kręgowej dyrekcji Robót Publicznych oraz członko-
wie A. P. 

Załączone zdjęci:i. przedstawiają  moment zdejm:>
wania starego znaku drogowego oraz uczestników 
uroczystości, zgrupowanych obok nowego znaku. 

Lutowanie żelaza w automobilizmie 
Pęknięcia i złamania części motorów samocho

dowych zdarzają się dość często - powodując bar
dzo przykre dla automobilistów konsekwencje, -
a często niebezpieczeństwo zdrowia i życia. Wska
zanem by tedy było, zastanowić się nad sposobem 
szybkiego i praktycznego łączenia złamanych części 
motorów. 

Jedyną metodą spajania, - jakiej można użyć n-i 
prowincji i w podróży - jest lutowanie. O ile zasto
sowanie sposobu tego do części z miedzi, cynku, mo
siądzu, etc. - jest łatwe, - o tyle lutowanie części 
żeliwnych przedstawia pewne trudności - gdyż zlu
towanie zapomocą zwykłego łutu twardego - nie 
daje trwałego połączenia, - dopiero przy użyciu pa-

sty „lutoninu" (produkowanej w Warszawie) możn<t 
uzyskać trwałe i silne połączenie. 

„Lutonin" - jestto pasta wazelinowa, złożona 
z proszków chemicznie czystych metali,-następnie 
tlenków metali, oraz ciał redukujących, - czyli od
bierających tlen. W temperaturze topienia łutu twar
dego t. j .  750 - 800° C. zachodzi pomiędzy „lutoni„ 
nem" i lutem,-reakcja chemiczna,-wynikiem któ
rej jest silne spojenie obu złamanych części. Na dobro 
tego sposobu lutowania, należy jeszcze zapisać to, 
iż wobec tego, iż samo żeliwo (żelazo lane) nie bierze 
udziału w reakcji (jak np. przy samorodnem spawa
niu) - zostają cząstki żeliwa w spokoju - wobec 
czego t. zw. napięcia drobinowe nie powstają, Di.-
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stępstwem czego, spojenie jest bardzo silne, a w zła · 
manem i zlutowanem miejscu, powtórny przełom jesc 
niemożliwy. Próbowano np. rozbić zlutowane koło 
zębate (jak rycina) przez wbijanie klina drewnianeg'.l 
w środek koła. Otóż przełom utworzył się w innem 
miejscu, a miejsce zlutowane nie rozluźniło się. 

Rys. 1. Rys. 2. 
1tgs. 1. Imadło zlutowane przy pomocy „lutoninu" dłuż
szy czas w użyciu po zlutou:aniu. Rys. 2. Koło zębate 
zlutowane w kilku miejscach przy pomocy „lutoninu". 

Użycie „lutoninu" jest tak proste, iż ·każdy kie
rowca samochodowy, wzgl. właściciel samochodu. 
o ile sam kieruje, może łatwo lutować, mając do dy
spozycji, ognisk<> kowalskie. 

T o 673 ----------- ---- -- ---

Obie powierzchnie przełomu, trzeba najpierw 
mechanicznie oczyścić zapomocą drucianej szczotki, 
potem zaś oczyścić je kwasami od ewent. utlenionej 
warstwy, a po zmyciu i osuszeniu, posmarnwać obie 
powierzchnie, cienką warstwą „lutoninu". Nastę
pnie należy obie części złożyć tak ściśle, by szczeli
na utworzona przez przełom, była jak najmniejsza. 
Przedmiot należy związać silnie drutem, by przy lu
towaniu w wyższej iemperaturze, obie powierzchnie! 
nie rozluźniły się, wskutek czego zlutowanie mogło
by ,być wadliwe. Po związaniu, smarujemy ;eszcze 
raz wzdłuż całej szczeliny przełomu „luton 
nem", a posypawszy �proszkowanym i suchym 
boraxsem, oraz lutem twardym, wkła

.
damy do ognia 

kowalskiego z węgla drzewnego. Ognisko druje tem
peraturę 7SO - 800° C. przy której to temperaturze 
lut topni się, i przenika do środka szczeliny, reagu
jąc w ·opisany wyżej sposób z „lutoninem". 

.Załączone ryciny wyobrażają imadło, oraz koło 
zębaite zlutowane przy pomocy „lutoninu". 

Inżynier Tadeusz Ingwer. 

K R O N I K A 

Prezes Komisji .Sportowej A .  P. p. Janusz Regul
ski po powrocie z zagranicy wygłosił w Automobilklu · 

bie Polski dw:i odczyty, tematem których było omó
wienie Salonów samochodowych w Paryżu i Berlinie 
oraz przebiegu i uchwał dorocznego zjazdu Międzyna
rodowego Związku Uznanych Klubów Automobilo
wych. 

Nagroda „Zawieszenia Broni". W dniu 1 1  listopa
da Francuski Klub Motocyklowy wrganizował kon
kurs regularności dla samochodów i motocykli o na
grodę „Zawieszenia Broni". Startowało 1 14 współza
wodników. Nagrodę zdobył zespół trzech motocykii 
marki O. S. A. Liberty. Bez punktów karnych doszło 
do celu 28 konkurentów. 

Międzynarodowy Salon Automobilowy w New 
Yorku odbędzie się między S a 1 2  stycznia 1929 r. w 

Wielkim Pałacu Centralnym. 

Ile samochodów posiada Danja? Według ostatniej 
statystyki, ogłoszonej pod datą 30 września, Danja 
posiada 88.898 samochodów, 19·073 motocykli, 24.815 
motocykli z wózkami i 171 samochodów specjalnych. 
Z liczby blisko 89.000 samochodów, SS.OOO przypada 
na wozy turystyczne, 8.000 na taiksówki, 1 000 na au
tobusy i 2S.OOO na wozy ciężarowe. W roku 1927 Da· 
nja posiadała tylko 7S.S94 pojazdów mechanicznych. 
·Przyrost tegoroczny przypada głównie na samochody, 
gdyż liczba motocykli powiększyła się bardzo niezna
cznie. 

Nowa fabryka Forda w Europie. Ponieważ amery· 
kańskie fabryki Forda poświęcić się muszą wyłącznie 
produkcj i  na użytek rynku wewnętrznego, wielki prze
mysłowiec postanowił wyłbudować nową fabrykę 
swych wozów w Anglj i ,  w miejscowości Dagenham 
koło Londynu· Fabryka ta, której fasada mierzyć bę
dzie blisko kilometr, kosztować ma około S miljonów 
funtów s2'Jterl. Będzie to naj większa fabryka samocho
dowa w Europie. Ponadto Ford przenosi do miasb 
Cork w Irlandii <:ałkowitą produkcję swych trakto
rów rolniczych Fordson. 
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John N. Willys, Prezes Over/and Crossley Inc. 

Spotkanie przedstawicieli europe;skich z preze
sem J. N. Willys'em. Przeszło 120 przedstawicieli 
europejskich fabryki Willys Overland Crossley Ltd. 
zebrało się na dorocznym obiedzie w Hotelu Ritz 
:łnia 6.X. r. b. Prawie wszystkie państwa starego 
kontynentu były reprezentowane. 

P. John N. Willys prezes Overland Crossley In(.,. 
w Ameryce był gościem honorowym, zaś Sir Wil
liam Letts dyrektor zarządzający centrali europzj
skiej w Londynie, a koncentrującej interesy Willys 
Overland Crossley Ltd., Willys Overland, Willys 
Kmght i Overland Whippet - sprawował honory 
domu. 

Zebranie to miało charakter nietylko towarzys�:i 
lecz dało pole do szerokiej dyskusji, przyczem pre
ies Willys zaznaczył, że zarówno on jak i cały kon
cern pilnie śledzą wszelkie żądania przedstawicieli; 
między innymi zaznaczył, że inżynierowie fabryczni 
są w stałym kontakcie ze sztabem europejskim ,., 
sprawach udoskonalen!a wozów, tak aby każde żą 
danie Europy - osiągało całkowitą satysfakcję. 

Sir William Letts pokłada specjalne nadzieje w 
przyszłorocznej sprzedaży w Europie samoche>dów 
produkcji Willys Overland i wierząc, że rok 1929 hę 
dzic jednym z najpotężniejszych w zagranicznej hi
storii firmy, żąda <•d reprezentantów aby zwracali 
się z wszelkiemi żądaniami do centrali europejskiej 
która j est w ten sposób zaopatrzona, że jest w sta
nie zaspokoić najdalej idące wymogi. 

Oprócz wspomnianych wyżej zabierali głos Tho-

T o Nr. 1 2  

mas A .  Russel, prezes Kanadyjskiego Tow. Over
land, Harry Tillets0n, viceprezes amerykańskiego 
low. Willys Overlar.d, i D. M. Eller dyrektor gene
ralny na Francję, Holandję, Szwajcarję i Belgję. 

Polskę reprezentcwali - dyr. Emil Hupert, M. 
Aj„�nberg, S. Ajzenberg, S. Hubicki i P. Bitschan. 

Automobilizm we Francji. W roku bieżącym licz
ba zarejestrowanych samochodów wzrosła we Francji 
do 1 .000.000, tak że obecnie 1 samochód przypada na 
41 mieszkańców. Francuski przemysł samochodowy 
zajmuje 7-me miejsce w przemyśle krajowym. Eks· 
portowano w tym ro1m 52.053 wozów, czyli 27 % ogól
nej produkcji .  

Liczba pracowników zatrudnionych w przemyśle 
samochodowym wynosi 200.000. Długość dróg bitych 
wynosi 624.000 kim., czyli 15 razy więcej niż linij ko
lejowych. 

Pod względem :!ości kilometrów dróg bitych n.1 
1 kim. kwadratowy, Francja zajmuj e pierwsze miej · 
�ce. Paryż posiada t 03.307 samochodów, czyli 1 s:i
mochód na 28 mieszkańców. W Nancy i Nicei wypa<l.1 
l samochód na 1 3  mieszkańców. 

Z przemysłu amerykańskiego. W ciągu września 
r. b. fabryki amerykańskie wyprodukowały następu
jące ilości samochodów: Chevrolet 61 .594, Ford 61 .031 
Buick 1 7.731 ,  Pontiac 13.125, Whippet 12.777, Nash 
1 1 .926, Essex 1 1 .570, Dodge 9.522 etc. Jeżeli brać 
pod uwagę koncerny, 'to General Motors wypuściło 
104.971 podwozi, Ford 61.475, a Chrysler 21 . 182. 

Produkc;a montażowni General M ofors w Polsce. 
Od dnia 1 lipca r. b . .  to jest od chwili uruchomienia 
fa bryki, do dnia 1 grudnia włącznie, montażowa fa
bryka General Motors w Polsce wyprodukowała 1698 
samocho'.fów osobowych i ciężarowych. Produkcja  w 
poszczególnych miesiącach przedstawiała się następu
jąco: lipiec 1 98 wozów, sierpień 267, wrzesień 430, 
październik 330 i lic;topad 473 wozy. 

Sześcfocylindrowy Chevrolet. General Motors wy
puszcza w najbliższym czasie na rynek sześciocylin
drowy samochód Chevrol0t. Wóz ten będzie miał wy
miary cyl!ndrów 84 '< 95 mm. litraż 3160 cma i moc 
46 koni przy 2200 obr. na min. W karburatorze zapro
w?dzone będzie urządzenie zwiększające akcelerację. 
tak iż z 10 na 40 kim ·g samochód przechodzić będzi� 
w ciągu 9 sekund. Kompletnie wyekwipowany nowy 
Chevrolet Six kosztować ma w Ameryce zaledwie 
595 dolarów. 

ERNEST NEUMf\NN, Sp. z o. o. 
WllRSZRWI\, TEL. S4-96 J\11\ZOWIECKA 6. 

KRŻDY MOŻE FOTOGRł\FOWł\Ć I 

ł\paraty od zł. 31. 
Cenniki i objaśn;enia na żądanie. 

Wywoływanie i kopjowanie klisz 
Solldność I fachowość, które stworzyły 
dobre mię naszej firmy, egzystu' ł\C:ej jut od 
ćwler� wieku. da 21 rękojmię dobrego kupna. 
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DLA F ABRYR RAROSERJI 
KORYTKA gumowe do sz,.-b 

WĘŻE do pomp 

CHODNIKI gumowe 

GRUSZKI do s,.-gnałów 

PŁYTY uszczelniające gumowe 

KLINGERYT, MOONIT etc. 

i wszelkie w,.-rob,.- gumowe poleca 

• 

• -o 'D o .i: g o 
E • • 
• 
'ii ... 
E 
o 'a 
tr •N :I 

B. B O Y I S-ka 
• • 
... „ :a .a 

skład,.- fabr,.-czne w,.-robów gumow,.-ch 

Warszawa, Senatorska 31 tel. 505-54 i 209.32 

przy ko6ciele 6w. Antoniego. 

H U R T  D ETAL 

U.ft UttUllTAell 

ZYGMUNT JAROCKI i S-ka 
W A R S Z AWA 

SENATORSICA Nr. 1 1. • •  TEL. '48-941 244-38. 
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Motocykle E 2., 250 ctnc l Trwałe mocne 

„ D 3., 500 CtnC J ekonomiczne 

„ D 4., 500 sport tanie 

G e n e r  a 1 n e p r z e d s t a w i c i  e 1 s t w o n a P o 1 s  k ę i w. m. G d a ń s Il 

SAINT- DIDIER 
WA RSZAWA, MAZOWIECKA P, tel. 328·8 1 ,  328·84, 328·87, 335-84. 

TO OPONA 

BEZ KONKURENCJI N A 
CZAS SŁOTY I ŚNIEGU 

WZGLĘDU N A  SWÓJ WSPANIALY P R Z E C I W
Ś L I Z G O W Y  P R O T E I{ T O R! 

ŻĄDA.J CIE 'VSZĘOZIE l!ARKI 

Nr. 12 - -
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S I Z A I R E  S I X  
N I \V E L U J�E D R O G Ę  

S I ZAIRE 

S IX 
O D B YŁ DROGĘ DOOI{OŁA FRANCJI 

4.900 l{ L M. 
BEZ Zl\1IANY BIEGÓW 

GhN.b:RALNA REPREZE�TAC.JA XA! POLSKĘ I "r· �I. GDAŃSK 

,,S_A I NT - D I D I ER '' 
WARSZAWA, "GL. :\CAZOWIECKA 9, TEL.:· 328-81, 328-84, 328-87, 335-84. 
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A B R i l\ O I D  
Wyrobu E. I. du Pont de Nemours 'Al Company 
NEWBOURGH U. S. A. 

jest najtrwalszą 

najwytworniejszą 

najbogatszą w kolory i wzory 

marką skór sztuczn)"ch na: 

Obicia wewnętrzne samochodów i siedzenia 

Karoserje W eymannowskie 

Meble. Oprawy. Artykuły podróżne 

Galanterję skórzaną 

Dekorację wnętrz 

PONTOP PONTEX PŁÓ T NA  G U M OWA N E  
„Du Pont de Nemours'' 

Na dachy i budy samochodowe 

Marka ,,DU PONT" jest najpewniejszą gwarancją 

dobroci towaru 

Oferty i wzory przesyła na Życzenia firma Dr. E. PAULIN. 
Warszawa, Królewska 29 a, telefon 32-17 
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S C I N T I L LA 
MAGNETA 

DYNAMA 

STARTERY 

REFLEKTORY 

TABLICE ROZDZIELCZE i t. d. 

P R O L A B O R  
Warszawa, Marszłko wska 40, tel. 73·15. 
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ICUłTll llORZAMI 
PŁASZCZE NIEPD.ZfMAKALNr • BURBUfRRY • DHEQYNY DIA DO�JłYCH 
i DZl [Cl' KOMBI N UONY ot A M OTOCYKllHOW1 LOTH I KóW • PlA5lcrE OLAlWlBY 

FAB RYKA ODilllY /PORTOWD 

,YARIOYI 1111 M I" 
0 , 'W_�R/ZA.WA. 

. '• . ' . .M&.no.i'.kOO>skcl 104 . (wprrut 'Dwmm C}fówr\l 
PALTJ\ WELUROWE · KURTKI i l<AMIZEI Kl MYill'WJKIE 0 PLEDY· 
<JARNITUQY /POQTOWE 0 BONJOURKI 0 !ZLAFROKI • /ERDAKI • 

IUlll /IAWUCICll 
POKQOWCE 

N f\  
CHłODN ICE 

i M AIKI 
do w� J.am.od\O.dów 
� · ctart:am:a 
Cfll\ail\rri.ih. � 
HVRT DETAL 

YARIOYI EM M E  
'vJAD./ZAV.JA · MAQ/ZAŁKOW/KA 104 

WPROST DWORCA GŁÓWNEGO. 

Poleca 

wszelkiego rodzaju 

f\ K U M U L f\ T O R Y 
(typy normalne, 
Bosch' a, Fiata, 

Dodge'a, Cadillaca 
i inne) do oświetla
nia, starteru, zapa

lania etc. 

Pojemność i trwałość 

gwarantowana. 

Przy zakupach 

powołujcie się na 

ogłoszenia w „Aucie''. 
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SAMOCHODY PRODUKCJI ZAKŁADÓW MECHANICZNYCH 
, , URSUS ' '

, S . ł\. 
Cł\ŁKOWICIE WYKONl\NE W KRl\JU 

Nr. 1 2  

Z a r  z ą d: Warszawa, Skierniewicka 27-29, tel. 171 -06, 1 1 -84. 

F F\  B R Y K 11: C Z E C H O W I  C E  P O D  W f\ R S Z f\  W 1\ 

IDEl\LN E N I\  Z Ł E  DROGI OSZCZĘDNE TRWl\ŁE 

PRZYSTĘPNE W CENIE DOGODNE W ł\RUNKI SPŁATY 

KOSZTORYSY wysyłamy na żądanie. 
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I Uniwersalny środek 

do mycia i czyszczenia 

samochodowych podwozi, 

chłodnic, karoserj i ,  części 

składowych etc. etc. 

poleca 

Hobby Cleanser 
Ltd. Londyn 

GENERALNE PRZEST A WICTELSTWO N A  POLSKĘ 

01H ,,W E S T E N A T'' 
Sp. z ogr. odpow. 

WARSZAW A, ul. W ARECKA 5, TEL. 72-08. 
Szczeg6łowe dane na żądanie. 

M u s i c i e  z a r o b i ć  
· T U! 

E L Q U A  aparat do 
trzymania opon 

Nadaje się prawie do wszyst
kich samochodów amerykań
skich. Służy jako ochraniacz 
przed złodziejal}li, jako apa
rat do trzymania opon i jako 
ściągacz obręczy przy mon-

towaniu opon. 
Doskonały interes. 

Zadowoleni klijenci. 
iądajcie prospektów I 

Dostawca : E. L. QUARLES Hamburg 1. 

N AJSKUTECZl\ IEJSZY 
Ś R O D E K  L E C ZĄ C Y  

ODCISKI 

S A L W A T O R  
A P T E K I  

W. B O R O W S K I E G O  
ALEJE JEROZOL IMSKIE 59 

Najznakomitsi rysownicy świata miesiącami pracowal i  nad tern, aby samochód 
„DODGE VICTORY SIX" stał się tak piękny, jak jest obecnie. A jednak nic w nim nie jest przesadnem, ani cena kupna, ani koszt utrzymania. 

Ten piękny samochód podtrzym uje godnie najlepsze tradycje oddawna w Polsce 
cenionej marki „DODGE". 

Przedstawiciele w większych miastach Rzeczpospolitej 

D OD Ei E- B R.OTH ER.5 CORP. 

D e t r o i t  U. S. A. 

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



682 A u T o 

JENERALNA REPREZENTACJA NA POLSKĘ. I V )M. GDAŃSK 

Czesław Łączny i �  ·ka 
Warszawa. ul. Now;y-Świat 211 tel.i 307•54. 7 ·40 i 420•20 
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