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II-gie GRAND-PRIX i Mistrzos two M oto ­
cyklowe Polski na 1929 rok, odbyć się ma w 
Katowicach.

J a k o  punkt ,  na odbycie  Grand-Prix i Mi­
st rzostwa,  tym razem obrano Katowice - Górny 
Śląsk. Wybór doskonały .  Nie tylko pod wzglę­
d em  p ropagandy  spor tu  motocyklowego,  lecz 
i Polskości.

Tysiączne rzesze, jakie mają  być w dniu
1-go września na zawodach;  setki  motocyk l i ­
s tów i automobil is tów,  k tórzy przybędą na wy­
ścigi nie tylko z całej Polski, lecz i z zagran i ­
cy — będą podziwiać zmagania  się — o na j ­
wyższe nagrody — m istrzów  nad m istrze  t ego  
sportu.

A walka będzie zacięta.  Najs ławnie jsze 
nazwiska f igurują na  liście zgłoszeń,  znajduje­
my w niej prawie %e wszystkich asów,  n ieomal  
z każdego  państwa  Europy.

W piękne f r ag m en ty  obfi towała zesz ło­
roczna rozgrywka Grand-Prix, pod  Grudziądzem;  
d osko na łe  opano w an ie  maszyn i świetną t e c h ­
nikę jazdy w r. ub. wykazali nie tylko 
gdańszczanie,  którzy zdobyli  gros  nagród 
i Grand-Prix Polski; nie powszednią ru tynę 
wykazali wówczas  i nasi jeźdźcy: Heryng —  
mis trz pięciusetek,  Wargin — mistrz Polski w 
kat. 175, Hryniewiecki,  Avensleben,  Poschadel  
i inni. Wiedli oni prym w wyścigu,  udawadnia jąc ,  
że i polski spor t  motocyklowy m a swoich asów.

Rok minął.  Rok pos tępu,  szalonego rozwoju 
motoryzacj i  znaczy b. wiele. A więc mie jmy n a ­
dzieję,  że rok ten  będzie naszym,  i nie tylko n a ­
grody, lecz i tytuły My zdobędziemy.  I nie 
wą tp m y  również, iż obec ny  now oo brany  Zarząd 
P. Z. M. zda dobrze egzamin  z organizacj i  wy­
ścigów, a Grand-Prix i Mistrzos two Polski ro ­
ze grane będzie  z całą okazałością  i w a t m o ­
sferze prawdziwego porządku sportowego!

Osta tn i  rok zaznaczył się in tensywniej ­
szym, niż poprzedni,  dąż en iem do rozważenia 
możliwości krajowej  produkcji  i do  anal izowa­
nia s t anu produkcji  już istniejącej.  Zasadniczo 
wszelka dyskusja  ograniczyła się do prasy  s a ­
mochodowej ,  jak o słusznie powołanej  do tego,  
jakkolwiek i dyskusja bezpoś rednia  znalazła 
swój wyraz w czasie zjazdu kupców branży 
sam ochod ow ej  w Poznaniu.  Jeś l i  dziś p r a g n ę ­
l ibyśmy spojrzeć  krytycznie na plon,  na  bi lans 
rozważań i dyskusj i,  to nie doszukal ibyśmy 
się w nim ani jednego,  dos łownie — ani je ­
dnego rzeczow ego wniosku. Pomijam tu wnio­
sek  o konieczności  krajowej  produkcji ,  to b o ­
wiem było za łożeniem dyskucji ,  jej  podstawą,  
jej p u n k tem  wyjścia.

Głosy, b iorące  w dyskusj i  udział, rozbiły 
się na  trzy grupy,  z k tórych każda miała swo­
je  o d rę bne  zdania,  za jmując  s tanowisko,  które 
nazwał-bym niep rzejedn anym.  Do pierwszej 
grupy zaliczyć należy importerów,  przedstawi­
cieli s am ochodów  obcych marek,  dla których 
zagadnienie  krajowej  produkcji ,  gdyby było
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t rak towane bardziej realnie,  brzmiało-by może 
nieco groźnie.  W istocie grupa ta spoglądała 
na zagadnienie  z nieco i ronicznem spojrzeniem 
ot, tak  mniej -więcej ,  jak  patrzy człowiek, p ew ­
ny siebie,  na spór  dwojga innych,  siebie nie­
pewnych. J ed y n ie  może  w chwili, gdy o m a ­
wiano kwest ję ceł,  impor te rzy nadstawili  ucha.

Kwestją ceł prędko znikła j ed n ak  z horyzon­
tu — i impor terzy spokojnie  powrócili  do  co ­
dziennych normalnych zajęć. Ta grupa ludzi 
je s t  z a s a d n i c z o  z k r a j o w ą  p r o d u k c j ą  
o t y l e  z w i ą z a n a ,  o ile produkc ja  taka  
mogłaby  być dla niej niebezpieczną.
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Druga grupa to montownie ,  k tóre  w roku 
os t a tn im  stały się przedm io te m  szczególnie 
gorącej  dyskusji .  S tawano  w ich obron ie  i g a ­
niono ich i stnienie,  dążono  do ut rudnienia  im 
życia,  konk urencja  ich nie szczędziła —  i znów 
w szys tk o  skończyło  się na niczem. Nie zmie­
nię — a przynajmniej  jeszcze nie zmieni łem 
wyrażonego zdania o szkodliwej wręcz roli 
m on tow ni  na  naszym rynku — stanowisko to 
moje  jednak,  jakkolwiek bynajmniej  nie o d o s o ­
bnione,  na  krok nie po pch nę ło  produkcj i  k r a ­
jowej  na  jakiekolwiek rea lne  tory. T e m a t  m o n ­
towni  został  omal  wyczerpany — niewiele co 
da się jeszcze powiedzieć do już powiedzianych 
zdań — i koniec.

Trzecia grupa  — to g rupa p rodu cen tów 
kra jowych.  Dziś właściwie j edyn ego  p ro ducen ta  
kra jowego,  jedynej  fabryki,  oraz kilku jej za­
czątków,- tak  j ednak  anemicznych, że roli wiel­
kiej o d eg rać  nie m o g ą  w rozważaniach.

1 jeśli zważymy, że z jednej  s t rony m am y 
g ru pę  oboję tnych na sprawy produkcji  s a m o ­
chodowej  importerów,  z drugiej  zaś za in te re so ­
w anych w niedopuszczeniu  do rozwoju kra jo­
wej produkcji  przedstawiciel i  wielkiego obcego  
kapi tału ,  to nic dziwnego, że grupa trzecia,  
p raktyków  i teo re tykó w przemysłu  kra jowego,  
i tak  bezsilna,  s taje się na  tak iem  tle jeszcze 
bezsilniejszą.  Bezsi lność tę  potwierdza  życie.

Trzeba sobie raz wreszcie o twarcie p o ­
wiedzieć, iż s łowem żadnej  produkcii  nikt  nie 
ruszy. Trzeba sobie raz wreszcie zdać  sprawę 
z tego,  że każden przemysł  w ymaga kapi tału,  
gotówki.  Trzeba sobie raz wreszcie zdać s p r a ­
wę, że ten  lub inny, goły, jak  mysz kościelna ,  
ideal is ta krajowej  produkcji  może w mniej  lub 
więcej  tylko udolny sposób popierać  ją i ideę 
jej p ropago wać  —  j ed n ak  s a m o ch o d u  nie zbu­
duje.  Trzeba wreszcie ustalić, iż w orbitę in te ­
re sów polskiego przemysłu sam o ch o d o w eg o  
wciągnąć należy ludzi, dy sponujących  kapi ta­
łami  i —  nie grając bynajm niej na ich sen ty­
mencie pa trjo tycznym  —* z o łówkiem w ręku 
wykazać  im: że przemysł  s am ochodow y  m a  
kolosalną  przyszłość, że w Polsce m a  on przy­
szłość specja lnie wielką, że w tej przyszłości
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niepośledn ią  rolę odeg rać  musi  s am o ch ó d  k ra ­
jowy, że wszelkie pańs twa to rozumieją  — 
tylko my nie —  że sam ochód  je s t  takim d o ­
brym in teresem,  jak  m ak a ro n  czy bateryjki 
e lekt ryczne.  Sięgając  do poezji,  m ożn aby w tem  
właśnie miejscu zawołać:  t rzeba  czynu!

Bilans rozważań na  t e m a t  kra jowej  p r o ­
dukcji j es t  nies łychanie  nikły. Rozbieżność p o ­
glądów t rzech grup,  w przemyś le  s a m o c h o d o ­
wym wogóle za in teresowanych,  nie pozwoliła 
i nigdy nie pozwoli na dojście do jakiegoś  
wspó lnego  porozumienia .  We źm y zaś pod uwa­
gę, że do produkcji  zaczynają  się powoli ,  o d ­
zywać wszyscy —  że w s p o m n ę  tu bodaj p o d a ­
ny przez p ra sę  codzienną fakt, iż związek właś­
cicieli dorożek  sam ochodo w ych zas tanawia się 
nad  us ta len iem  typu podwozia  na  dorożkę 
i produkowan ia  takiego uniwersa lnego p o d w o ­
zia, na  k tóry to t e m a t  rozpoczęto  już po dobno  
per t raktac ję .  Że wszystko świadczy o wzmaga­
j ącym  się haosie,  k tóry nie da, bo absolutnie  
dać nie może ża dnego  k o n k re tn e g o  rezultatu.

M I S T R Z
Wyścig płaski  Małopol skiego Klubu A u to ­

mobi lowego,  który  odbył się w niedzielą 25 s i erp­
nia był os ta tn ią  imprez ą  decydu ją cą  o t e g o ­
rocznym mis trzos twie Polski. Rezul tat  jego 
rozstrzygnął  os ta t ecznie  pytanie,  nie daj ąc e  
spokoju  wszystkim naszym automobi l i s tom:

„ Kto będzie automobilowym  M istrzem  Pol­
sk i na rok bieżący “?

Mistrzos two rozgrywało się w tym roku 
w a t mosferze  n iezwykłego podn iecen ia ,  gdyż 
rezul taty poszczególnych imprez  ułożyły się 
w sposób  nie dający wyraźnej  przewagi  ża dne­
m u  kierowcy. To też do os ta tn i ego  m o m e n t u  
końcowy rezul tat  mis t rzos twa był t rudny  do 
przewidzenia.

Do tychczasowy przebieg walki o tytuł 
Mistrza Polski był ogrom ni e  in teresujący.  Po 
wyścigu płaskim w Lodzi (15 maja)  p ierwszym 
był Szwarcsztein,  drugim Ripper,  t rzecim Za- 
widowski.  Wyścig górski na  Krzyżówce (2 czerw­
ca) wysunął  na  czoło Rippera,  podczas  gdy 
Szwarcsztein  zeszedł na drugie miejsce,  a t rze­
cie miejsce  zajął Liefeldt, spychając  na  czwarte 
Zawidowskiego.  Po Raidzie Międzynarodowym 
{16 — 23 czerwca) Szwarcsztein odzyskał  j e ­
d nak  pierwsze miejsce  przed R ipperem,  Zawi- 
dowskim i Liefe ldtem.  Wyścig Tatrzański  
(11 sierpnia) znowu wywiódł na pierwsze  miej ­
sce Rippera.  Drugie m ie jsce  miał  Szwarcsztein 
t rzecie Zawidowski i czwarte Liefeldt.  Z tej 
kolejności  wyścig lwowski miał  ustalić już 
o s ta t eczną  klasyfikację.

Według wyliczeń osób  za interesowanych 
mis t rzos two powinien był zdobyć Szwarcsztein,  
a to dla dwóch powodów.  Po pierwsze  miał 
on  silniejszy sam ochód  od Rippera  i nie p o ­
winien był dać się pobić we Lwowie, a tem- 
bardziej  Zawidowskiemu.  Liefeldt,  który  miał 
duże  szanse  na  zwycięstwo w zawodach lwow­
skich,  nie był też dla n iego groźnym,  gdyż 
dzieliła ich zbyt wielka różnica punktów.  Po 

.drugie,  w razie równości  punk tów z k tó ry m ­
kolwiek ze swoich rywali, miał  Szwarcsztein 
p rzew agę ze względu na  swój lepszy wynik 
w Raidzie Międzynarodowym, która w myśl 
regu lam inu  miała wpływ rozstrzygający.

W wypadku  gdyby Szwarcsztein nie mógł 
uczes tniczyć w biegu lwowskim, lub też gdyby 
nie dojechał  do celu, mis trzos two zdobyłby 
młody Ripper.  Szanse  Zawidowskiego,  Liefeld- 
t a  i innych kierowców figurujących w tabeli  
były bardzo nikłe.

Takie ho roskopy s tawiano przed wyści ­
gami . Lecz dzień 2 5 - g o  s ierpnia sprawił  n ie­
spodziankę.  W wyścigu lwowskim pierwsze 
m iej sce  zajął  Zawidowski  na  Bugatti ,  roz­
wijając nie n o to w an ą  dotychczas  szybkośćprze-  
c ię tną  152 klmlgodz.,  us tanawiając  t em  sam ym  
rekord Polski (przebył  t rasę  w czasie 7 min. 
21 sek.). Drugie miej sce  w ogólnej  klasyfi­
kacji  zajął  p. J a n  Ripper,  dopiero  t rzecie 
Szwarcsztein - Lifeldt z powodu de fek tu  Ąy sil­
niku wycofał  się na  starcie.

Ripper  os iągając  lepszy czas przed Szwarc- 
sz t e inem  zdobył tem sam em ] ty tu ł M istrza  
Polski na 1929 rok.

W kategor j i  wozów spor towych w dniu 
tym Skolimowski  na  Alfa R om eo  os iągnął  
czas  9 min.  13.20 sekund.  — przecię tna  szyb­
kość  127,84 klm godz., (czas lepszy od zeszło­
rocznego) .  Drugie miejsce  zajął M. Potocki  
i t rzecie Som m e ns te in .

Należy podkreśl ić wspania łą  organizację

Czy widzę drogę wyjścia z wytworzonej  
sytuacji? Widzę.  Może złą, może n ieodpow ie­
dnią.  Niechaj  inni mn ie  skorygują.

Wydaje  mi się, iż sprawą polskiej p r o ­
dukcji sam ocho do w ej  winien za interesować się 
Automobi lk lub Polski, ja ko  naczelna  instytucja 
polskiego automobi l izmu nietylko— moim zda­
niem — pod względem  spor towym, A u t o m o ­
bilklub Polski powołany  j e s t  do teg o szczyt­
n ego  zadania nietylko z tytułu roli, j aką  w auto- 
mobil iźmie polskim wogóle odgrywa,  lecz 
i z te go  — bądź my szczerzy —  tytułu,  iż 
grupuje w sw ym  gronie lu dzi zam ożnych  
i ideowych. A te dwa czynniki m o g ą  wresz­
cie ruszyć przemysł  sam och odow y  z miejsca.

Sezon spor towy skończył  się, zapisując 
się niewątpl iwie złotemi  zgłoskami w dziejach 
działalności  Klubu. Idzie  sezon niesportowy. 
Ten okres  czasu należy wykorzystać  dla po ­
żytecznej  pracy.  J a k  sobie real izację tej p r a ­
cy wy ob rażam— o t e m  w n as t ęp n y m  numerze .

Bolesław  J. Kachel

P O L S K I .
z j aką  odbył  się wyścig lwowski i wzorowy 
po rz ądek  panu jąc y przez cały czas biegów.

Również przyznać należy, że t eg oroczne 
imprezy wchodzące  do rozgrywki o tytuł  Mi­
s trza Polski jak: Wyścig Płaski w Łodzi, W y ś ­
cig górski  na  Krzyżówce, Międzynarodowy Raid 
i Wyścig  Tatrzański ,  wykazały duże p o s u n ię ­
cia i sprężys tość  Automobi lk lubu  Polski k t ó ­
ry je organizował .  Marjan K rynicki.

KRONIKA AUTOMOBILOWA.
Międzynarodowy Raid AlpejsKi.
W dniach od 7 do 12 sierpnia rozegrany został 

doroczny międzynarodowy Raid Alpejski, którego trasa, 
długości 2661 km. prowadziła w pięciu etapach z Mo- 
nachjum do Medjolanu, przechodząc przez terytorja 
Niemiec, Szwajcarji, Austrji i Włoch. Raid przechodził 
przez wszystkie n a ju c ią ż liw sze  a lp e jsk ie  p rze łę c ze , to 
też stanowił on bezwątpienia najtrudniejsze zawody tu­
rystyczne tegorocznego sezonu, zwłaszcza, że przepi­
sane szybkości przeciętne były bardzo wysokie.

Nic dziwnego, że w tak trudnych warunkach z po­
śród 86 startujących samochodów do celu doszło tylko 
47, przyczem nie obeszło się bez ciężkich wypadków. 
C ały s z e re g  w ozów  u leg ło  ro zb ic iu  na  tru d n y c h  w ira ­
żach  alpejskich, wielu też kierowców i pasażerów od­
niosło poważne obrażenia.

Z licznych zespołów fabrycznych trudny ten Raid 
potrafiły ukończyć w komplecie tylko dwa teamy nie­
mieckich marek Hansa i B. M. W. Z zachowaniem prze­
pisanej przeciętnej szybkości przybyło do celu 30 kie­
rowców, podczas gdy reszta miała opóźnienia na po­
szczególnych etapach. W tej drugiej grupie znalazł się 
jedyny polski kierowca A d a m  hr. P o tock i na samocho­
dzie Austro Daimler, który p r z e b y ł w d o sko n a łe j fo r ­
m ie  całą drogę, mając tylko na jednym etapie kilka 
minut spóźnienia.

AngielsKie Tourist Trophy.
Na obwodzie szosowym w pobliżu Belfastu ro­

zegrane zostały w dniu 17 sierpnia wyścigi samocho­
dów sportowych o angielskie Tourist Trophy. Dystans 
wynosił 659 km. S ta r to w a ła  ogrom a liczba 63 sam ocho­
dów , reprezentujących przemysł całej niemal Europy, 
a nie brakło również wozów amerykańskich. Był to za­
tem niewątpliwie największy i najbardziej interesujący 
wyścig tegorocznego sezonu.

W zawodach mogły brać udział maszyny wszyst­
kich kategorji, a wyrównanie szans osiągnięto przy po­
mocy handicapu.

Po niezmiernie interesującej walce do celu przy­
był pierwszy zn a k o m ity  k ierow ca  n iem iec k i R u d o lf Ca- 
racciola  na wielkim samochodzie Mercedes Benz z kom­
presorem. Przebył on wyznaczony dystans w czasie 
5 godz. 37 m. 40 s. z szybkością średnią 117 km./g. 
Drugim był Campari na wozie Alfa Romeo, a trzecim 
Frazer Nash na maleńkim samochodzie Austin.

Podczas zawodów wydarzyło się wiele wypad­
ków. Kierowca Clark poranił się tak dotkliwie, że na­
stępnego dnia zakończył życie w szpitalu.

Wyścigi na wzniesieniu Klausen.
Największy wyścig górski w Europie, urządzany 

na wzniesieniu Klausen w Alpach szwajcarskich, odbył 
się w dniach 17 i 18 sierpnia. Rozdział zawodów na 
dwa biegi wprowadzony został skutkiem wielkiej ilości 
zawodników. Mianowicie zg ło szo n o  do k o n k u re n c ji 138 
sam ochodów  i m o tocyk li, to też było niemożliwością 
rozegrać zawody jednego dnia, zwłaszcza, że trasa 
wyścigu jest bardzo długa, gdyż wynosi 21,5 km.

N a jle p szy  czas u zy s k a ł w  sam ochodow ych  w y ­
ścigach  doskonały kierowca francuski Chiron na wyści­
gowym samochodzie Bugatti, zużywając na przebycie 
trudnej trasy 16 m. 42,6 s. Pobił on w ten sposób re­
kord wzniesienia Klausen, rozwijając szybkość prze­
ciętną 77,250 km./g. Drugi z kolei czas, o trzy sekun­
dy gorszy od zwycięscy, wykazał niemiecki kierowca 
Stuck na wyścigowym samochodzie Austro Daimler.

N a le p sz y  czas w k la s ie  sam ochodów  sportow ych , 
\1  m. 57,6 s., osiągnął Kalnein na samochodzie Bu­
gatti, a w klasie wozów turystycznych, Gacon na szwaj­
carskiej maszynie Martini wykazał najlepszy czas 20 m. 
15,2 s. Wreszcie najlepszy motocyklista Gall na moto­
cyklu Standard 500 ccm., pobił rekord w czasie 17 m.
27,4 s. z szybkością przeciętną 74 km./g.
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T O U R IS T  T R O P H Y .
NajwięKsze angielsKie zawody motocyklowe.

Angielskie Tourist  Trophy m ianu ją  się 
największemi  zawodami świata,  zawodami naj ­
większej tradycji,  zawodami zawodów i t. p.

Zawody te  zas ługują  w zupełności  na  p o ­
wyższe nazwy, k tóre  im nad a je  świat  sp o r to ­
wy. Żadne zaw ody św iata  nie wywołują 
tyle poruszenia  wśród motocykl is tów.  J u ż  na 
wiele tygodni przed rozpoczęciem zawodów 
pisma spo r t ow e są  przepełn ione wiadom ościa­
m i o t em  jakie maszyny i jacy zawodnicy mają  
w tych zawodach s tar tować,  jak odbywa się 
t rening i kto m a  największe szanse  zwycię­
stwa.

W Anglji jak wiadomo są zabronion e 
wszelkie zawody na  drogach publ icznych.  Dla­
tego też t e r e n em  Tourist  Trophy już od sze­
regu lat je s t  wyspa Man,  dook o ła  której  p ro ­
wadzi tor, k tóry rok rocznie  s taje się widow­
nią największych zawodów m otocyklow ych  
świata.

Tor wyścigowy m a obwód  66,757 kim. 
i jes t  uważany za naj trudnie jszy na świecie.  
Zakrę ty  toru Ni i rnburskiego są copraw da  b a r ­
dziej os tre,  lecz w całości  nie m ożna  naw et  
po równać oba te tory w s tosunku  t rudności  
jazdy. Trudność  jazdy na  torze  wyspy Man p o ­
w oduje  ta okol iczność,  że tor  ten  daje  m o ż ­
ność  rozwijania znacznych szybkości,  a zakrę ty  
j eg o  są położone w ten  sposób,  że motocykl i ­
s ta do ostatniej chwili nie w id zi ich dokład­
nie  i zdaleka nie jes t  w s tanie zdać sobie s p r a ­
wy, czy zakrę t  je s t  ost ry  czy też łagodny.

Zawody odbywają  się dla t rzech kategorji:  
do  250 c m 3 350 c m 3 500 c m 3. Zawodnicy w 
każdej  z tych kategor ji  mus zą  okrążyć tor  
7-miokrotnie .  W ten  sposób długość drogi  p rz e ­
bytej  w czasie zawodów s tanowi  452,299 kim.

Przemysł  angielski wykorzystuje  w o g r o m ­
nym s topniu  doświadczenia  tych zawodów 
i dzięki im właśnie w znacznej mierze  zaw­
dzięcza techniczną doskon ałość  
i światową pop ularność  swych m o ­
tocykli.  |

Tourist  Trophy po wojnie 
s tało się zawodami prawie wyłącz­
nie angielskiemi . A nglicy są pa ­
nam i w  tych zawodach  i rzadko 
się zdarza by jaki cudzoziemiec 
zdołał  zająć w tych zawodach miej ­
sce g o d n e  uwagi.  Po wojnie świa­
towej  nie było jeszcze  wypadku,  
by zwycięzcą w Tour is t  Trophy 
został  cudzoziemiec  na  nie a n ­
gielskiej maszynie .  Taki w ypadek  
miał miej sce  raz jedyny przed woj­
ną, w roku 1911 gdy t ryumfowali  
Amerykanie  na Indjanach.

T egor oczne Tour is t  Trophy 
przewyższa swą wspania łością  p o ­
przednie ,  zawdzięczając to  prz e­
dewszystkiem św ie tnem u rozwojo­
wi angie lskiego przemysłu  moto-  
cyktowego  doby  dzisiejszej.  Cu­
dzoziemcy,  przyjmujący udział  w zawodach 
s tartowali  na  mas zynach angielskich.  Jedy­
n y  w yjątek stanowi w łoski zawodnik  P ię­
t ro  Ghersi ,  k tóry  s t ar tu je  rok rocznie na  wło­
skiej maszynie  Mot to  Guzzi i je s t  zawsze na j ­
n iebezpiecznie jszym rywalem naj lepszych a n ­
gielskich zawodników.  Tak np.  w ubiegłych 
zawodach zajął drugie  miej sce  w kategor j i  lek­
kiej,  pozos ta j ąc  w tyle zaledwie o 20 sekun d 
za zwycięzcą J o h n s o n e m ,  po  walce k tó ra  d a ­
ła widzom najwyższe napięc ie  nerwów i e m o ­
cję.  Każde wielkie zawody m a ją  swoją histor- 
ję,  swoją t radycję  i swych boha terów.  Bennet ,  
Handley,  Simpson,  Rowley, Dodson,  Grabtree ,  
Walker  i Wood s  i inni m a ją  światową s ła­
wę i są dobrze  znani wszystkim,  k to  się 
i n t ere suje  sp o r t em  motocyklowym.  J a k  n a ­
rody an tycz ne czciły swych baha te rów s p o r ­
tu,  tak  i  m y  w  wieku X X  czcim y bohate­
rów  sportu  i postępu  technicznego,  nie w a h a ­
jących się ryzykować swem  życiem dla j ego  
rozwoju.  Dwuch takich now oczesny ch  b o h a ­
terów spor tu  m o to ro w eg o  padło  w" roku bie­
żącym na polu walki.

Są to —  A sbby i Lamb.
Tegor oczne Tour is t  Trophy odbyły  się 10, 

12 i 14 czerwca.  W pierwszym dniu odbyły 
się zawody juniorskie.  Zwycięscą w nich  zo­
stał Hicks (Velocet te)  1:37:25 (przecię tna  szyb­
kość  69,73 mil na godzinę.  Hicks s tar tował  
na Touris t  Trophy po raz drugi.  W roku ubi eg ­
łym na tym torze ukazał  się po  raz pierwszy.

O s ta tn im  jego wy­
cz ynem było p r z e ­
jechanie 100 m il w  
ciągu jedn ej godziny  
na maszyn ie  o po ­
jem ności  350 c m 3.

Drugie miejsce 
zajął Handley,  który 
jeździ na  Tourist  Tro­
phy od roku 1922.

W roku 1925 
zwyciężył on w ka ­
tegorji  juniorskiej  
i ul tra lekkiej .  W ro­
ku 1926 był drugim 
w kategorj i  senior- 
skiej.  W roku 1927 
zwyciężył w kategor ji  
lekkiej.

Zawody w k a te ­
gorji  lekkiej odbyły  
się 12 czerwca.  Zwy­
ciężył S. A. Crabtree  
(Excelsior) 4:08:10 
rozwijając szybkość 
p rzecię tn ą  102,2 kim. 
na godzinę.

Drugie m iejsce 
za ją ł K. Twemblow 
(DOT) 4:13:25 (p rze ­
c ię tna  s z y b k o ś ć  
100,08 kim. na g o ­
dzinę).

Trzecie m iejsce  
zajął Lo ngm an  (O.K. 
Su p rem e)  4:16:35 
(szybkość przecię tna  
98,84 kim. na godzi­
nę).

Zakręt Governos Bridge wymaga od zawodnika niezwykłej 
^zręczności w jeżdzie.

Hicks i Bennet, obaj na motocyklach Velocette w pełnym biegu, na jednym z najnie­
bezpieczniejszych wiraży angielskich Tourist Trophy. Hicks wygrał bieg w k. junjor- 
skiej, Bennet zajął trzecie miejsce. — U góry na tle trasy fl. T. T., S. fl. Crabtree,

zwycięscą w kat. mot. lekkich.

Zwycięscą w biegu S. A. Crabtree  m a 42 
lata. Ma on za sobą szereg pięknych wyczy­
nów na kontynencie ,  dok onanych  na m o to cy ­
klach własnej fabryki Crabtree  i na  Excelsio- 
rze.

Zawody w kategorj i  seniorskiej  odbyły  
się 14 czerwca.

Zwycięscą  w seniorskich  zawodach Tourist  
Trophy 1929 r. jes t  C. Y. P, Dodson (Sunbeam),  
w całkowitym czasie 3:39:59, odpowiada jącym 
przeciętnej szybkości 115,40 ki lometrów na  g o ­
dzinę.

' Drugie m iejsce  zajął Alec Benne t t  (Sun­
b eam ) 3:44i47 (przecię tna  szybkość 70,51 mil 
na  godzinę).

Trzecie m iejsce  zajął  Tyrell-Srhith (Rudge- 
Whi tworth) 3:45:37.

Czwarte m iejsce— Hunt  (Norton)  3:45:54. 
Piąte m iejsce—  E. Not t  (Rudge Whitworth).  
Szóste  m iejsce — Hicks (349 c m 3 Velo- 

cette).
F. M.

NOWE METODY BUDOWY GARAŻÓW
dają oszczędność i bezpieczeństwo.

W flnglji urzeczywistnia się pomysł budowania 
garaży w kształcie wież. Garaże takie ze względu na 
swe niepowszednie zalety, winny znaleść szerokie za-

A z D O w A

Plan garażu pozwalający na zaoszczędzenie 
przestrzeni.

stosowanie. Dają one ogromną oszczędność przestrzeni 
łatwe wprowadzenie i wyprowadzenie samochodu, oraz 
zabezpieczają przed wielu wypadkami, które mają miej­
sce  w zwykłych garażach i tem samem wyższość ich nad 
zwykłymi garażami jest niezaprzeczona.

Garaże wieżowe składają się z szybów głębo­
kości 70 stóp, oraz z wież tej samej wysokości, wznie­
sionej nad szybami. Cztery lub więcej kolumn, obej­
mujących szyb i wieżę, tworzy całość, zajmującą s to ­
sunkowo bardzo małą przestrzeń. Kolumny takie zo­
stają podzielone na dwie połowy, w każdej zaś z nich 
znajduje się rodzaj windy, podzielonej na klatki. Windy 
są zawieszone na linach przeciągniętych przez bloki 
w ten sposób, że gdy jedna winda znajduje się w dol­
nym szybie, to winda z drugiej strony znajduje się 
w górnym szybie. Jeżeli przyjmiemy, że każda klatka 
będzie miała 7 stóp wysokości, to w każdym szybie 
będzie się znajdować 10 klatek, w każdej zaś z nich 
można będzie umieścić jeden samochód. Windy są po­
ruszane w zwykły sposób na podobieństwo wind do­
mowych.

Samochody są wprowadzone do klatek przez od­
powiednie bramy, znajdujące się na poziomie ulicy, 
przyczem klatki można tak ustawić, aby można było 
wprowadzić jednocześnie dwa samochody, względnie 
aby można było jeden samochód wprowadzić i jeden 
wyprowadzić. Każdą klatkę można doprowadzić do 
poziomu platformy wjazdowej, jak w zwykłej windzie 
automatycznej. Jedno źródło siły w zupełności wy­
starcza do swobodnego poruszania obu wind.

Gdyby tak u nas zajęto się sprawą budowy gara­
ży, a brak ich odczuwa się wielki.

R. M.
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PIERW SZE. N IE M IE C K IE  Z A W O D Y
na płasKiej drodze.

H ambur g jes t  pierwszym mias tem  w Niem ­
czech,  k tóre  uzyskało specja lny tor do zawo­
dów motocyklowych na płaskiej  drodze.  Nie­
dawno tor ten  został  otwarty,  a pierwsze za-

Zamiłowanie do zawodów motocyklowych na drogach płaskich wzrasta w całej Euro­
pie. Fotografja przedstawia piękny moment j^zdy na zakręcie, w czasie zawodów

w Hanowerze.

wody w Niemczech na płaskiej  drodze  wywo­
łały wielkie za in terosowanie  i zebrały 20.000 
w idzów . Tow. flkc. Hamburge r  Moto rd rom fl. 
G. za łożeniem toru motocyk loweg o o drodze  
płaskiej  dokonało  czynu godnego  uznania,  
pod względem spor towym, a zarazem jak 
widać zrobiło świetny interes finansowy.  Z a ­
wodnicy niemieccy,  nie posiadający jeszcze 
rutyny w jeździe na płaskich drogach,  wyk a­
zali bardzo dobrą  formę i opan ow an ie  maszyn.  
Na otwarcie toru zostali zaproszeni sław ni 
angielscy zawodnicy na drogach płaskich,  c e ­

lem pokazania  publiczności i motocyk l is tom 
niemieckim,  jak  się jeździ na płaskiej  drodze  
w wielkim stylu. W pierwszym biegu zwycię­
żył Strachni tz,  k tóry wykazał się świetną  jazdą

już w czasie t renin­
gu. Strachnitz p rze­
jecha ł  angielską milę 
w czasie 1 minuty 
25,3 sekundy i ustalił 
w ten  spos ób  p ierw ­
s z y  rekord na ham- 
burskiej p łask ie j dro­
dze. Drugie miejsce  
zajął  Heinrichs,  t rze ­
cie Niss. W dalszej 
jeździe wystąpil i  w 
piękny sposób Wal­
ter,  Ryle, Danove,  
Nils, Soerens .  Zaw o­
dnicy ci nie zdołali 
j ed n ak  z pow odu  nie­
zna jomości  drogi,  po ­
bić czasu Strachni tza.

Goście angie l ­
scy wykazali się rze­
czywiście ja zd ą  go­
dną podziwu. Bo­
h a te r em  dnia był

Technika jazdy na drogach płaskich znacznie różni się od jazdy na 
gościńcach lub drogach betonowych. Szczególnie ciekawy moment 

jazdy przedstawiają skręty.

,,ESTEL-L,E IV .“
P. M. B. Carstairs, która w ubiegłym 

roku usiłowała zdobyć dla flnglji, podczas 
Międzynarodowych Zawodów Brytyjskich, 
puhar; zbudowała obecnie w swoich pry­
watnych warsztatach łódź motorową „Esłelle 
IV " . Łódź posiada 35 st. długości i zaopa­
trzona jest w trzy silniki Napier-Lion, m o ­
gące łą czn ie  ro zw ija ć  s iłę  3000 K M . Silniki 
te są identyczne z silnikami, użytemi przez 
Henryka Seegrave i kpt. Malcolma Camp­

bell. „Estelle IV* może rozwinąć 
szybkość 105 mil|godz., przyczem 
każdy silnik robi 3000 obrotów na 
minutę, napęd odbywa się za po­
mocą sprzęgła i zwiększonego 
zmiennika. Śmigi robią 5000 obro­
tów na minutę. Próby z łodzią od­
będą się na jeziorze Muskoka, 
Ontario.

P. Carstairs, która sama bę­
dzie prowadzić „Estellę", towarzy­
szyć będą jej dwaj mechanicy. Łódź 
zostanie zaopatrzona w 150 galo­
nów benzyny. Ilość ta w zupełno­
ści wystarczy, do jedno-godzinnej 
jazdy z najwyższą szybkością.

Zawody, które się odbędą

Ginger  Lees , k tóry  zwyciężył w pierwszej  je ź ­
dzie przed W o o d em  i uzyskał pierwsze miej ­
sce w finale przed W oodem  i Corneyem.  
W jezdzie brali udział Duńczycy, Anglicy i N iem ­
cy. Pierwsze miejsce  zdobył  Duńczyk Hansel,  
drugie Anglik Wilcock i t rzecie Niemiec 
Strachni tz.

W czwar tym okrążen iu  zw ycięzcam i byli 
tylko je źd źc y  zagraniczni. Pierwszy bieg wygrał 
Anglik Lees,  drugie Duńczyk Soerens en .  Ci 
dwaj zawodnicy w tym s am y m  porządku o b s a ­
dzili mie jsca w finale. M.

na przestrzeni 40 mil, będą miały miejsce w Detroit 
dnia 31 sierpnia, oraz 1 i 2 września.

Część środkowa „Estelli". Uwidocznione są silniki Napier-Lion. Przy ste­
rze: p. Carstairs, z lewej—kpt. C. Marschail, z prawej—inż. Joe Harris.

W IT O L D  R Y C H T E R .

Zawody motocyKlowe.
Dążenie do szybkiego przenoszenia  się 

z miejsca na miejsce,  spowodowa ło za s to ­
sowania motoru  benzynow ego  do roweru,  k tó ­
ry w ten  sposób przekształci ł  się w motocykl .  
Prymitywny ten  ś rodek  lokomocj i,  był s tale 
ulepszany,  przyczem zostały powoli u suwane 
wady, jak: brak wyłączania silnika, brak zmia­
ny biegów,  mała  szybkość i t. p., co poc iąg­
nęło  za sobą konieczność zas tosowania  lepsze ­
go resorowania,  dobrych hamulców,  obniżenie  
pozycji  jeźdźca i t. p.

Tak ulepszony motocykl  stal się nietylko 
wygodnym środkiem t ranspor tu ,  ale i n ar zę ­
dziem spor tu  dla ludzi, pragnących współza­
wodniczyć ze sobą w osiąganiu szybkości  i 
dużych dys tansów drogi.  Zaczęto  ścigać się 
podczas  wycieczek,  ce lem wykazania spr aw­
ności  osobistej ,  czy też wartości  swej m a ­
szyny.

Nasunęły  się wówczas poważne  wątpli ­
wości; gdyż małe  maszyny konkurowały  z du- 
żemi, spec ja lne  ze zwykłymi i zaszła koniecz­
ność  unorm owania  zawodów,  by wyniki były 
sprawiedl iwe i racjonalne.

Po dok ładnem  zbadaniu rodzaji zawodów

podzie lono je  na kilka zasadniczych kategor j i  
a mianowicie:

a) w yścigi
b) zadow y turystyczne
c) w ycieczki i zabaw y
Do kategor ji  wyścigów zaliczone są  wszel­

kie zawody, gdzie decydu je  najkrótszy czas, 
a więc wszelkie rekordy,  wyścigi sezonowe  
i torowe,  wyścigi ki lkudniowe i t. p.

Do kategor ji  zawodów turystycznych,  n a ­
leżą raidy, zjazdy gwiaździste,  konkursy  jazdy 
t erenowej .

Pózostałe  zawody, jak: konkursy  p i ęk n o ś ­
ci, konkursy  zręczności,  po goń  za lisem (rally 
paper) ,  konkursy  jazdy turystycznej ,  zabawy 
motocyklowe,  gry spo r t ow e  (footbal na m o t o ­
cyklach) i t. p. za liczone są do kategor j i  „c“.

W związku z powyższym podziałem,  zo­
s tały us ta lone  warunki,  jakim muszą  odpowia­
dać jeźdźcy i motocykle .  1 tak: w wyścigach 
m o g ą  brać udział jeźdźcy,  pos iadający o d p o ­
wiednie l icencje sportowe:  do M istrzostw a Pol­
ski, Grand P rix— licencje seniorów,  do pozo ­
s ta łych— licencje seniorów lub juniorów.  Do 
wyścigów na torach,  z podwyższonymi wiraża­
mi, konieczna jes t  doda tkow a licencja, na auto- 
drom, w zawodach turys tycznych obowiązują 
l icencje juniorów,  lub seniorów,  a w trzeciej 
kategor j i  jeźdźcy nie po t rzebują  posiadać  li­
cencji.

Również warunki ,  k tórym odpowiadać  m u ­
szą motocyk le ,  uzależnione są od rodzaju za­
wodów.  Regulaminy spor to we  dokładnie  okreś ­
lają te  wymagania ,  jak: budowa  maszyny,  wy­
miary  opon,  kierownika,  wózka,  ciężar,  t łumi­
ki, sygnały etc.  przyczem naj lżejsze warunki  
są dla wyścigów, gdzie motocyk le  m o g ą  nie 
pos iadać  , t łumików,  sygnałów,  światła,  a na 
torach m o g ą  s tar tować bez błotników,  skrzy­
nek  przekładniowych,  sprzęgieł ,  a nawet  ha ­
mulców.

Na raidach i z jazdach wymagan ia  technicz­
ne  zwiększają się, gdyż motocyk le  muszą  od ­
powiadać  już wszelkim w aru nkom  i przepisom
0 ruchu kołowym po drogach publ icznych.

W ciągu os tatn ich  lat, spor t  m o tocyk lo ­
wy rozwinął się już tak  dalece,  iż wytworzył, 
się podział  wśród motocykl is tów na poszczegól­
ne  grup y  — nastąpi ła  specjal izacja.

J eźd źcy  obrali  sobie p ew n e  działy spor tu
1 w nich pracują  usilnie. I tak  pows ta ła  g ru ­
pa j eźdźców— specja l is tów od wyścigów, k tó­
rzy przeważnie  nie b iorą żywego udziału w 
ra jdach i wycieczkach,  ale nie opuszczają  ża­
dnej  okazji do  zawodów o szybkość,  wykazu­
jąc s tale o lbrzymią brawurę  i op an ow an ie  m a ­
szyny. Do czołowych jeźdźców wyścigowych 
polskich,  należą mis trze tej miary,  jak: Buda, 
Rudawski, Choiński, Aoensleben, Poschadel 
senior i junior,  K oszczyński, Turkiewicz, Ra-
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NAJLEPSZA OPONA ŚWIATA 
„FORT DUNLOP"

TOURIST TROPHY
F. G. Hictts

w  KI. ju n io ró w  — m ot. Y olocette,

L. G. Crabtree
Kat. m aszy n  leKKich — E xcelsior,

w  K at. sen io ró w  — m ot. Sunbeam .

p r o w a d z ą
Z A W S Z E

o p o n y

dzicki, Smuda, B ielaw ski, Kołaczkowski, War- 
gin, H eryng, Fischer v. Mollard, Aksm an,
Matczak, Mandelt, Grabowski i inni. Pos ia da ­
ją  oni  specja lny charakter ,  różniąc sią od in­
nych tem,  że ob raca ją  sią s tale w szybkoś ­
ciach powyżej  100 klm/godz. ,  k tóra  to szyb­
kość dla przecią tnego motocykl isty  jes t  prawie 
nie do osiągniącia.  I co ciekawsze,  że nie 
przyznają sią oni do tych szybkości,  gdyż 120 
kl/godz.,  to je s t  dla nich bardzo wolno,  tak  
wolno,  że nie war to  o t e m  mówić.  Trzeba 
bowiem wiedzieć kochanym Czytelnikom,  że 
najgorszy motocyk l is ta  zaw sze będzie szeroko  
opowiadał, że jeździ s tale 100 klm/godz. ,  a w 
rzeczywistości,  gdy do kładn ie  sprawdzić czas 
przejazdu j ed n e g o  kilometra,  to okaże  sią, 
że szybkość waha sią około  70 — 80 
klm/godz.,  a tylko licznik pokaz u je  tak 
dużo.  Wyścigowcy zaś wiedzą,  co to jest  
100 k lm/godz.  i t em  sią różnią od innych 
kolegów.

Jeźdźcy  wyścigowi dzielą sią jednak ,  
na  dwie kategor je :  szosowych i torowych,  
przyczem rzadko sią zdarza, by j ed en  jeź­
dziec jeździł dobrze  na torze i na szosie.

Najliczniejsza j es t  grupa raidowców, 
których zadan iem  je s t  nie os iąganie 
szybkości,  a regula rność  na  dużych dy ­
s tansach.  Ich m oto ry  przygotowane są 
do długich,  jazd w ygodne  w p ro w a­
dzeniu  i dobrze  re sorowane ,  aczkolwiek J
nie przekraczają  przeważnie szybkości 90 S
klm/godz.  Zawodnicy powyższej grupy Jf|
odznaczają  sią dokładną zna jomością  szos,
f e n o m e n a ln ą  wy trzymałością  i dużą ru tyną WILKUS i BOGUSŁAWSKI,
turys tyczną, są wśród nich jeźdźcy, któ- Pierwszy, świetny długodystansowiec — drugi, specjalista od akrobacji
rzy potraf ią przejechać ,  nie zsiadając pra- i ewolucji na motocyklu. Obaj członkowie Śl. Klubu Motocyklowego.

zawodnika,  do tak  nadzwyczajnego o p a n o w a ­
nia maszyny.

Najt rudnie jszymi ,  a jedn ocześn ie  najpo­
w ażn iejszym i zawodam i w sezonie, są wy­
ścigi o Mistrzos two Polski i Grand Prix, które 
odbywają  się na  dys tans ie  około  300 kim. i 
gr om adzą na  s tarcie el itą jeźdźców polskich 
i zagranicznych.  Walka zwykle je s t  zacięta i 
wyczerpująca,  tak  dla jeźdźca jak  i dla maszyn. 
Dla tego też każdy na  długo przed biegiem 
t renu je  sią zawzięcie i wytrwale,  przygo tow u­
jąc sobie motocykl ,  k tóry nie zawiedzie.

Musi on w ciągu kilku godzin wykazać 
m ax im u m  wydajności  i wytrzymałości,  gdyż o 

zwycięstwie decydują  sekundy,  a zwy­
cięstwo daje zaszczytny tytuł Mistrza 
Polski.

wie z motoru ,  przeszło 900 kim., co jes t  
n ielada jakim wyczynem sportowym. To też 
raidowcy cieszą się dużym  szacunkiem raso­
wych wyścigowców.

Są również specjaliści od akrobacji .  Do- 
konywują  oni cudów z maszyną,  k tóra  w ich 
ręku zmienia sią z groźnego potwora  m o t o r o ­
wego w pos łuszne dziecko. J eż d żą  oni na 
maszyn ie  wszelkiemi sposobami:  przodem,  ty­
łem,  na  jednej  nodze s to jąc na s iodełku,  
skacząc  z mot ocy k lem  przez rowy i płoty, 
przejeżdżając  na  dwóch kołach z wózkiem po 
wąskiej  k ładce  i t. p. Jeźdźcy ci są przeważ­
nie wyścigowcami, gdyż tylko wyścig zmusza

Może sią wydawać niezrozumiałem,  
że z tych wyścigów wychodzi kilku Mi­
strzów. Dzieje sią to dlatego,  że m o to cy ­
kle podzie lone zostają na klasy, zależnie 
od litrażu. Są wiąc klasy: 250, .350, 500 
i po nad  500 c m .3 Ponieważ motory  małe  
nie m o g ą  konkurować z dużymi,  przeto 
w spółzawodniczą m iędzy  sobą w klasach  
i d latego m am y mistrzów poszczególnych 
klas. Prócz tych tytułów wszyscy zawo­
dnicy s tają do nagrody „Grand Prix Pol­
sk i“, k tóre o t rzymuje  jeździec osiągający 
naj lepszy czas  z pośród wszystkich za ­
wodników.  J a k  widać, bieg ten  jes t  n i e­
zmiernie in teresujący,  d la tego wiąc gro­
madzi  na starcie najwybi tniejszych je ź ­
dźców, naj lepsze maszyny i tys iące wi­
dzów, ś ledzących z zapar tym od d ec h em  
przebieg zawodów.
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Handel sam ochodam i używ anym i
z w - ^ i t s z n  i l o ś ć  o d b i o r c ó w .

Zagadnienie handlu sainuchodaini uży woiimm, jest  
często uważane za pewnego rodzaju groźbę dla han­
dlu samochoduwego wogóle, w' rzeczywistości jednak 
jest Dod względami czynnikiem wysoce dodatnirr Prze- 
iewszystkiem handel samochodami używanemi udo­
stępnia posiadanie własnego samochodu, osobom nie 
mogącym sobie pozwolić na kupno nowej maszyny, na­
wet najtańszej. Ma to ten skutek również, że ożywia 
przemysł i handel samochodowy i zwiększa stan po­
siadania samochodowego.

Ponadto handel samochodami używanemi pozwala 
kupcowi zaopatrzyć się w większą ilość towaiu, przez 
co z y s k u je  on w iększą  ilo ść  odbiorców. Posiadacz zaś 
wozu używanego — to przyszły nabywca wozu nowego. 
lSapewno nie o.nieszka on kupić iowy samocnóa, gdy 
mu na to pozwolą środki materjaine.

Gdyby stan posiadania samochodowego, który za 
wdzięczać należy handlowi samochodami używanemi, 
nie wzrastał stale, to napewno zanikłaby racja bytu tak 
wysoko dziś postawionych stacji obsługi, punktów 
sprzedaży opon, stacji benzynowych i t. d. Dalej — 
taka nadmierna redukcja w obronie zmniejszyłaby ope­
racje finansowe, co pociągnęłoby za sobą drożyznę, 
a co za tem idzie — dalsze zmniejszenie zbytu.

Ulepszone stopy metalowe, udoskonalenie kon­
strukcji i godne uwagi postępy, dokonane w dziedzinie 
pokonania wibracji w Wielkim stopniu posunęły tech­
niczną stronę naszych wozów. Nowoczesne ulepsze­
nia w dziedzinie oliwienia, sączków do oliwy, wenty­
lacji, walów korbowych i t. d. zapewniają zmniejszone 
zużycie samochodu. Chromo - platynowanie, barwniki 
oraz lakiery sprawiają, źe wozy długo wyglądają jak 
nowe, co w znacznej m!ei ze ułatwia obrót samocho­
dami używanemi. Wszystkie te ulepszenia w yw iera ją  
n ie za p rzec zo n y  w p ływ  na ro zw ó j hand lu  sam ochodam i 
używ a n em i. -

Oczywiście sprzedawca zetknie się zawsze z oew- 
nemi problemami natury ekonomiczno technicznej, 
lecz zwiększy to tylko ]ego doświadczenie i wyrobienie, 
co będzie bardzo korzystne dla posiadacza i dla sprze­
dawcy samochodu. - -

Krótko mówiąc, problem wozów używanych, 
z punktu widzenia najbardziej ekonomicznego, wraz 
z jego największemi zawikłaniami, je s t  p o tę ż n y m  i ż y ­
c iow ym  c zy n n ik ie m ,  bez którego przemysł automobi­
lowy byłby o dużo mniej ruchliwy

R o z w i ą ż c i e  p r o b le m u
utrzymania temperatuzy oliwy.

Sprawa kontrolowania temperatury oliwy przy 
wozach sportowych i turystycznych jak doiąd nie byia 
rozpatrywana. Jedynie konstruktorzy wozów wyścigo­
wych, badali ten probiem, lecz nie z bardzo dodatnim 
wynikiem. Jest rzeczą wiadomą, że puszczony w ruch 
silnik szybko rozgrzewa się, bo ciepło jego udziela sie 
oliwie, która nadmiernie ogrzana traci swe właściwości 
oliwiące, aż do chwili kiedy nie ochłodnie.

Obecnie możemy podać opis ostatnio skonstru­
owanego przyrządu, służącego do kontrolowania tem­
peratury oliwy. Nowo skonstruowany przyrząd umożli­
wia ochładzanie oliwy nawet wówczas, gdy wóz jest 
w pełnym biegu. Ponadto pozwala on również i na 
ogrzewanie oliwy. Do celu tego zostało zużytkowane 
gorąco gazów wydmuchowych.

Jak widzimy z zamieszczonego rysunku, poniżej 
poziomu oliwy, przeprowadzono szereg rurek, które są 
połączone z -aworem. Przez rurki te przepływa zimne 
powietrze lub rozgrzane gazy wydmuchowe. Przy ru­
szeniu z miejsca zawór zostaje w ten sposob nasta­
wiony, że gazy wydmuchowe przepływają przez rurki,

ogrzewając oliwę. Z chwilą gdy oliwa została dosta­
tecznie ogi zana, przełączenie zaworu daje łatwo do­
stęp zimnemu powietrzu które wchodzi przez wchła- 
niacz powietiza, skierowany w kierunku biegu samo-
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rcegu.ator „Belaric", służący do kontrolowania 
temperatury oliwy w silniku.

chodu. Zimne powietrze ma dostęp do wyżej wspo­
mnianych rurek. Ponadto p_zyrząd jest zaopatrzony 
w termometr, wskazujący stopień nagrzania oliwy.

Przyrząd do kontroli temperatury oliwy, jest  
wprowadzony na rynek automobilowy pod nazwą „Be- 
laric", a niska jego cena pozwala na zainstalowanie go 
do każdego samochodu. Został on wypuszczony na 
rynek przez A ccura te  R ecord ing  In s tru m e n t Co. M anor  
R oad , Teddington , A ng lja . Czytelnicy, których rege 
lator „Belaric" bliżej zaciekawia, mogą otrzymać bliż­
sze informacje bezpośrednio od produkującej go wy­
twórni,

Przyrzekł d o  o s z c z ę d z a n ia  
kłfcnzyny.

Jest rzeczą wiadomą, że bardzo duża część ben­
zyny', dostarczonej do silnika, ulega roztrwonieniu, skut­
kiem czego energja wytwarzana jest tylko częścią ener- 
gji potencjalnej, doprowadzanej do zbiornika. Składa 
się na to bardzo wiele czynnikór, z których najważ­
niejszym - jest niedoskonałość mieszanki, dostarczanej 
przez rurę doprowadzającą. Mieszanka jest raczej mo­
krą mgłą, a nie gazem. Ma to ten skutek, że pewna 
część cząsteczek płynnej benzyny zostaje uniesiona 
przez powietrze, nie ulegając pożytecznemu spaleniu.

W celu usunięcia tego araku, został skonstru­
owany, po wielu długich doświadczeniach, przyrząd 
wzburzający mieszankę. Wzburzenie mieszanki powo­
duje rozńryzgiwanie c: ąsteczek benzyny i zmieszanie 
się jej z powietrzem. Wynalazca wyszedł z założenia,

że cel ten da się najlepiej osiągnąć za pomocą stru 
mienia powietrza, wyrzucanego z niezmierną szybkością 
Powietrze to zostaje wciągnięte do silnika, wraz z mie­
szanką i służy do zaopatrzenia go w tlen, który jest 
potrzebny po zużytkowaniu materjału pędnego.

Przyrząd ten nie można uważać za dodatkowy 
zawór powietrzny, ponieważ celem jego nie jest po­
lepszenie jakości mieszanki, dostarczanej do gaźnika 
lecz wzburzenie mieszanki, aby można ją było całko 
wicie zużyć.:<

’ Przyrząd ten został umieszczony między gaźni- 
niem i rura wpustową, jak widać na załączonym rysun­
ku. Posiada on okrągły przewód łączący się z rurę 
wpustową za pomocą stykających się rowków, przez
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które przepływają strumienie powietrza. Dopływ pu 
wietrzą jest regulowany przez suwaK, połączony z drąż­
kiem, biegnącym od pedału akceleratora do przepu- 
stnicy. Powietrze zaczyna przepływać przez przyrząd 
z chwilą, goy przepustnica się otwiera, a przestaje gdy 
się przepustnica zamyka. W przyrządzie została umiesz­
czona sprężyna w celu zabezpieczenia poszczególnych 
części od uszkodzenia.

Przyrząd został poddany wielu poważnym pró­
bom i okazał się na wysokości swego zadania. 
Umieszczone na silnikach, gaźniki które były w naj 
lepszym stanie, wykazały oszczędność benzyny od 772% 
do 20%. Więcej nawet: okazało się, że o szczęd n o ść  m  
n ie  zo s ta ła  u zys tiana  k o sz tem  u tra ty  siły . W niektó­
rych nawet wypadkach po założeniu przyrządu dał się 
zauważyć przybytek siły.

Niemniej interesującą rzeczą jest fakt, że jeżeli 
w czasie dużych mrozów naleje się nieco oliwy do 
otworu powietrznego tego przyrządu, to o wiele łatwiej 
jest puścić silnik w ruch.

Dalsze prace doświadczalre są obecnie przepro­
wadzane przez firmę Develooment of Industries, Ltd., 
92. Victoria Street, London, S. W. 1., mające na celu 
przystosowanie tego przyrządu do różnych marek sa­
mochodowych.

Z Z A C H O D U  N A  W S C H O l .
Historyk który w przyszłości będzie 

opisywał  bieżący okres  lotnictwa nie b ę ­
dzie t roszczył się o tytuł  swojego dzieła; n iewą t­
pliwie będzie  brzmiał on:— „okres  lotów atlan 
tyckich.

Jeżel i  rzucimy ok iem  na dziesiejszą juz 
bardzo bog atą  h i s torje lotów atlantyckich,  
w szczególności  na loty nad półno cnym  Atlan­
tykiem to zauważymy,  że zasaaniczo  dadzą 
się one  podzielić na  dwie gmpy:  na loty

w kierunku wschodnim t. j. ku Europie 
i na  loty w kierunku zachodnim,  ku A m e­
ryce Północnej .

Przelotów z Ame-yki  do Europy dokonano  
ki lkakrotnie:  pierwszymi byli Anglicy, a m ia n o ­
wicie Alcock i Brown, k tórzy w roku 1919 do k o ­
nali przelotu między Nową Zelandją  a Irlandją 
na  przes t rzeni  3.040 km.  W roku 1927 przele 
ciał At iantyk Lmdbergh,  przelatując przes trzeń 
przeszło 5.0U0 km.; w kilka dni p o t e m  wyczyn
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W pewnej  chwili, k iedy m as zyna znalazła 
się naw pro s t  okien Krzemińskich,  silnik ścichl 
nagle i tylko śmigło  — widoczne teraz w po ­
wolnym ruchu wirowym — meł ło  bezgłośnie  
prąd przepływającego  powietrza.

Po tem płatowiec przechv' i ł  się w lewo, 
zawisł przez m o m e n t  prawie n ie ruchom o na 
j ednem miejscu i sp łynął  w glisadzie tak bli­
sko, że pani  Hanka ins tynktownie  c o f n ę ć  się 
ku drzwiom w obawie ,  iż uderzy skrzydłem 
w jej balkon.

Nagle silnik zafurczał,  spychając  pod 
s iebie długi,  ka rbow any  ogon błęki tnego d y ­
mu,  i m aszyna  podciągnię ta  do  „beczki" p rz e ­
rz u c i ć  się w krótkim,  jak myśl,  skręcie  przez 
prawe skrzydło.

Pani Hanka zobaczyła dolne  powierzchnie 
płaszczyzn nośnych  z czerwonobia łemi  szacho­
wnicami  wojskowych znaków,  podwozie,  wy­
chylające  się z pod kad łuba i za taczające  ost ry 
łuk dokoła podłużnej  osi samolotu ,  podciąg ­
nięte i s k rę cone  s t ery  ogona  i — przez m g n ie ­
nie oka — sylwetkę pilota w skórzanym k o m ­
binezonie,  w haub ie  i w okularach,  wiszącą 
głową wdół; a po t em  już tylko rozszalały p ę ­
dem,  zadarty wgórę  wiraż p ł a towca między 
dachami  sąs iednich kamienic.

Twarzy pilota nie widziała wprawdzie wy­
raźnie i nie poznałaby jej w c i asn em  o b ra m o  
waniu hauby,  pod zakrywającemi  oczy szkła­

mi, ale była już zupełnie  pewną,  kto p ro w a­
dził „zwar jowanego M o r a n e a :  ta s a m a  płyn­
na  glisada , ten  sam przerzut  przez skrzydło 
w „beczce", ten  sam ostry, ściągnięty wiraż... 
Tylko dziś niżej jeszcze,  nr '  pa rę  Jni  temu,  
t ak  msko,  że zdążyła odczytać  n u m er  m aszy ­
ny, wymalowany  białą rarbą na burc ie kad łu­
ba 50.19. ' '

Ten dowód pamięci  porucznika  Ostoi  wy­
dał jej się baidzo  ładnym i del ikatnym.  My­
ś lała o nim już z lekkim s en ty m en tem :  przy­
jem nie  było odbierać  tego rodzaju hołdy bez 
słów. Było w taki em  wyrażeniu uczuć coś  ry­
cerskiego.  coś,  co w dawnych romantycznych 
czasach wyrażano przez noszenie  wstęgi  o b a r ­
wach pani swych myśli i serca.

Pani Hanka poczuła i się dumną:  miała 
swego błędnego rycerza,  k tóry nie żądał  prze ­
cież nic wzamian za swe uczucia.  1 ten  s to su ­
nek  królowej do za kochanego  w niej pazia 
podo ba ł  się pani  Hance  berdzo.

Sen tym enc ik  dla Ostc nie kolidował ani 
t rochę z uczuciem pani  Krzemińskiej  dla m ę ­
ża. Z czystem s u m ien iem  mogła  przyznać się 
Zygmuntowi  do sympat j i  dla porucznika;  wie­
działa, że Z ygmunt  uśm ec hn ie  się tylko w e ­
soło. gdy mu opowie przy obledzie o dzisiej­
szej powiet rznej  wizycie pilota.

Z ygm unt  j es t  naj lepszym,  kocha nym  
c h łopce m  — pomyś la ł a  serdecznie.

1 Krzemiński  rzeczywiście uśmiechał  się 
wesoło,  s łuchając  te go  dnia jej opowiadania:  
c ień  z oczu pani Hanki znik1 znowuż na cały 
wieczór.

O d tąd  codziennie  p-zez szereg po go dnych 
dni, k tó re  nas tąpi ły  po słocie,  okoro goJziny 
jedenas te j  przed połudn iem Morane nr 50.19 
zwijał się w e fek towny m skręcie  „beczki" po 
wyjściu p ł ynnego poślizgu na i skrzydfo, t u i  
przed ba lkon em ,  na  k tórym s tała pani  Hamca, 
a p o t e m  darł  się w spazmie  drgających linek 
po  os t rym łuku wgórę z pomiędzy s tudni w y ­
sokich f rontow kamienic,  aby wreszcie zniknąć 
w s t ronie  rozbrzęczanego lotniska.

: Pani  Hanka przywykła do tych codz ien­
nych odwiedzin.  Stanowiły dla niej j ed en  
z punktów p ro g r am u  każdego przedpołudnia .  
1 czekała  zawsze na ukazanie  się sam olo tu  
z niecierpliwością,  j ak  na coś  bardzo mi łego 
i naw et  — — drogiego może.

Delikatne nić ro m an tycznego  sen tymen tu ,  
wysnu ta  z jej duszy związywała coraz silniej 
myśli pani Hanki  z pos tac ią  Ostoi,  k tóry zda­
wał jej się być coraz bliższym, mimo,  że ani 
razu nie rozmawial i  dłużej w czasie przelot­
nych  s p o tkań  na ulicy i w kawiarni przez 
tych parę  dni.

Przy pierwszem takiem spo tkan iu  pani 
Hanka była nieco s t re m ow ana  i n iespokojna:  
nie chciała,  aby Os toj a  mówił o swoich lotach 
po d  jej oknami;  mog łoby  to zepsuć wrażenie,  
spospol i tować poezję,  w którą  ubra ła jeg o  p o ­
wiet rzne „dzieńdobry”, mogłoby być inne,  niż 
chciała.  i ,

Osto ia  nie \ powiedział  ani j ed n eg o  zby­
t eczneg o  słowa; popatrzył  tylko ze szczerym 
zachwytem na pania  Hankę i, jak zawsze,  uca ­
łował jej rączKę nad  rękawiczką.

A pani  Krzemińska zrozumiała to n iem e
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j e g o  powtóii.yli Chamber l in  i Byid,  ten  ustat  
ni n aw e t  Wśród fatalnych warunków a tm o s fe ­
rycznych. Tem  s a m e m  zagadn ienie  przeiotu 
przez At lantyk w kierunku wschodnim należy 
uważać za rozwiązane.

Na to m ias t  przelotu nad At lantykiem pół­
nocn ym  w kierunku zachodnim t. j. z Europy,  
ku Am eryce  nie dokonano pom im o licznych  
w ysiłków  w tym kierunku. Za częściowe roz­
wiązanie tej kwestji  należy uważać lot pła- 
towca n iem ieckiego „B re men"  konst rukcji  prof.  
J u n k e r sa ,  który .wysta r towawszy  (w r. u b ) 
w lrlandji, po przebyciu  nad At lantykiem około 
5 00C km.,  wylądował  nie doleciawszy do celu 
na  pierwszej  napotkane j  przed g ru n tem  am e  
rykańskim,  wyspie (prawie że nie za mie szka­
łej), zużywając os ta tn ią  kroplę mater ja łów 
pędnych.  P ow odem  niepowodzenia  wyprawy 
były złe warunki  a tmosferyczne,  a w szczegół 
ności  stały wiatr czołowy który znacznie zre­
dukował  szybkość po s t ęp o w ą  p ła tow c a .

Przeglądając próby i us iłowania przebycia 
Atlantyku w kierunku zachodnim w je d n y m  
etapie ,  zauważymy,  że po suw ają  się o n e  w dwu 
kierun ka ch  i tak; Niemcy przeważnie  do tego 
celu pro jek tu ją  jedn op ła tow ce  z -si ln ikami  
ś redniej  ‘ m ocy  J ( e k o n o m ic z n e m 1), za s łuszn o­
śc ią  ich pro jek tów przemawiaj ą  wielkie '  suk­
cesy  am ery k an ó w  w lotach at lantyckich.  N a ­
tom ia s t  projek ty  f r ancuskie  ma ją  zupełnie 
o d m ien n y  charai tter ,  budują  oni przeważnie 
dwup ła towce z si lnikami wielkiej m ocy  fponad 
500 K M.), a typo wym  przykładem j e s t  p ła to ­
wiec ś. o. Idzikowskiego i Kubali.

Analizując wszystkie dotychczasowe loty, 
za naiwiększy wyczyn należy uważać lot któ-, 
rego aokona l i  dziesięć lat  '•emu Anglicy, Alcock 
i Brown.  Lot swój kontynuowal i  na  dw up ła ­
towcu seryjnym wsrod fatalnych,  warunków 
atmos fe rycznyc h  (płatowiec w pew nym  miej 
scu  pokrył  się cały powłoką l o d o w ą )— p o ­
czerń wylądowali  przebywszy 304U km. (z czego
3.000 wyłącznie nad o c e a n e m )  z szybkością 
188 km.  na  god.  Znaczny p o s t ęp  techniki  lot ­
niczej,  w szczególności  rozwój p ła towca po 
wojnie światowej,  pozwala w roku 1927 Lind- 
berghowi ,  Chaimber l inowi  i załodze pła towca 
„America, , ,  pod k o m e n d ą  Byrdy, wyczyn An­
glików znacznie poprawić.  Dziś lot nad At lan­
tykiem,  nawet  w jego  na jsze rszem miejscu,  
w tym kierunku nie przedstawia  nadzwyczaj ­
nych t rudności .  SSc...............

Nalomi  ist udei a nas  fakt, że lotu tego 
który  Alcock i Brown dokonal i  przed dziesię­
c iom a  laty, do  dzisiaj, (p o m im o  Wielkiego p o ­
s tępu  w lotnictwie),  —  w k ierunku  przeciwnym 
nie  do k o n an o  p om imo  licznych prób.  A nawet  
s ł y s z y j s i ę  zdania,  że przy dzisiejszym s tanie 
techniki lotniczej ,  lot nad At lantykiem w kie­
run ku  z Europy ku Am eryce  je s t  nie do d o ­
konania.  P rzyczyn ą  tego są fatalne warunki

atm osferyczne, k tóre znacznie reduku ją  w n o r­
malnych warunkach  świetne własności  p ła­
towców.

Dlateyu coraz częściej słyszy się zdanie,  
że dla rozwoju p ła towca '  należy szukać n o ­
wych dróg.  Do spotęgowania  je go  zalet  nie 
należy dążyć przez zwiększenie j ego  m o cy  sil­
nika, co dotychczas najchętniej  czyniono,  gdyż 
granica w tym wypadku jes t  określoną.  Wia­
domo,  iż ażeby szybkość płatowca zwiększyć 
przy pomocy silnika dwa razy, moc  jeg o  m u ­
s imy zwięKszyć 4 razy, jeś libyśmy chcieli zwięk­
szyć szybkość 3— razy moc musie libyśmy zwięk- 
szyć 9 razy ( teore tycznie,  gdyż praktycznie 
zagadn ienie  to przedstawia się jeszcze goizej).  
Najlepiej  z i lustruje to nam przykiad: p o p u ­
larna • awione tka  n iemiecka (o światowej s ła­
wie) typu , K l e m m “ z silnikiem 20 KM. Rozwija 
ona  szybkość 120 km. na godzinę,  ta s am a  awio­
netka  z si lnikiem mocy 40 KM., a więc dwa 
razy mocnie jszym,  rozwija szybkość 140 km. 
na  godzinę,  a więc większą tylko o j ed n ą  szóstą,

Dziś do powiększenia szybkości płatowca 
a t e m  sa m e m  i jego promienia  działania n a ­
leży dążyć:

1) p rzez  oudowanie płatowcow  o jak naj­
mniejszym oporze  czołowym ( jednopła towce 
wolnon iosące  mają  pod tym względem wielką 
przyszłość),  oraz przez budowanie  p ła towców
0 możliwie wielkim ciężarze użytecznym w 
s tos unku  du ciężaru własnego konstrukcj i.

2) p rze z  kontyuowanie lotów na wielRich 
wysokościach  (w s tratosferze),  gdzie o ś ro a ek  ru ­
chu będą c  rzadszym wstawia mniejszy opór,  a 
więc p łatowiec może większą szybkość rozwinąć.

■ Ta droga ma przed sobą największą przy­
szłość, czego dow od em są  coraz śmielsze
1 częs tsze projekty  w tym kierunku J e d n a k  
pos tęp y  w tym wypadku są ściśle za leżne od 
pos tępó w meteorologj i  : lotniczej, d latego jej 
należy dziś daleko więcej pracy poświęcić J e ­
śli p ragn iemy a tm o s f e r ę ,  pok on ać  to mus imy 
ja najpierw poznać.

Tadeusz Jakimowicz.

Cz,y Costes jest zdolnym 
nawigatorem.

Jak wiadomo, w ślad bo zaledwie w godzinnym 
odstępie czasu, za naszymi lotnikami ś. p. Idzikowskim 
i Kubaią, wystartowali z Paryża, Costes i Le Brix skie­
rowując swój aparat ku New-Jorkowi. Lecz po 
20 godzinach zaniechali swój lot nad Atlartykiem i po­
wrócili do Paryża. Pilot Coctes oświadczył wówczas, że 
lot nad Atlantykiem w kierunku z Paryża do New-Jor­
ku, jest używającjjego słów „d zies ięć  ra zy  tru d n ie jszy  
Stówa te szczególne wrażenie jvwywarły na prasie co­
dziennej całego świata, czego dowodem, że jeszcze
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ciągle na ten temat obszernie pisze, odnosząc się do 
całej tej sprawy bezkrytycznie

A sprawa ta jest bardzo ciekawą. Prztdewszyst" 
kiem zastanawia jedna rzecz, a mianowicie 'dlaczego 
Costes jest jedynym pilotem francuskim, któremu Mi- 
nist. lotnictwa (francuskie), pomimo swego oficjalnego 
zakazu, pozwoliło na lot przez Atlantyk. Wygląda ło lak 
idkgdyby rząd francuski był tego zdania, że z pośród 
wszystkich pilotów Francji jeden tylko Costes jest zdol­
ny do takiego czynu, -

Jak wiadome lotnikom naszym, ś. p. Idzikowskie 
mu i Kubali pogoda sprzyjała na całej drodze i gdyby 
nie fatalny derekt silnika by lib y  p ie rw szy m i, k tó r zy  ten
10-cio k ro tn ie  tru d n ie js zy  lot hononali. Dziwi nas bar­
dzo, ażeby w godzinnym odstępie czasu tak bardzo 
pogorszyły się warunki atmosferyczne, ażeby aż unie­
możliwiły Costes’owi lot. Wytłumaczyć to możnaby tyl­
ko w ten sposób, że loty te nie odbywały się na tych 
samych wysokościach, lecz na różnych, a wiadomo, że 
z wysokością warunki atmosferyczne a tem samem  
i lotu—nawet bardzo zmieniają się. Lecz w tym wypad 
ku musielibyśmy postawić zarzut, iż pilot Costes wi­
docznie nie jest zdolnym nawigatorem, jeśli nie potra- 

L fił znaleść dla siebie najdogodniejsze warunki ioiu. 
Jednakże nie czynimy mu tego zarzutu, gdyż talent 
tego lotnika był już wiele razy wypróbowany, a kreśli, 
my tych parę uwag w celu otrzym ania głębszych i ści­
ślejszych wiadomości niźli te ciągle powtarzane bez­
krytycznie przez prasę codzienną, a które należycie 
nie naświetlają spraw takich.

Zapisujcie sl* L. 0. P. P.

sp o j rzen ie  lepiej,  niż słowa.  ? zaróżowiła się 
ślicznie, poczuwszy do tknięcie  jego ust  na 
przegub ie  ręki.

— Do widzenia p a n u / —  powiedziała z le­
ciutkim akcen tem .  Była zupe łnie  zadowolona:  
jej b łędny  rycerz miał  tak t  i umiał  zachować 
dyskrecję  nawet  w tak  subtelnych i niewin­
nych rzeczach

Wieczorem,  wracając  z m ęże m  ze s p a c e ­
ru, przytuliła sie do niego mocniej :

—  Wiesz, Zygmunt ,  dob ize  mi. P am ię ­
tasz, pyta łeś  m n ie  n iedawno,  czego mi brak; 
nie umiałam wtedy  znaleźć właściwej o d p o ­
wiedzi. Teraz nie brak mi niczego.. .  1 myślę, 
że to było chyba to: nikt  prócz ciebie nie 
za jmował  się rr.ną. O, nie myśi tylko, że tw o­
je  uczucie mi nie wystarcza:  przecież ty
wiesz . . .— spojrza ła z n iep oko jem  w jeg o oczy.

— Wiem — uśmiechną ł  się do niej. — 
Bądź spokojna:  nie j e s t em  zazdrosny

— Zazdrosny?! —. O kogo?
— O tego b łęd n eg o  rycerza,  k tóry lata 

przed twoim be lkonęm ,  jak  ćm a dokoła  lampy 
—  roześmiał  się wesoło .

—  Brzydal! Uważasz mnie  za próżną 
uwodzic ie lkę serc  męsk ich?

— Ani t rochę,  choć na miejscu Ostoi  
robi łbym to samo.

— Doprawdy?
— Ależ tak,  za pew niam  cię.
— No widzisz To właśnie było „ to ”. Tak 

przyjemnie  je s t  o t rzymywać subte lne  dowody 
czyjejś bezinte resownej  pamięci  i sympatji .  
Przecież to bardzo t ak townie  z j ego  strony,

że nie mówi o t em  ze mną,  tylko przelatuje 
sobie pod  oknami ,  prawda?

—  Ostoja  j es t  g e n t l e m a n e m  — powie­
dział Krzemiński poważnie.

* -
* *Ostry,  warczący wysi łkiem m oto ru  wiraż 

za łamał  się nagle w połowie łuku.
Pła tow;ec  wyszedł gwałtownie wgórę,  

zwichnął p łynną linję krzywizny i runął  w lej 
korkociągu.  Za prawem skrzydłem niosła się, 
zarzucają na boki,  pa jęczyna l inek nośnych,  
wyrwanych wraz z okuciami  z podłużnicy k a ­
dłuba.  Motor  ścichł na chwilę,  po t em  zawar­
czał raz jeszcze k iótko,  rozpaczliwie i umilkł. 
Coś grzmotnęło  o ziemię za os ta t n i em i  d o ­
mami.

Pani Hanka zerwała się z fotela.  Okrzyk 
p rzerażenia  szarpnął  ją za śc iśnię te  gardło.

— Zabił się — przeleciało przez głowę, 
jak  błyskawica.

Poczuła w piers iach nagły  chłód i pus tkę,  
A po rem buchnęło  jej na twarz gorąco i jed na 
myśł  rzuciła ją ku schodom.

Biegła przez ulicę, po tykając  się, p o l e ­
cana przez luazi śp ieszących na  miejsce  k a ­
tast rofy.  Nikt na  nią zważał.

Na rogu mus ia ła  przys tanąć ,  nie mog ąc 
złapać tchu, IV ser ce  pchnął  ją ostry,  kłujący 
ból. G wylotu przecznicy dost rzegła  n ie rucho­
my, zszarpany t rup  sam olo tu .  Bielejące oszcze­
py, drzazg, po dar te ,  s t i am szone och łapy płó t ­
na,  rzygający benzyną  i s rna rem silnik i zła­
m an y  kikut  śmigła.. .

Pani Hance poc iem niało  w oczach.  Ale 
w os ta tn ie j  chwili dojrzała opo k  rozbitego p ł a ­

towca wysoką sylwetkę pilota w SKÓrzanym 
kombinezonie ;  stał opar ty  o . jakiś parkan 
i spokojnie  palił papierosa.  . .

To jej dodało  sił. Opie ra jąc  się ręKami
0 ściany do mów i sztachety  płotów,  doszła 
powoli do  szczątków maszyny.  W tej chwili 
pilot,  k tóry  do tychczas  odwrócony ty łem do 
pani Hanki  rozmawiał  z pol icjantem,  dając  mu 
jakieś  polecenia,  spojrzał na  nią.

Pani Hanka aż zatrzęsła się z wrażenia:  
to był jej mąż.  Z płaczem przywarła do jego 
piersi,  zarzucając mu ręce na szyję.

Gdv iuż upewni ła  się, że mu nic nie jest ,  
spoj rza ła  na kadłub M ora ne ’a. Na nieuszko­
dzonej części płótna bielał num er 50.19.

Popatrzyła pytająco na męża.  Spuścił  oczy 
Więc znów spojrza ła na nu m e r  płatowca.
1 znów na Zygmunta,

— To był twój Morane?  — spytała.
Skutął  głową zmieszany i z rezygnowany
/.rozumiała,  w oczach jej zapalił  się 

nagle  ciepły, dobrze  mu znany blask.
A po tem  — — ten blask już został: 

„c ien” znikł na zawsze.
— KONIEC

K U R S  V
K I E R O W C Ó W  S f l M O H C O D O W Y C H  

H . P R Y L I Ń S K I E G O  
Warszawa, Al. JerozolimsKie 27 tel. 50-57. 
K U R G Y  Z  A  W O D O  W  £ = = = = = — 
 —,=r= i D Ż E N T E L M E Ń S K I E
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PIEPW /ZA  :
k r a ; owa f a b r y k a
A K U M U L A T O R O M

WE WŁOSZECH: T A R G A - F L O R I O
I .  D lV O  na samoch.  BClGflTTl.

WE FRANCJI: WIELKA ! NAGRODA A. C. F.
I. WILLIAMS na samoch.  BUGATTI

W HISZPANJI: NAGRODA S T . S E B A S T I A N
I. CH1RON na samoch.  BUGATTI.

W NIEMCZECH: MIĘDZYNARODOWY WYŚCIG 
GÓRSKI „ K E S S E L B E R G ”
I. STCICK v. VILLIER na samoch.

AUSTRO-DAIMLER. 
MIĘDZYNARODOWY WYŚCIG 
G Ó R S K I  A D A C
I. STUBER na samoch.  BUGATTI.

s ą  uzupełnieniem dobrego samochodu!
POLSKIE TOWARZYSTWO AKUMULATOROWE S.A

B ia ła  K/BielsKa
O ddział h u r to w e j sp rzedaży : W a r s t a w a ,  K o p e r m K a  13 ,

W SZWAJCARJI:  WYŚCIG GÓRSKI MARCHARUIZ 
WYŚCIG GÓRSKI GURNIGEL 
I. STUBER na samoch.  BUGATTI. 
MIĘDZYNARODOWE WYŚCIGI 
NA PRZEŁĘCZY K L A U S  EN  
I. CHIRON na samoch.  BUGATTI. 
W Y Ś C I G  M I E J S C O W Y  NA 
P R Z E Ł Ę C Z Y  K L A U S E M
I. GACON na samoch.  MARTINI.

•10201

ZAKŁADY BLACHARSKIE

polecająw^rob^^_z_J>l^hy^

t ł o c z o n e ,  s p a w a n e  i c i ą g n i o n e .  
CHŁODNICE, masKi, zbiorni- 

— Ki i błotniki

F I Lt T R Y i a p a ra ty  do 
~  olejów

Wł. zak ł. A L . J U R E W I C Z
Warszawa,  ulica Piękna 30, telefon 235 - 56

POSADY POSZUKIWANE
UfiFFR lUlFCHilNIH z kursem cywilnym, woj- liLUl LU HlLlłlnlUll, skowym, i praktyką  wojsk, 
poszukuje posady  od 1-go lub 15-go paździer­
nika. Łaskawe zgłoszenia do dnia 1.X.29 r. 
kierować: Józef Chudzik 10 dyon samoch.  
Kol. Szkol. P rzem yśl.
rinprn poszukuję posady na pojazd prywatny, osobo- 
ulUILH wy lub ciężarowy. Łaskawe zgłoszenia: Broni­
sław Mazurkiewicz, Pabjanice Cegielniana 6.

KIEROWCA SilClDOWY watny lub firmowy wóz.
Ukończył szkołę Froma. Również chętnie przyjmie po­
sadę biurową — wykształcenie wyższe.

Łaskawe oferty: C zesław  N iedzie lsk i, Warszawa, 
Koszykowa 5 m. 35a.
nw!lłT7Vł FM szkołę inż. Froma, poszukuję bezpłatnej 
Ulljl LlilŁlM praktyki przy większych zakładach sa­
mochodowych. Łaskawe oferty „ B ezpłatna p ra k tyka ,, 
do adm. „flutolotu".

o t r z y m a  n a  ż ą d a n i e  
k a ż d y  a u t o m o b i l i s t a

NAJNOWSZY KATALOG
n a  w szystk ie  Przy­
bory s a m o c h o d o w e

L. K R U P K A
A U T O  - A K C E S O R J A “

W a r s z a w a ,  N o w y  ś w i a t  5 .W A R S Z T A T Y
KRAJOWE SAMOCHODY ZAKE. MECH SAMOCHODO WE O d p o w ie d z i  R ed a K c jit

P. F. J .  Brześć n/Bugiem — Nie skorzystamy.
P. Zdz. L. Białystok — Zamieścimy w 38-ym nr.
P. Inż. D. Dojlidy — Znajdzie pan w poprzednich 

numerach w „Poradniku flutomobilisty.
P. K. J .  Jaremcze — Nie nadaje się.
„M otocyk liśc ie"  — z Górnego Śląska — wszyst­

kie wyszłe numery „flutolotu" otrzymać można, tylko 
w administracji tygodnika naszego.

N iska  65, tel. 124-01.

WSZELKIE REMONTY 
SAMOCHODÓW

WYSTAWIONE SĄ NA POW. WYST. KRAJ 
w paw. Nr. 4.

.  n  6  7  1T K i  Stronica frontowa 9 0  gr. za cm.* Stronica w tekście 7 0  i za tekstem 6 0  gr. za cm.*
^  U  C+ m  Ogłoszenia poszukujących i zaofiarowujących pracę zawodową, do trzech wierszy gratis .

P r e n u m e r a t a  „A utolotu”: k w a r ta ln a  3 .5 0  zł., p ó ł ro c z n a  7 zł., roczna  14 zł. Z a g ra n ic ą  2 4  zł. 5 0  gr. N u m e r  p o je d y ń c z y  3 0  gr. 
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