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car 1190 cm3) G ibraltar, 270.748 p.; 8. 
V eisblat (Sizaire fr, 2910 cm3) K rólewiec, 
270.189 p.; 9. D um ousseau (Citroen 1538 
cm3) G ibraltar, 269.950 p.; 10. D esestre 
(Amilcar 1190 cm3) K rólew iec, 269,528 p. 
etc.

Jak o  zawody, nie mające żadnego 
w pływu na klasyfikację Zjazdu gwiaździ­
stego, ale dostępne tylko d la  jego uczest­
ników, odbyły się jeszcze w M onte Car- 
lo: konkurs kom fortu oraz wyścigi na 
w zniesieniu Mules. W  tych ostatn ich  
zw yciężył W illiams na samochodzie Bu- 
gatti, k tó ry  przebył dystans trzech kilo­
m etrów  w rekordow ym  czasie 3 m. 23,2 
sek.

Niemieckie zawody zimowe, Ogólno- 
niem iecki A utom obilklub zorgam zował 
jazdę zimową do Bad F linsberg na 
Śląsku. Po zakończeniu raidu  odbyły się 
w Bad Flinsberg wyścigi górskie na p rze­
strzeni 2 kilom etrów , oraz biegi na n a r­
tach  za motocyklami,. W  wyścigu górskim 
najlepsze czasy w  klasie samochodów 
uzyskali N eugebauer i  von W entzel Mo- 
sau, obaj na m aszynach M ^rc-Jcs  Ben/.. 
N ajlepszy czas dnia osiągnął H utb na 
m otocyklu H arley Davidson, k tó ry  trium ­
fował również w biegach z n a rc ;arz..rm.

Nowe rekordy. K ierow e i M archand na 
sam ochodzie wyścigowym Voisin pobił
na to rze M ontlhery w  dniu 12 stycznia 
rekord  św iatowy szybkości na dystans:e 
10 mil ang., wykazując czas 4 m, 29,56 s. 
i szybkość średnią 214 km. 912 m/g.

K ierow ca T ersen na sam ochodzie

K RO NIK A — C IĄ G  D A LSZY

Amilcar pobił w M ontlhery cztery  reko r­
dy m iędzynarodow e w  kategorji 1100 
cm.3, przebyw ając:

500 km, w 4 g. 13 m. 55,56 s. (118,100 
km./g.), 500 mil ang. w  7 g. 8 m. 15,51 s. 
(112,700 km /g), w trzy  godziny —* 356 
km. 216 m. (118,738 km/g.) i w sześć go­
dzin — 670 km. 544 m. (111,757 km/g.),

Towarzys-wu G oodyear, k tó re  posia­
dało już 50000 akrów  plantacji kauczu­
kowych, zakupiło ostatnio od pewnego 
syndykatu japońskiego nowe plantacje
0 pow ierzchni 29.000 akrów , położone na 
wyspie Sumatrze.

Strajk automobilistów na Korsyce.
W  dniu 1 stycznia w ybuchł na Korsyce 
strajk  autom obTistów, k tórzy  chcą w ten 
sposób zaprotestow ać przeciw  op łakane­
mu stanow i dróg. W szyscy automobiliśc: 
zw rócili swe praw a jazdy i zadek laro­
wali, że dopóty nie zaczną jeździć, dopó­
ki drogi korsykańskie nie zostaną nap ra­
wione

JA K  W BAJCE...
W ielka sala balowa i foyer hotelu Com- 

modore otworzyły swe podwoje dla je­
dynego w swoim rodzaju salonu now ojor­
skiego, przeznaczonego już nie dla naj­
wyższych dziesięciu tysięcy, a dla ty sią­
ca najbogatszych krainy  dolara. Dwadzie­
ścia dziewięć firm sprezentowało 120 ka­
pitalnych wytworów techniki, artyzmu
1 wyrafinowanego luksusu w tej rewji czo­
łowych firm świata. Salon, po którym 
nie można spodziewać się niczego spe­

cjalnie nowego: nabywcy głusi są na n a j­
w spanialsze udoskonalenia techniczne. 
D ecyduje światowa sława firmy, n ienatu­
ralny i  nieharm onijny dobór barw, nęcą­
cy oko swoją ekstraw agancją i — cena.

W  konstrukcjach dominuje silnik 
ośnrocylindrowy o położeniu V. Podwozia 
karosowane wyłącznie na sposób europej­
ski: seryjne, szablonowe nadwozie am e­
rykańskie nie ma tu  prawa dostępu. Tak 
karosują: Packard  swoje ciemno-błękit- 
ne limusiny i Cadillac swe przepyszne 
nadwozia, grające wszystkiemi barwami 
tęczy. P ierce-A rrow  dał b ielu tk ie coupe 
z paskiem barwy farbki, sprzedany za 
siedemnaście tysięcy dolarów. Counnig- 
ham, Stutz, Chrysler, Lincoln, Franklin  
i La Salle, karosowane z przepychem, 
szły w cenach, u  nas nieznanych.

Clou salonu stanowiły maszyny euro­
pejskie: Rolls-Royce i M ercedes. Z ainte­
resowanie publiczności ogromne. Rolls- 
Royce. kare tka  sportow a czterodrzw io­
wa ,,The Kenilw orth" z karoserją  Holb- 
roock-Brewster, żółto-czarna, wybijana 
jasno-bronzową skórą — najdroższy wóz 
salonu — nabył Mr. S. L. Rothspiel, w ła­
ściciel największego na świecie teatru  
,,Roxy", za cenę 20.280 dolarów. Modelo­
wy wóz M ercedes-Benz typ  S nabył król 
węglowy Pensylwanji, Mr. Barnes, za ce­
nę 15.000 dolarów. Inne fabryki europej­
skie: Renault, M inerva, Isotta-Fraschini, 
Delage czy Alfa-Romeo poszły w cenach 
od 3.000 do 20.000 dolarów. Najtańszym 
wozem salonu było małe luksusowe to r­
pedo La Salle.

(K.).
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N igdy jeszcze prawdziwie luksusowy 6-io cylindrowy wóz nie 
ył wypuszczony na rynek po takiej cenie, po jakiej jest 

sprzedawany nowy “ C L U B  S E D A N  ’ E R S K I N E  S IX .- 
Zbudowany przez S T U D E B A K E R  a dla Europy wymaga 
o wiele mniejszych kosztow utrzymania, niż jakikolwiek inny 
luksusowy samochód.

Pomimo tego dorównywa sprawnośchią największym wozom.
lanowicie uzyskał tytuł szlachectwa i 3 go Października 1 927.  

r. wykazując przeciętną szybkośd 87 K lm .047 m. na godzinę, 
ączme z wszystkiemi przystankami, w ciągu  24 godzin.

f .  9 K M . 10 0  Kłnt. na god{inę
bierce pochyłości 1 ,  o/0_ owe he{ {iniany s{yhkp'sci
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. R O Z R U S Z N I K  E K S P L O Z Y J N Y

Zakłady Farm ana produkują specjalny 
rozrusznik eksplozyjny (licencja Sabot- 
he) do silników spalinowych. Rozrusznik 
tego typu znalazł dość szerokie zastoso­
wanie w czasie w ojny światowej i używa­
ny był głównie do silników lotniczych 
i automobilowych.

Zasada, na podstawie której działa roz­
rusznik eksplozyjny Farm ana, jest .zupeł­
nie odmienna od zasady działania po­
wszechnie dziś używanych rozruszników 
elektrycznych.. J a k  wiadomo, .rozrusznik 
elektryczny a takuje  wprost, lub przy po­
mocy odpowiedniego mechanizmu, w ał 
korbowy silnika i  (związane z nim dal­
sze części ruchome (korbowody, tłoki 
i ft. p.). Rozrusznik elektryczny może 
działać dość długo, co jest szczególnie 
ważne przy uruchom ianiu silników tru d ­
no ruszających, które w ymagają kilku 
obrotów wału korbowego.

Rozrusznik eksplozyjny pracuje nato­
miast impulsywnie i umożliwia tylko u ru ­
chomienie silników łatwo ruszających, 
mniej łub więcej trudnych do „zakorko­
wania", Rozrusznik eksplozyjny działa w 
ten sposób, że strum ień gazów, pow sta­

łych z eksplozji specjalnego naboju roz­
ruchowego, zostaje skierowany do jedne­
go cylindra. O trzym any efekt jest podob­
ny do normalnego suwu pracy; pow stają 
siły, działające na ścianki cylindra, (któ­
re, rozkładając się, dążą głównie do prze­
sunięcia tłoka.

Eksplozja musi być wywołana w tym 
momencie, gdy dno tłoka  danego cylin­
dra, znajdu je  się w odległości 20° do 30" 
poniżej górnego martwego punktu i to 
w suwie pracy (po górnym martwym 

punkcie, przy obu zaworach zamkniętych). 
Rozruch może odbyw ać się tylko przy za­
chowaniu powyższych warunków.

Dzięki niewielkiej dawce m aterjału  
wybuchowego w naboju rozruchowym 
oraz odpowiednio skonstruowanemu za­
worowi zaporowemu, ciśnienie gazów .po­
w stających z eksplozji, n ie  przekracza 
wysokości normalnego ciśnienia robocze­
go, panującego w cylindrach w czasie 
pracy silnika.

Rozrusznik jest dość prosty i łatwy do 
zastosowania prawie do każdego silnika 
spalinowego; zajm uje bardzo mało m iej­
sca i waży zaledwie około 5 kg.

Instalacja rozrusznika jest również 
prosta i polega na osadzeniu rozrusznika 
i skoordynowaniu ruchów tłoka, odpo­
wiedniego popychacza zaworowego i sa­
moczynnego mechanizmu spustowego.

Ogólnie rzecz biorąc, instalacja roz­
rusznika przebiega następująco;

Uwzględniając przytoczone wyżej w a­
runki położenia tłoka, należy odnaleźć ten 
popychacz, który  w tym czasie zaczyna 
się podnosić, gdyż będzie on służył do 
samoczynnego wywoływania eksplozji. Po 
określeniu popychacza zaworowego osa­
dza się na jego trzonie pierścień z  zę­
bem spustowym (33) i umocowuje go .znaj­
du jącą się na trzonie nakrętką. N aprze­
ciw tego popychacza ustawia się, w  po­
krywie komory zaworowej lub też spe­
cjalnym  uchwycie (29), tu leję  spustową 
(rys. 1) i umocowuje przy pomocy znaj­
dującego (się na niej uzwojenia i nakrę t­
ki (30).

W  przeznaczonym do rozruchu cylind­
rze wkręca się, przy pomocy odpowied­
niego korka (jeden z korków zaworo­
wych) zawór zaporow y (rys. 2). W naj- 
dogodniejszem do obsługi miej.scu umo­
cowuje się kadłub urządzenia eksplozyj­
nego (rys. 3) przy pomocy kołnierza 
i konsolki (13). U rządzenie eksplozyjne 
i zaw ór zaporowy łączy się przewodem 
rurowym (3,19) za pośrednictw em  spe­
cjalnych łączników nakrętkowych.

U rządzenie spustowe samoczynne łączy 
się przy pomocy cięgła Bowdena (2, 4,
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31, 32) z chwytem spustowym (1) i regu­
luje w ten sposób aby zaczep pierście­
nia spustowego (33) zwalnia ząb spusto­
wy (25). W czasie zw alniania zębu spus­
towego (25) równocześnie linka i pochwa 
cięgła Bowdena muszą, poruszając chwyt 
spustowy (1), zwalniać dźwignię spusto­
wą (9), której ząb w tym samym czasie 
uwalnia pierścień, napinający iglicę.

Rozruch odbywa się następująco: po 
dodatkowem zasileniu silnika (podlanie, 
zatopienie pływaka w karburtorze) włąZ 
cza się zapalanie, przestaw iając dźwignię 
na „późne zapalanie". Po naładowaniu 
urządzenia eksplozyjnego i dokładnem

cofając się, popycha nasadkę (38) i osa­
dzoną w niej pochwę cięgła Bowdena
(32), która, umocowana nieruchomo dru­
gim końcem w rurce (4), musi spowodo­
wać ruch wolnego końca linki (2). D ru­
gi koniec, linki (26) jest umocowany nie­
ruchomo w tulejce spustowej (34).

W  ten sposób otrzym uje się ruch chwy­
tu (1), który przy pomocy występu (6) 
naciska na ramię dźwigni spustowej (9), 
a cofający się z rowka w trzonie zamko­
wym ząb dźwigni spustowej (9) zwalnią 
iglicę (10). Iglica, naciskana sprężyną 
igliczną, uderza w spłonkę naboju roz­
ruchowego, powodując jego eksplozję. Ga­
zy, powstałe z eksplozji, przedostają się 
za pośrednictwem komory gazowej (15) 
i nasady (14) do przewodu (3,19), któ­
rym przepływ ają do zaworu zaporowego 
(17) i po otwarciu grzybka (20) przepły­
w ają przez nasadkę (18), zapełniając cy ­
linder silnika. Po wyrównaniu ciśnień 
grzybek zaporowy (20) zostaje zamknię­
ty, dzięki działającej nań sprężynie (16).

W czasie pracy silnika zęby (25 i 33) 
są rozłączone działaniem sprężyny (27). 
Przy załadowaniu rozrusznika ząb spus­
towy (33) może znaleźć się nad zębem 
(25); w  tym wypadku, dzięki znajdującej 
się wewnątrz zęba (25) sprężynie sp iral­
nej, następuje automatycznie cofnięcie zę­
ba (25), naciskanego w tym czasie zębem
(33) co umożliwia ustawienie się tych 
zębów w pozycji normalnej, potrzebnej do 
rozruchu.

M. R.

zamknięciu zamka postępuje się dalej, jak 
przy urucham ianiu silnika korbą. N or­
malnie pracujący silnik przy dobrze u sta ­
wionym rozruszniku powinien ruszyć w 
ciągu 2 obrotów  korby. W  czasie k ręce ­
nia korbą wał korbowy silnika porusza 
wał rozrządczy, który, naciskając w łaś­
ciwym kciukiem, podnosi popychacz (22) 
i osadzony na nim pierścień z zębem (33); 
ząb (33) poc;ąga zaczep (25). Z chwilą, 
gdy występ (36) opuści krawędź (37), 
sprężyna spiralna (27) odpycha tłoczek 
(28), który pociąga za sobą p łaską sprę­
żynę (35) i przymocowany do niej ząb 
spustowy (25), Równocześnie tłoczek (28),
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FORD i GENERAL MOTORS
Obie fabryki, Forda i Zakłady Chevro- 

let General Motors, produkują samochody, 
przeznaczone dla wszystkich i tem też 
tłomaczyć należy ogólne zainteresowanie, 
jakie budzi w alka tych dwu marek samo­
chodowych na rynku światowym. Przez 
chwilę — w czasie, gdy nęcąca wszyst­
kich zagadka nowego samochodu Forda 
nie była jeszcze rozwiązaną, zdawało się 
być pewnym zwycięztwo Chevroleta. Ale 
zagadka typu A została wreszcie rozw ią­
zaną: chodzi tylko o stosunek nabyw­
ców w chwili obecnej do obu samochodów, 
a, jak sądzie można, przynajm niej narazie 
opinja publiczna przyjęła nowy model 
Forda nader przychylnie.

W ydaje się jednak błędnem ogólne 
mniemanie, iżbv pomiędzy G eenral Mo­
tors a Fordem  w rzała jakaś zagorzała 
w alka konkurencyjna. Ford  by ł i jest wo­
zem tańszym od Chevrolet, a  gdyby F rd 
był chciał budować Cehvrolety, to u e- 
wątpliw ie nie zabrakło-by mu jeszcze 
owych dwu czy trzech m iljardów  dolarów, 
jakie trzebaby może inwestować w takiej 
fabrykacji. Model A kosztuje około 135 
dolarów mniej od Chevrolet i z tego już 
ty tu łu  sprawa konkurencji w ścisłym te ­
go słowa znaczeniu w ikła się. Pozatym 
istnieje, zasadnicza różnica pomiędzy me­
todami opanowywani- rynku prze obie 
labryki: pocjczas gdy General M otors ma 
na czele kupców  znakom itych — Ford jest 
•iiipcem genjalnym i rozporządza takiem i 
m aterjałam i gotowizny jakie mu ze­
zwalają już nie na sprzedawanie, a wprost 
na wypożyczanie samochodów, Ta polity­
ka stawia Forda ponad wszystkie bez w y­

jątku inne fabryki, a  więc i G eneral M o­
tors. Następnym czynnikiem jest sprawa 
ulepszeń technicznych. Praw dą jest, iż 
Chevrolet nie zaniedbuje dostarczania 
swej klienteli maksimum doskonałości za 
jej dolary. A le Chevrolet konstrukcją 
swoją nie posunął się naprzód, podczas 
gdy Ford dokonał sk o k u ' wielkiego, sil­
nie działającego na psychikę nabywców, 
a przytem skoku, k tó ry  w istocie zapew­
nił nabywcom modelu A możność korzy­
stania ze wszystkich udoskonaleń doby 
ostatniej. D odał do tego jeszcze luksus. 
Nie zrobił wprawdzie nic nowego — dał 
wóz, jakich mamy tysiące — ale on jedy­
nie potrafi ten wóz sprzedać. I dlatego 
znów nie może być mowy o jakiejś kon­
kurencji pomiędzy Fordem a General Mo­
tors.

Powtarzam y: charakterystycznym  jest, 
iż w czasie reorganizacji fabryki Forda 
Chevrolet, czując się zwycięzcą, usiłowa­
ła wkroczyć w sferę wpływów Forda i opa­
nować dotychczasową jego klientelę. Nie 
można zaprzeczyć, iż okres „nrlczenia" 
fordowskich fabryk przysporzył klienteli 
Chevroletom — jeśli jednak zważymy 
rozwój procentowy obu fabryk, to łatwo 
dojść do wniosku, iż podczas, gdy Ford 
rozw ijał się stale i z roku na rok pro­
dukcja jego zwiększała się, Chevrolet 
waha się w granicach bardzo różnych. 
W  roku 1922 produkcja Chevroletek wzro­
sła w stosunku do iroku poprzedniego 
o 115%, w roku 1923 o 98%. w roku
1924 — krytycznym — o 28°/o, w roku
1925 o 65%, w roku 1926 o 46% i wresz­
cie w roku 1927 o z górą 50°/o. Jeśli zwa­
żymy, iż w ahania te są wielkie i że owe 
50% roku 1927 — to w łaśnie dorobek

„roku bez F o rda” •— to — powtarzam y— 
z punktu widzenia konkurencji zwycię­
ztwo Forda jest widoczne.

Zagadnienie, wiążące Forda i General 
Motors, to nie zagadnienie walki konku­
rencyjnej, a problem podziału rynku. N ie­
oficjalne rozmowy, prowadzone przez 
przedstawicieli obu potęg, a mające na 
celu w ynalezienie wygodnego dla stron 
obu modus vivendi b e z . naruszenia mo­
carstwowej potęgi którejś ze stron, do­
prowadzą m.'że do takiego właśnie po­
działu rynku. Na temat tych pertrak tacji 
szerzone są przeróżne domysły, a plotka, 
zanim z Ameryki przew ędruje do nas, 
przekształca się już nie tylko w wieść 
jakąś hiobową, ale — co ciekawsze — 
w kapitalny nonsens. Oto przed niedaw ­
nym czasem opowiadano, iż pokój został 
zawarty na w arunkach takich, iż Gene­
ral Motors zaprzestaje p rodukcji Chevro- 
let, wzamian za co Ford zobowiązał się 
zarzucić fabrykację... Lincolna. Szkoda, 
że już nie odrazu „Forda" — to byłoby 
bardziej efektowne. Nonsens tej plotki, 
jeśli się zwa.y. liczbę produkowanych Che- 
vroletek i Lincolnów i stopień zaintereso­
wania się temi samochodami na rynku 
światowym, jest ta k  oczywisty, iż każdy 
odrzuci go, jako wytwór fantazji.

Bez względu jednak na rezultaty  wszel- 
k 'ch dążeń porozumiewawczych i per­
trak tac ji o podziale rynku spodziewać się 
należy, iż sfery wpływów obu producen­
tów podzielą się drogą najzupełniej na­
turalną: zdecyduje cena, warunki naby­
cia i wymagania konsumenta. Chevrolet 
zacznie panować dopiero tam, gdzie skoń­
czy swe panowanie Ford.

(K .).

Tim e to Re-tire  
G et a F IS K

TRADE MARK REG. U. 8, PAT. OF|>.

D O S K O N A Ł A  
O R A Z  E K O N O M I C Z N A

OPONA i DĘTKA

F IS K
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O S Z C Z Ę D N O Ś Ć  B E Z P IE C Z E Ń S T W O  

D O K Ł A D N Ą  M I A R Ę

gwarantują zatwierdzone przez Urząd Miar

STACJE BENZYNOW E
garażow e i u liczne, s ta łe  i przenośne

dostarczane przez

T O W A R Z Y S T W O  D L A  P R Z E M Y S Ł O  R O L N E G O
WARSZAWA, Sewerynów 3. Tel. 221 - 44

G araże z b lach y  fa lis te j
P om p y e le k tr y c z n e  do opon  

U rząd zen ia  garażów  
B eczk i ż e la z n e

DOSTAWA NATYCHM IASTO W A ZE SK Ł A D U !  
MONTAŻ STACYJ BENZYNOWYCH W CIĄGU 3 DNI!

100.000 KN. BEZ REMONTU)
D w a  w arunki są  n ie z b ę d n e  d o  sp e łn ien ia  tego  

m a rz e n ia  k ie ro w c y :
1) z r o z u m ie n ie  w y k o n y w a n y c h  

przy  s a m o c h o d z ie  c z y n n o ś c i ;
2) p ie rw s z o rz ę d n a  s z k o ła  jazdy.

P rze d łu że n ie  ż y c ia  m a s z y n y  jest rezu ltatem  nauki  
w n asze j szk o le .

S Z K O L Ą  S A M O C H O D O W A
I N Ż Y N I E R A

BOLESŁAWA FROMA
K U R S Y  M E C H A N I K Ó W  „
t r a k t o r o w y c h  H O Ż A  35, T E L E F O N  413-92



S a m o c h o d y  o s o b o w e ,  c i ę ż a r o w e ,  
au tobu sy , s t ra ż a c k ie ,  d o  p o le w a n ia  
ulic, ro ln icze  i d o ro ż k i  s a m o c h o d o w e

P o le c a  Gener. Repreien. Inż. ST. NAWAKOWSKI
Sp. z o. o.

WARSZAWA, Ul. Kredytowa A. — TEL. 291-34.

Z T A R G Ó W  L I P S K I C H

PRAGA

Kierownictwo Targów Lipskich nadsyła 
nam następujący kom unikat:

,,W ram ach wiosennych Targów Lip­
skich, jakie odbędą się w czasie od 4 do 
14 marca r. b., uruchomiona będzie po 
raz pierwszy w  tym roku M iędzynarodo­
wa W ystawa Samochodów Ciężarowych 
i Specjalnych, zorganizowana przez N ie­
miecki Związek Przem ysłu Samochodowe­
go w wielkiej, specjalnie na ten  cel w y­
budowanej hali krytej o powierzchni użyt­
kowej 17.000 m.2. W  ten  sposób słynne 
Targi Lipskie rozszerzone będą o dział, 
m ający wielkie znaczenie. W  dziale tym 
wystawione będą wszelkiego rodzaju sa­
mochody ciężarowe i transportowe, au to ­
busy, samochody dla gospodarki wiejskiej 
i komunalnej, jak  samochody straży po­
żarnych, samochody do oczyszczania mia­
sta i szereg innych. Pozatym bogaty 
dział stanowić będzie wystawa wszelkiego 
rodzaju akcesorji samochodowych, W  od­
dzielnych grupach będą prezentowane 
sprawy budowy dróg samochodowych, ga­
raży i w arsztatów  reparacyjnych.

Niemiecki przem ysł samochodowy liczy 
się z faktem, iż pierwsze jego wystąpienie

na W iosennych Targach Lipskich będzie 
miało w ielkie znaczenie wobec stałego 
w zrostu m otoryzacji we w szystkich pań­
stwach kulturalnych. Samochód sprzyja 
racjonalizacji transportów . Zaoszczędza 
czasu, trudu  i pieniędzy. Niemiecki prze­
mysł samochodowy w yspecjalizował się 
w zakresie samochodów użytkowych i jest 
to dziś rzeczą, wszędzie uznaną. Jakko l­
wiek wiele krajów  dąży dziś do znale­
zienia właściwych dróg motoryzacji tran s­
portu, to jednak W iosenne Targi Lip­
skie wyraźnie wskażą, na jaką produkcję 
winien paść wybór ostateczny,

Do zalet niemieckich samochodów użyt­
kowych zaliczyć należy przedewszystkiem 
ich nizką cenę. Gdyby nie były one ta- 
niemi, nie znajdyw ałyby w całym świecie 
tak  wielkiego popytu, jakim  się właśnie 
cieszą. W  roku 1926 stan handlu samo­
chodami użytkowemi przedstaw iał się tak, 
iż im port ich wynosił 1.714 samochody, 
podczas gdy eksport sięgał zaledwie cyf­
ry 814 sztuk. Tern jaskraw iej występuje 
postęp roku 1927, w którym przez pierw ­
szych 11 miesięcy Niemcy sprzedały sa­
mochodów nowych 1.166, podczas gdy im­

portowano ich nieledwie 614 sztuk. Ten 
szybki przyrost eksportu niemieckich sa­
mochodów użytkowych jest w ystarczają­
cym przykładem  stałego zainteresowania 
się niemi zagranicy i dowodem, iż nie są 
one drogiemi, przedewszystkiem dzięki 
swej rentowności w  eksploatacji, solidne­
mu wykonaniu i trwałości. Nabycie rze­
czy dobrej zawsze się opłaca. W ielkie po­
stępy niemieckiej produkcji samochodów 
użytkowych w ciągu ostatnich dwu lat 
pozwoliły jej stanąć poza wszelką kon­
kurencją fabrykatów  innych krajów.

W artość niemieckich samochodów użyt­
kowych przerosła wszelkie normy wyma­
gań międzynarodowych i w poczuciu tej 
pewności w ystępuje niemiecki przemysł 
po raz pierwszy na Targach Lipskich nie 
samodzielnie, a  w charakterze uczestni­
ka wystawy międzynarodowej, Przemyśl 
ten zdaje sobie sprawę z tego, iż wszel­
kie porównania w ypadną na jego korzyść.

Nie ma na świecie kraju, który  mógł­
by o sobie powiedzieć, iż nie interesuje się 
motoryzacją transportu  i ruchu z powodu 
złych czy niezbyt dobrych dróg. W  isto­
cie, m otoryzacja rozwija się wszędzie. 
Brazylja, k tó ra  w roku 1924 m iała zaled­
wie 6.000 samochodów użytkowych, ma 
ich dzisiaj z górą 13.000. Indje Angiel­
skie przekroczyły w roku 1927 cyfrę
20.000 w stosunku do 5.000 z  roku 1924. 
Taki sam proporcjonalny przyrost daje 
się zauważyć we wszystkich krajach  za­
chodniej i wschodniej Europy. W e w szyst­
kich tych cyfrach poważne pozycje przy­
p ada ją  na korzyść niemieckiej produkcji 
samochodów użytkowych. Można rzec 
śmiało, iż niema na świecie kraju, dla 
którego nie znalazłby się odpowiedni sa ­
mochód użytkowy niemieckiej produkcji".

A K U M U L A T O R Y
S Y S  T E M U

TU  D O R "

ZAKŁADY  AKUMULATOROWE

SYST. „TUD0R”S. A.

W A R S Z A W A ,  U L I C A  Z Ł O T A  Nr. 35 
Telefon: 404-94, 17-45 i 121-74

POLECAJĄ SW O JE ZNAKOMITE 
AKUMULATORY STARTEROWE.

SPRZEDAŻ NA M. ST. WARSZAWĘ W FIRMIE

99 MAGNET CC

W A R S Z A W A ,  U L I C A  H O Ż A  Nr. 33
TELEFON 19-31



A  W  I Z  O
C e n tra ln e  W a rsz ta ty  S a m o c h o d o w e  

w W a rs z a w ie  p rzy  ul. T e r e s p o ls k ie j  Nr 
34/36 zw ra c a ją  u w a g ą  na  m a ją c y  się  
o d b y ć  p rzetarg  na  k u p n o  m aterja łów  
ta p ic e rs k ic h ,  m a la rs k ic h  i szy b .

O tw a rc ie  ofert dn ia  20 lu tego  r. b., 
o g odz .  10-tej rano.

S z c z e g ó ło w e  w arunk i z a m ie s z c z o n o  
w M o n ito rz e  P o lsk im  Nr 28 z dn ia  4 lute­
go  r. b. i P o ls c e  Zbro jne j Nr 33 z dn ia  
2 lutego r. b.

PIERWSZA KRAJOWA FARRYHA A K U lU L A T O R t W
„E R G S”

W ARSZAW A, ELEKTORALNA 10
TELEFON 193-59

POLECA: W s z e lk ie g o  ro d za ju  a k u m u la t o r y  ( ty ­
p y  n o r m a ln e ,  B o s c h ’a ,  F ia ta ,  D o d g e ’a, Cadillaca  
i in n e ) ,  do o ś w ie t la n ia ,  s t a r t e r u ,  z a p a la n ia  e tc .  

P o j e m n o ś ć  i t r w a ło ś ć  g w a r a n to w a n a .  
P R Z Y J M U J E  S I Ę  A K U M U L A T O R Y  
D O  N A P R A W Y  I Ł A D O W A N I A

A U T 0 M 0 B I L I Z M  
W  R O S J I

Zgodnie z planam i naukowego zorgani­
zowania produkcji samochodowej w Ro­
sji, zaw arły czynniki rządow e w Lenin­
gradzie umowę z trustem  metalowym, do­
tyczącą rozpoczęcia produkcji samocho­
dów. Jako typ, najbardziej odpow iadają­
cy wymaganiom rosyjskim, uznano sam o­
chód „Nami I", k tó ry  zają ł czołowe m iej­
sce w roku ubiegłym w czasie raidu sa­
mochodowego na dystansie Moskwa — 
Leningrad. Ten sam wóz w ykazał swą 
przewagę nad Fordem  w czasie wielkiego 
konkursu turystycznego na trasie  Mo­
skwa — Krym. Produkcja pomyślana jest 
w ten sposób, iż poszczególne fabryki Le­

ningradu będą produkow ały poszczegól­
ne części samochodu, poczym montaż 
przeprowadzony będzie przez zakłady 
Ischor'a.

'Projektow any samochód „Nami I" pro­
dukowany będzie, jako samochód cztero­
osobowy o wadze 21.5 puda (*/3 tony) 
i przy rocznej produkcji 1000 sztuk sprze­
daw any będzie przez Zakłady Ischor‘a 
w cenie 4.000 rubli. Zamierzonym jest 
zwiększenie produkcji do 4.000 sztuk 
rocznie, przy podniesieniu zaś produkcji 
do 6.000 sztuk rocznie cena samochodu 
spadnie do 2.000 rubli.

Równocześnie w Moskwie postanowio­
no budować ten sam typ samochodu, przy- 
czem dla celów fabrykacji oddano do dy­
spozycji nowo wybudowaną fabrykę. P re­
zes trustu  samochodowego, Sorokin,

oświadczył, iż dla rozpoczęcia masowej 
produkcji samochodów w Moskwie w y­
magana jest suma 40 — 50 mil jonów ru ­
bli i przy zaangażowaniu tej sumy można 
równocześnie uruchom ić fabrykę row e­
rów z roczną produkcją 120.000 sztuk. 
Oba powyższe projekty mają być obec­
nie poddane opinji zagranicznych fa­
chowców i w razie, gdyby opinja ta 
brzm iała dodatnio, produkcja ma być 
rozpoczęta z wiosną roku bieżącego.

Niezależnie od tego postanowił mo­
skiewski Sowjet zwiększyć produkcję fa­
bryki „Amo" w Moskwie do 1500 sztuk 
rocznie oraz niezwłocznie podwyższyć 
produkcję fabryki Jaroclew 'a do 250 
sztuk i w możliwie krótkim  czasie dopro­
wadzić ją do 600 sztuk.

(K.).

Z U P E Ł N Ą  P E W N O Ś Ć  

J A Z D Y

N O C Ą  

D A J E  T Y L K O

O Ś W I E T L E N I E

S C I N T I L L A
WYŁĄCZNE PRZEDSTAW ICIELSTW O 

W ARSZTATY REPERACYJNE 
D. H. P R O L A B O R

W ARSZAW A — M ARSZAŁKOW SKA 40 
TEL. 73-15 

SALON W YSTAW OW Y
SPRZEDAŻ DETALICZNA

M. B O G U S Ł A W S K I
MAZOW IECKA 3.
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Samochody od rozbicia, ognia, kradzieży.

U  B £  Z  P 1 E  C Z  A* W łaśc ic ie li sam och odów od odpow iedzia lności prawno-cywilnej.
Pasażerów i Kierowców od następstw nieszczęśliwych wypadków.

M I Ę D Z Y N A R O D O W Y  K A I E N D A R Z  S P O R T O W Y  1928
Uwaga; W. — sam ochody wyścigowe;

S. — sam ochody sportow e; WS. — sa ­
m ochody obu typów . U dział w  zaw o­
dach, podanych tłustym  drukiem  upo­
ważnia do udziału  w  M istrzostw ie Samo­
chodów na rok 1928.

Luty.
11. Szwecja. Raid M iędzynarodow y 

G othenburg — Stockolm  (WS).
M arzec.
18. Francja. W yścigi górskie A uto- 

klubu w Nizzy (WS).
18. Szw ajcarja. M iędzynarodow y kilo- 

m etr-lance ze startem  lotnym (WS.).
Kwiecień.
1. W łochy. N agroda 1000-ca mil (S).
1. Francja. W yścig na wzniesieniu 

E sterel A utoklubu w Cannese (WS).
9. Anglja. W yścigi na torzeB rookland (W)
9. Francja. W yścig na torze G aroupe 

(WS).
30 — 10.5. Niemcy. Niemiecki Raid 

użytkow o-oszczędnościow y (S).
Maj.
6. W łochy. T arga Florio.
10. Niemcy. Turniej samochodowy w 

Wiesbadenie (WS).

13. W iochy. N agroda M essyny (WS).
20. Belgja. W ielka N agroda G ranicz­

na (WS).
27. W łochy. N agroda Perugina (W).
27. Niemcy. Wyścigi na torze Niirburg 

(WS).
28. Anglja. W yścigi na torze Brookland 

(W).
28. Jugosław ia. W yścigi na torze Za- 

greb (W).
30. St. Zjedn. Am, Półn. Wielka Nagro­

da Indianopolis (W).
Czerwiec.
3. Francja. W yścig na w zniesieniu Li- 

monest (WS).
3. W łochy. W yścig na torze Mugello (W ).
3, Czechosłowacja. III W yścigi sam o­

chodów i motocykli na  torze P raded  (W).
4 — 11. Rumunja. VII M iędzynarodo­

wa N agroda T urystyczna (S).
10. Czechosłow acja. XII M iędzynaro­

dowe Wyścigi Zbraslav —- Ju lov iste  (W).
10. W łochy. K rólew ska N agroda 

Rzymu.
16 —• 17. Francja. Raid 24-godzinny. 

N agroda Rudge-W hitw ort. Eliminacyjne 
zawody do W ielkiej Nagrody Bugatti (W).

16 — 17. W ęgry. W ęgierska N agroda 
Turystyczna (S).

17. W łochy. Rzymska N agroda T ury­
styczna (S).

17 — 24. POLSKA. R aid M iędzynaro­
dowy.

18 — 23, Niemcy. Raid Alpejski (S).
24. Francja. W ielka N agroda Bugatti

(finał) (W).
26 — 1.7. Niemcy. Turniej Samochodo­

wy w Baden-Baden (WS).
Lipiec.
1. Francja. Nagroda Komisji Sportowej

A. C. F.
7 — 8. Belgja. W ielka N agroda Belgji 

dla sam. sport. (S).
8. W łochy. W yścig górski Suse-M onte 

Cenis (WS).
8. Francia. W yścig górski E scrinet (WS.)
8. Francja. N agroda M arny (WS).
14. Niemcy. Wielka Nagroda Niemiec 

dla sam. sport. (S).
15. Niemcy. Wielka Nagroda Niemiec 

dla sam. wyśc. (W).
22. Austrja. Wyścig górski Arlberg 

(WS).
25. H iszpanja.W yścigi San-Sebastiano (W),

29. Hiszpanja. Wielka Nagroda Hisz- 
panji (W).

Sierpień.
4. W łochy. N agroda A cerbo (W).

OLBRZYMIA PRODUKCJA FABRYK C I T R O E N
W P A R Y Ż U ,  L O N D Y N I E ,  M E DJ  O L A N I E  I K O L O N J I
J E S T  N A J L E P S Z Ą  G W A R A N C J Ą ) ;  D O S K O N A Ł E J J J A K O Ś C I j _ S A M O C , H , O D Ó W  M A R K I

REPREZENTA CJA N A  PO LSK Ę

AUSTRO - DAIMLER
SR. AKC.

w W A R S Z A W IE ,  W I E R Z B O W A  8
P O Z N A Ń ,  Ś w .  M arcin  48 .  L W Ó W ,  P a s a i  M ik o la s c h a .  Ł Ó D  Ź, P i o t r k o w s k a  175.
K R A K Ó W ,  W i ś l n a  12. BY D G O SZC Z, G d a ń s k a  158. K A TO W IC E, P o p r z e c z n a  8.



K R Ó L O W A  O P O N

Z A K Ł A D Y  M E C H A N I C Z N E

»iU R S U S”
WARSZAWA, SKIERNIEWICKA 27/29

SILNIKI SPALINOWE
DiesePa, pół DiesPa, dwusuwne do mły­
nów, elektrowni, fabryk, pomp i t. p.

A R M A T U R A
do pary, gazu i wody — spec. dla cukrowni

O D L E W Y
żeliwne, wysokowartościowe i metali pół­
szlachetnych: bronz, glin, białe metale i t.p.

S A M O C H O DY
SPRZEDAŻ SILNIKÓW NA DŁUGOTERMINOWE SPŁATY



„A U T O ”
NAJSTARSZY i NAJWIĘKSZY MIESIĘCZNIK 
P O Ś W I Ę C O N Y  A U T O M O B I L I Z M O W I

O R G A N
A U T O M O B I L K L U B U  P O L S K I

O R A Z

K L U B Ó W  A F I L J O W A N Y C H

P R E N U M E R A T A  
R O C Z N A  24*ZŁ.

REDAKCJA i ADMINISTRACJA 
UL. O S S O L I Ń S K I C H  Nr 6, T E Ł .  287-05

5. W łochy. N agroda Abruzzo (S).
6. Angja. Wyścigi na torze B rockland (W
12. Belgja. Wielka Nagroda Belgji (W). 
12 17, Niemcy. Międzynarodowy

Raid Alpejski Niemcy — Austrja — Wło­
chy — Szwajcarja (S).

15, Francja. W yścigi Chamonix — 
M ontblanc.

18 — 19. Niemcy. Fryburski Dzień Re­
kordów (WS).

19. Francja. Wyścigi na wzniesieniu 
Laffrey (WS).

19. POLSKA. W yścig Tatrzański.
24 — 26. Francja. W ielka N agroda La 

Baule (WS).
25 — 26. Szwajcarja. M iędzynarodowe 

W yścigi na wzniesieniu K lausen (WS).
W rzesień.
2. Wiochy. Wielka Nagroda Italji (W).
8. Francja. Międzynarodowa Nagroda 

dla wozów małych (WS),
9. Nagroda G. Boillot‘a (S).
16. A ustrja, Wyścigi na wzniesieniu 

Semmering (WS).
22. Angjja W ielka N agroda E uropy (W). 
30. Belgja. Dzień R ekordów  Oostmale 

(WS).
30. W ęgry. W yścigi górskie Schw aben 

(WS).
Październik.
7. W yścig wokół jeziora G arda (WS).

KALENDARZ SPORTOWY POLSKI. 
Automobilizm.

M iędzyklubow y W ydział Sportowy u- 
stalił następujący kalendarz sportow y na 
rok 1928:

Maj 6 — K onkurs na zużycie ipaliwa. 
Maj 19 — Raid G w iaździsty do Łodzi.

Maj 20 — W yścig płaski — Łódzki 
A. — K.

Czerwiec 17 — 24 — Raid M iędzyna­
rodow y — A. P.

Sierpień 19 — W yścig T atrzańsk i — 
Krak. K. A.

W rzesień 8 — Zjazd G w iaździsty do 
Lwowa •— M, K. A.

W rzesień 9—R ekord Polski we Lwowia.
W rzesień 9 — W yścid płaski — M, K. A.
W rzesień 8 — 10 — Raid Pań — A. P.

Mistrzowstwo Polski,
M iędzyklubow y W ydział Sportow y u- 

stalił regulamin M istrzow stw a Polski w 
jeździe sam ochodowej. Regulamin p rze­
widuje przyznanie ty tu łu  M istrza na da­
ny rok tem u kierow cy, k tó ry  w trzech 
głównych zaw odach autom obilowych da­
nego roku osiągnie najlepszą klasyfikację 
bez względu na rodzaj maszyny. D ecy­
duje najmniejsza liczba punktów, licząc 
każde pierw sze miejsce za 1 pkt., d ru ­
gie — 2, trzecie  — 3 i t. d.

Na rok 1928 w myśl powyższego R e­
gulaminu M iędzyklubowy W ydział Spor­
towy wyznaczył, jako zawody główne, 
kw alifikacyjne do M istrzow stw a Polski, 
zawody następujące:

1. Raid M iędzynarodow y — 17 — 24 
Czerwca.

2. W yścig T atrzański — 19 Sierpnia.
3. W yścig P łaski (we Lwowie) — 9 

W rześnia.
Motocyklizm.

Polski Związek M otocyklow y ustalił 
następujący kalendarz sportow y na  rok 
1928: (w naw iasach kluby organizujące 
zawody):

Kwiecień,
29 — R aid dookoła Łodzi na dystan­

sie 250 kim. (Union).
Maj.
6 — W yścigi na dyst, 50 kim. (PKM).
12 — Jazd a  nocna (W ielkopolski K.. 

M.)
20 — W yścigi pod Poznaniem  na dyst. 

35 kim. (W ielkopolski K. M.)
27 :— Touriist Trophy (A. Z. S.)
Czerwiec,
2 — 4 — Raid Łódź — Poznań — 

Bydgoszcz — G rudziądz — W arszaw a 
(P. Z. M.)

17 — Kilom etr lance (Wielkop. K, M.)
24 — Raid okrężny po w ojew ództw ie 

W arszaw skiem  (P. K. M.)
Lipiec.
1 — W yścig o miistrzowstwo Klubu 

(K. M, Grudziądz).
15 — W yścig na przełaj Poznań — 

Środa (Wielkop. K. M.)
22 — Zjazd Gwiaździsty do W arsza­

wy (P. Z. M.)
22 — M istrzowstw o torow e Rzplitej 

(P. Z. M.)
29 — Próba zużycia benzyny (Wielkop. 

K. M.)
Sierpień,
5 — M istrzowstw o Klubu (Union).
12 — M istrzowstw o K lubu (Ł, T. K.)
19 — Wyścigi górskie.
Wrzesień,
2 — W yścig m iędzynarodowy i szoso­

we m istrzowstwo Polski (K, M. G ru­
dziądz).

9 — Zjazd G w iaździsty do Łodzi 
(Union).

9 — Gymkhana w Łodzi (Union).
23 — Kilom etr - lancee (Union).



i pasażerów jest uzależnione w czasie nocnej 
jazdy od sprawności oświetlenia. Pod względem 

technicznym  przedstaw iają

* A
R e f le k to ry  sam ochodow e
kompletne oświetlenie niezbędne dla samochodu. 
Podczas mgły, wiatru i deszczu, można przy od- 
powiedniem włączeniu uzyskać bardzo jasne, lecz 
nie oślepiające żółte światło, które lepiej przebija 

mgłę, niż białe światło zwyczajne. 
Ż ą d a jc ie  k a ta lo g ó w  g ra t is o w y c h  Au t o  433 

Jeneralne przestawicielstwo na Polskę 
F i m i y  C A R L  Z E I S S  J E N A

EL.: 57-54 i 57-55. ADRES TELEGR. S E G W I C Z — W A R S Z A W A

W ARSŻAW A, ULICA SZPITALNA Nr 3

Dom Handlowy J. S E G A Ł O W IC Z

lEiPIEElEiSffl SIDOEMD

A U T O M O B IL IŚ C II  M O T O C Y K IŚ C I !
„ G u i d e  M ó c  a n o "  na  rok  1928 w y s z e d ł  

z  druku. Jes t-to  s z ó s te  z rządu  w ydan ie ,  
’ ó re  za w ie ra  k o m p le tn ą  listę m a re k  s a m o ­
c h o d ó w  o s o b o w y c h  i c ię ż a r o w y c h  o ra z  
m o to cyk li ,  ich  c h a ra k te ry s ty k ę  i c e n y ,  jak o  

l ic zn e  in fo rm acje , w a ż n e  d la  Autom ob ili-  
stów  i M o to c y k l is tó w :  „C o  k a ż d y  au tom ob i-  
i*sta w ie d z ie ć  p o w in ie n ”, „ K o d e k s  D ro g o w y  
Cfrancuski)", „U suw an ie  n ie d o m a g a ć "  I t. p.— 

C e n a  10 fr. fr..
. .Mócano" 19, B o u le v a rd  Pereiro, Paris  07).

S P / S  R Z E C Z Y
Sir.

D Z IA Ł  W S T Ę P N Y
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M I Ę D Z Y N A R O D O W A  
WYSTAWA SAMOCHODOWA
DLA WOZÓW CIĘŻAROWYCH I SPECJALNYCH
NA TARGU LIPSKIM OD 4 D 0 14 MARCA 1928 ROKU,

Z O R G A N I Z O W A N A  P R Z E Z  N I E M I E C K I  

ZWIĄZEK PRZEMYŚLU SAMOCHODOWEGO.

W Y STA W A  O D B Ę D Z I E  SIĘ W  R A M A C H

WIELKIEGO TARGU TECHNICZNEGO 
I BUDOWLANEGO W LIPSKU,

KTÓRY DA DOKŁADNY OBRAZ POTĘŻNEJ 

W Y T W Ó R C Z O Ś C I  CAŁEGO P R Z E M Y S Ł U  

NIEMIECKIEGO.

INFORMACJI UDZIELA 
URZĄD TARGOWY W LIPSKU

O R A Z  P R Z E D S T A W I C I E L  N A  P O L S K Ę

W Ł A D Y S Ł A W  GLAZER W WARSZAWIE
A L E JA  JERO ZO LIM SKA  41* TELEFON Nr 230-55



Nr 2 Luty 1928 r. Rok III

R E D A K T O R : P o r . K A Z I M I E R Z  W A U L M O D E N  W Y D A W C A : W O JSK O W Y  K LU B SAM OCHODOW Y I M OTOCYKLOW Y
A D M IN IS T R A C JA  (H O ŻA 37 M. 27) C ZY N N A  CO D ZIEN N IE OD G O D ZIN Y 18-ej DO 20-ej 
T E L E FO N  R E D A K C JI  i A D M IN IS T R A C JI 245-08. T EL E FO N  O S O B IS T Y  R E D A K T O R A  54-99

Chevrolet w  drodze z Kobrynia do D rohiczyna

W O J S K O W Y  R A I D  S A M O C H O D Ó W  
T E R E N O W Y C H

rozkaz II wiceministra Spraw Wojsk, i rozkaz 
Wy onawczy Szefa Dep. Inż. M. S. Wojsk, został zor­
ganizowany raid samochodów terenowych na prze­
strzeni 1057 kim.

Raid ten odbył się w 11-u etapach na następującej 
rasie. W arszawa — Brześć n. Bugiem — Drohiczyn —

Pińsk — Gancewicze — Lachowicze — Barano wi­
eże — Słonim — Wołkowysk — Białystok — Ostrów 
—- Warszawa. Celem tego 13-o dniowego raidu było 
przeprowadzenie prób i doświadczeń z samochodami 
terenowemi, oraz opracowanie charakterystyk tech­
nicznych i dokonanie wyboru najodpowiedniejszego

^ H O C H O D f Ą y ? , M O T O C Y K L O W Y
PRZEGLĄD



podwozia samochodowego dla każdego z poszczegól­
nych typów wozów terenowych (jak ciężarowe, półcię- 
żarowe, sanitarne, osobowe, wywiadowcze i t. d).

W raidzie brały udział następujące samochody:
1) „Berliet", Nr. rejestr. 6315, osobowy, 3-osiowy o na­
pędzie na wszystkie koła za pomocą śhmaka odwra­
calnego o 45°; moc silnika 16/30 KM przy 1800 obr/min 
z regulatorem; szybkość maksymalna 45 klm/godz., mi-

Berliet w m iasteczku Nowa M ysz pod Baranowiczam i.

nimalna 1,25 klm/godz; ilość biegów 4+1 wstecz oraz 
to samo z reduktorem; dyferencjat z blokażem; ciężar 
samochodu nieobciążonego 3.200 kg; obciążenie uży­
teczne 700 kg; kierowanie na przednie i tylne koła 
jednocześnie.

2} „Renault" 3-osiowy, Nr. rejestr. 6205, ciężarowy; 
szybkość maksymalna do 45 klm/godz; napęd od mo-

Porniędzy B aranow iczam i a Slonimem.

toru na dyferencjał centralny, umieszczony pomiędzy 
osią środkową i tylną (przez firmę Renault dyferencjał 
ten był zablokowany przy sprzedaży samochodu Pol­
sce), a od centralnego — na obydwa dyferencjały osi 
tylnej i środkowej; moc silnika 20/45 KM; regulator 
daje maksymalnie 1850 obr/min; ilość biegów 4+1 
wstecz +  to samo z demultiplikatorem; maksymalna 
nośność podwozia 4.500 kg; ciężar podwozia 3.100 kg.

Renault Nr 4 raidowy i jego obsada.

3) „Renault" 3-osiowy półciężarowy, Nr. rejestr. 
5994; moc 10/24KM przy 1750 obr/min, bez regulatora; 
napęd kardanowy na 2 tylne osia; maksym, nośność 
podwozia 1.500 kg; ciężar podwozia około 1.500 kg; 
ilość biegów 3+1 wstecz, oraz to samo z reduktorem; 
szybkość maksymalna do 60 klm/godz; samochód wy­
posażony w dźwigarkę bębnową z 50-metrową linką.

4) „Renault" 3-osiowy, osobowy „brek" firmowy' 
moc 10/24 KM; nadwozie 6-osobowe; inne charakte­
rystyki, jak w poprzednim samochodzie.

5) „Morris Commercial" 3-osiowy, ciężarowy, pry­
watny przedstawicielstwa firmy; moc silnika 1,9 KM; 
silnik 2,5 litrowy o maksymalnej ilości obrotów bez 
regulatora =  2500 obr/min; szybkość maksymalna do 
60 klm/godz; maksym, nośność podwozia ok. 2.500 kg; 
ciężar podwozia 1900 kg. Napęd kardanowy na 2 osie 
tylne; ilość biegów 4+1 wstecz i to samo z reduk­
torem.

6) „Chevrolet“ 2-osiowy, półciężarowy, prywatny 
firmowy, silnik na hamulcu 21,7 KM; napęd kardanowy 
na tylną oś bez blokowania dyferencjału; nośność ma­
ksymalna podwozia do 1800 kg; ciężar podwozia 900 
kg; ilość biegów 3+1 wstecz; szybkość maksymalna 
do 55 klm/godz; ogumienie balonowe 34X7,30 poje- 
dyńcze.

7) „Citroen Kegresse", Nr. rejestr. 5274, typ „Tous 
Terrains" P. 4. T.; moc silnika 10/17 KM przy 2000

W  przejeździe przez kresowe miasteczko.



R enault pracu je  w  trudnych  warunkach.

obr/min z regulatorem; napęd kardanowy na tylną oś 
2 gąsienicą ,,Kegresse“; ilość biegów 3+1 wstecz, oraz 
to samo przy redukcji; szybkość maksymalna do 30 
klm/godz; maksymalna nośność podwozia 1500 kg; cię­
żar podwozia ok, 1000 kg.

I etap raidu Warszawa — Brześć okazał się szcze­
gólnie pechowym dla samochodów Renault 10 KM 
ubrek i Renault 10 KM półciężarowego Nr. rejestr. 
5994, gdyż wskutek 14" C mrozu, połączonego z silnym 
wiatrem i zamiecią, pierwszy z tych samoch. wskutek 
zamarznięcia chłodnicy i zupełnego jej uszkodzenia 
mógł wyruszyć z Siedlec dopiero po sprowadzeniu no­
wej chłodnicy z Warszawy; drugi zaś Renault Nr 5994 
po dwukrotnem zamarznięciu chłodnicy i wykryciu in­
nych drobnych defektów dalszego udziału w raidzie 
nie brał i z Siedlec powrócił koleją do Warszawy. Sa­
mochód ,,Citroen-Kegresse“ miał już w I etapie raidu 
na szosie duże trudności z powodu zasp śnieżnych 
i ślizgania się kół napędowych w obmarzniętych gą­
sienicach; po zjechaniu zaś w Kobryniu z szosy na dro­
gi polne i wksutek coraz większych śniegów i zasp 
2dołał w II etapie raidu z ogromnym wysiłkiem prze- 
yć tylko 3 kim i dojechał do wsi Kamień-Królewski, 

S zos â  ̂ przyholowany do najbliższej stacji kolejo­
wej i odesłany do Warszawy koleją.

HI etapie raidu wykryto na samochodzie Chevro- 
e Przedostawanie się wody z koszulki do cylindrów

W  oczekiwaniu na wolną drogę.

a w rezultacie holowanie tego samochodu przez po­
przedni z Ostrowia do Warszawy. Drogi, o podłożu 
przeważnie zamarzniętym, w miarę posuwania się 
w kierunku wschodnim i północnym stawały się coraz 
więcej zaśnieżonemi, a mianowicie: zaspy pomiędzy 
Brześciem a Drohiczynem dochodziły 60 cm. wyso­
kości, pomiędzy Drohiczynem a Gancewiczami — po-

Sam ochody na chwilowym postoju.

wyżej 70 cm, pomiędzy Gancewiczami i Baranowicza­
mi — ponad 1 mtr.

Raid ten, odbyty w warunkach atmosferycznych i te­
renowych typowo zimowych, dał możność wyciągnię­
cia wniosków co do zdolności do pracy biorącego 
w niem udział taboru samochodów w okresie zimo. 
wym. Okazało się mianowicie, iż w razie, gdy zaśnie- 

Rram a w Sw istoczy. żenie przekracza pewną normę, może nieco odmienną

wskutek pęknięcia głowicy silnika, co spowodowało 
wycofanie samochodu z raidu i odesłanie go z Pińska 
koleją do Warszawy. Do innych niespodzianek raidu 
należy zaliczyć: 1) wykruszenie trybu w magneto na 
samochodzie Renault ciężarowym na 22 kim od Białe­
gostoku, co spowodowało ustawienie innego magneto, 
przywiezionego z Białegostoku — raz 2) wytopienie 
panewki na sam. Renault ,,brek“ pod Ostrowiem,



dla każdego z samochodów raidowych, ruch tych sa­
mochodów musiałby ustać. Taką normą charaktery­
styczną dla omawianego raidu, był odcinek Gancewi- 
cze — Lachowicze — Baranowicze o średniej grubości 
warstwy śnieżnej około 30 cm i wysokości zasp ponad 
60 cm i dochodzących aż do 1 mtr, które spowodowały 
ogromne zużycie materjałów pędnych i obniżyły śred­
nią szybkość samochodów do niespełna 7 klm/godz. 
Ze względu na trwanie okresu zimowego na kresach 
wschodnich przez 4—5 miesięcy w ciągu roku i prze­
ciętne zaśnieżenie, przekraczające tam zwykle podane 
normy, zastosowanie na tych kresach samochodów 
terenowych w ich obecnym stanie nie daje jeszcze 
gwarancji całkowitego rozwiązania sprawy lokomocji 
i transportu w terenie zaśnieżonym.

Pomimo typowo zimowego charakteru raidu, bio­
rące w nim udział samochody wykazały również 
w znacznym stopniu, dzięki należycie wybranej trasie, 
i swe zdolności terenowe, co już pozwała częściowo 
wyrobić sobie zdanie o nadawaniu się ich dla rozma­
itych celów  w terenie. Jednak pod tym ostatnim wzglę­
dem wnioski nie mogą być uważane za zupełnie mia­
rodajne i muszą być potwierdzone przez wyniki do­
świadczeń z samochodami terenowemi. Doświadczenia 
te winny być przeprowadzone dopiero na wiosnę, czyli 
w okresie najgorszych warunków pod względem stanu 
dróg.

Powyższe wnioski co do poszczególnych samocho­
dów dadzą się sprecyzować następująco:

Samochód ,,Berliet“, dzięki napędowi na wszystkie 
koła, zaspy śnieżne, wzniesienia i inne trudności tere­
nowe pokonywał najłatwiej w stosunku do innych sa­
mochodów i bez użycia łańcuchów. Jednak ze względu  
na ogromną dysproporcję wagi samoch. nieobciążonego 
do jego użytkowej nośności oraz ogromnej ceny wozu, 
jego praktyczne zastosowanie wydaje się być bardzo 
problematycznym.

Samochód „Renault" ciężarowy, Nr. 6205 brał 
większe zaspy śnieżne z rozbiegu, mając duże ułatwie­
nie w ogromnych, mało grzęznących w śniegu i błocie, 
balonach o wymiarze 910X210; jednak samochód ten 
radził sobie w śniegu nieco gorzej od „Berlieta". Na­
daje się b. dobrze dla celów szybkiego transportu, 
jednak niezbędnem jest umożliwienie kierowcy bloko­
wania lub włączania centralnego dyferencjału zależnie 
od wymagań drogowych, jak to ma miejsce na najnow­
szych typach tegoż wozu.

Samochód „Renault-brek" (i półciężarowy) w śnie­
żnych zaspach miał dużo większe trudności od po­
przednich, szczególnie przy zastosowaniu podwójnych 
kół na osi przedniej, co nadzwyczajnie utrudniało kie­
rowanie samochodem. W zaspach śnieżnych ponad 
40 cm samochód ten zwykle wymagał odkopywania. 
Wymaga bardzo troskliwej obsługi szczególnie zimą 
i ustawienia regulatora, poczem z racji znacznych 
kosztów tego samochodu może być użyty dla celów  
specjalnych.

Samochód „Chevrolet“, dzięki swej lekkości i ba­
lonom kół o wymiarze 34X7,3, bardzo mało grzęźnie 
w śniegu i błocie, pokonując łatwo zaspy śnieżne do 
70 cm samodzielnie. Samochód bardzo dobrze nadaje 
się dla celów  szybkiego transportu, jako półciężarowy, 
sanitarny, autobus i t. d„ jednak pęknięcia głowic 
w silnikach zadrzają się podobno dość często.

Samochód „Morris" w głębokich śnieżnych zaspach 
nie był próbowany, gdyż przyłączył się do raidu do­
piero w Słonimie. Jedyna próba na drogach polnych 
średnio zaśnieżonych w okolicach Słonima wypadła 
dla samochodu niekorzystnie, co jednak da się wytło- 
maczyć zastosowaniem na samochodzie pneumatyków  
zwykłych o wymiarze 32X4’/, i zamiana takowych 
na balony znacznie poprawi sytuację dla samochodu. 
Samochód wydaje się być odpowiednim na szybki wóz 
transportowy lub autobus.

Ż U K O W S K I L E O P O L D  kpt.



O W Ł A S N Ą  LINJĘROZWOJU

Rozwój automobilizmu jest dzisiaj jednym z najważ­
niejszych czynników gospodarczego i kulturalnego roz­
woju państwa. Zrozumienia i uświadomienie sobie tego 
faktu przez długi czas nie było dostateczne, lecz obser­
wacja całego mechanizmu życia państw zachodnich 
i porównanie z naszem życiem, musiały doprowadzić 
do wniosku, że brakuje nam dla dalszego normalnego 
rozwoju tego organu szybkiej komunikacji i transportu, 
jakim są nowoczesne samochody.

Od chwili ustalenia tego faktu, Rząd, oparty na 
współpracy organizacyj prywatnych, prze w ustalo­
nym Kierunku: Polska musi mieć w łasny  p rzem ys ł  sa­
mochodowy.

Wobec zupełnej jednomyślności co do zasady, staje 
na porządku pytanie j a k ma powstać polski przemysł 
samochodowy?

Skoro idzie o stworzenie nowej gałęzi życia, nie 
można jej narzucać form obcych i niewygodnych dla 
dalszego rozwoju,

Przedewszystkiem typ wozu, obrany dla produkcji, 
musi być przystosowany do naszych potrzeb, do na­
szych środków produkcji, a nawet do naszych gustów. 
Wzorowanie się zbyt ciasne na jednym z typów za­
granicznych byłoby zrzeczeniem się jednego z najważ­
niejszych atutów, jakie młoda produkcja ma w zesta­
wieniu ze starą: zaczynając później możemy odraza 
robić lepiej. W każdej konstrukcji którejkolwiek ze 
starszych fabryk mamy zawsze szereg szkodliwych po­
zostałości. Nawet gdy fabryka wypuszcza tak zwany 
„nowy model', to napewno jest on tylko częściowo 
nowy. Żadna fabryka, z wyjątkiem może zakładów 
f  orda me może się nie liczyć z kapitałem posiadanym 
w pos aci starych maszyn i stara się go w jakiś spo- 
so wy orzystac. .Nowy model z konieczności nagina 
się o starych sposobów obróbki. Niektóre części zo- 
- ają zachowane jak w starym modelu, choćby nie 
o powiadały pierwotnym planom konstruktora. Każda 
maszyna starej fabryki nosi w swej konstrukcji ślady 
ypow poprzednich, niema jednak najmniejszej racji, 

by nowopowstająca fabryka miała ten balast dziedzicz­
ności przyjmować. Wynika stąd, że samochód, prze­
znaczony do produkcji w Polsce, musi od pierwszej 
linji na rysownicy powstawać we własnem środowisku.

Ty1? TT c0 dotyczy typu, a teraz — co do ośrodka 
produkcji.

Wielu bardzo, widząc wielkie zagraniczne fabryki 
samochodowe, sądzi, że nasz przemysł nie może się 
inaczej rozpocząć, tylko odrazu musi być wybudowana 
wielka i zupełnie wykończona fabryka samochodów.

Nie uważamy żeby to było konieczne. Naodwrót, 
sądzimy, że fabryka może być stworzona w ten spo­
sób, tylko wtedy, gdy dana gałąź przemysłu istnieje,— 
w przeciwnym razie nowa fabryka będzie musiała dłuż­
szy czas przechorować.

Jako przeciwstawienie tej metody widzimy wielce 
z rową i słuszną myśl rozpoczęcia roboty od podziału 
)eJ pomiędzy poszczególne wytwórnie. Nie należy są­

dzić, że jest to metoda łatwa do zrealizowania i szybko 
przynosząca rezultaty. Ale jeżeli tą drogą dojdziemy 
do celu, to będziemy mogli powiedzieć, że przemysł 
samochodowy wyrósł zdrowo, bez specjalnych ofiar, 
tak jak naturalny pęd z pnia zbiorowego gospodarcze­
go życia.

Pozostaje jeszcze jeden punkt wyjścia, na który 
chcielibyśmy zwrócić specjalną uwagę, Tym punktem 
wyjścia jest wojsko, jego specjaliści i jego zakłady sa­
mochodowe. Taki punkt wyjścia wywołuje zgóry ostre 
sprzeciwy: co ma wspólnego wojsko z przemysłem? 
Często słyszymy głosy, żądające zupełnego rozdziału 
tych dwuch dziedzin, na tej zasadzie, że na Zachodzie 
państwo, a tembardziej wojsko, nie miesza się jakoby 
do spraw przemysłu i że ten ostatni pozostawiony jest 
całkowicie inicjatywie prywatnej. Stosunek wojska do 
przemysłu miałby się ograniczać według tych przykła­
dów do udzielania obstalunków i wszelkie próby wy­
twórni wojskowych miałyby być wykluczone, jako nie- 
znajdujące pierwowzorów w stosunkach zagranicz­
nych. Otóż taki pogląd jest najzupełniej błędny. Po 
pierwsze dlatego, że u nas wojsko niema komu udzie­
lać obstalunków, po drugie dlatego, że nawet ten za­
czątek prywatnego przemysłu, jaki dzisiaj istnieje, po­
wstał nie inaczej, jak tylko z inicjatywy wojska i za 
pieniądze wojskowe, a po trzecie, wojsko stworzyło 
i posiada najpoważniejsze w kraju zakłady samocho­
dowe, które pierwsze opracowały i zbudowały polski 
samochód. Te wojskowe zakłady samochodowe są 
właśnie tym trzecim punktem wyjścia dla rozpoczęcia 
krajowego przemysłu i jest to właśnie charaktery­
styczny dla nas punkt wyjścia. Fakt, że ani we Francji, 
ni w Ameryce przemysł w ten sposób nie powstawał, 
niczego nam nie dowodzi. Ani Francja, ani Ameryka, 
ani żadne inne państwo nie przechodziło takiej historji, 
jak Polska. Mieliśmy przecież okres, w którym, cała 
nasza inteligencja nosiła mundur i pracowała w wojsku. 
Nie mając ujścia w prywatnym przemyśle, który był 
rozbity przez wojnę, siła inteligencji rozsadza zbyt cia­
sne dla niej ramy wojska i tworzy zakłady przemysło­
we, przerastające właściwe zadania wojska. Tych buj­
nych przejawów inicjatywy i twórczości nie wolno pod 
żadnym pozorem zdusić! Trzeba dla nich stworzyć wa­
runki dalszego normalnego rozwoju. Niedocenianie 
znaczenia silnych indywidualności jest może bardziej 
szkodliwe, niż niedocenianie znaczenia maszyn. Roz­
porządzenie Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 17-go 
marca 1927 roku o wydzieleniu z administracji pań­
stwowej przedsiębiorstw państwowych przemysło­
wych daje podstawy prawne dla dalszego rozwoju 
tego rodzaju zakładów, wyrosłych z wojska, lecz prze­
rastających jego ramy. Zastosowanie wymienionego 
rozporządzenia do wojskowych zakładów samochodo­
wych jest najwłaściwszem położeniem podwalin pod 
polski przemysł samochodowy.

K A Z IM IE R Z  W A LL M O D E N .



NIEMIECKI PRZEMYŚL SAMOCHODOWY
A rtyku ł n in ie jszy  zam ieszczam y w tern prześw iad­

czeniu, iż w inniśm y znać stan przem ysłu sam ocho­
dowego naszych sąsiadów. (Red).

Przełomowym rokiem dla niemieckiej produkcji sa­
mochodowej będzie rok 1928, bowiem od 1 lipca tego 
roku zapowiedziana jest zniżka taryfy celnej przywo­
zowej zarówno dla samochodów gotowych, jak i dla 
akcesorji. Niemcy zdają sobie doskonale sprawę z tego, 
iż ułatwienia celne dla fabrykatów obcych spowodują 
pewne zachwianie się panującej dziś produkcji nie­
mieckiej i liczą się poważnie z faktem wzrostu o blisko
300,000 i tak wielkiej ich armji bezrobotnych. Niemniej 
jednak polityka skarbowa i celna niemieckich czyn­
ników rządowych zdecydowała o zastosowaniu wspo­
mnianej zniżki celnej, A dalej, Niemcy przyznają się, 
iż ich winą będzie zalanie rynku niemieckiego przez 
wyroby obce, przedewszystkiem amerykańskie i już 
dziś słychać wzajemne oskarżenia, rzucane z tego ty­
tułu, iż nie zastosowano odpowiednio wcześnie środ­
ków zaradczych, iż nie starano się opanować sytuacji 
na sposób, dla niemieckiej produkcji/korzystny. Złożył 
się jednak na to szereg czynników: przegrana wojna, 
rewolucja, inflacja, deflacja — i oto Niemcy stanęły 
oko w oko z niebezpieczeństwem, zagrażającem rów­
nowadze i panowaniu dotychczasowemu ich rodzimego 
przemysłu samochodowego na rynku wewnętrznym. 
Nie wolno twierdzić, iżby takie stanowisko, podzielane 
nawet przez Dr. Wilhelma Scholtza, prezesa Wszech- 
niemieckiego Związku Przemysłu Samochodowego 
i przez dyrektora Niemieckiego Związku Kupców 
Branży Samochodowej, J. Buschmanna, miało być rów­
noznaczne z; rezygnacją. Przeciwnie — przemysł nie­
miecki uważa wytworzoną sytuację za bodziec do dal­
szej — i to zwycięskiej — walki. Może i słuszne są 
te twierdzenia. Niemcy posiadają wiedzę technicznych 
konieczności współczesnego przemysłu samochodowe­
go. Racjonalizacja i koncentracja ich przemysłu jeśli 
nie jest jeszcze ukończona, to przecież ma się ku koń­
cowi, Na wystawach międzynarodowych, na których 
Niemcy po raz pierwszy po wojnie wystąpiły w roku 
ubiegłym, samochody niemieckie były witane owacyj­
nie. Odnosiło się wrażenie, że publiczność cieszy się 
ze zjawienia się niemieckiego produktu, a wewnątrz 
kraju, w Nemczech, panowała niekłamana radość: oto 
konkurent, o którym myślano, iż leży na obu łopat­
kach — konkurent ten podniósł się i zaczyna nawet 
dokuczać. Niemcy byli dumni. Duma ich wzrastała 
z dnia na dzień i utrwaliła się, gdy w szeregu między­
narodowych zawodów maszyny niemieckie i niemieccy 
kierowcy odnieśli zdecydowane zwycięstwa. Od tej 
chwili na ser jo poczęli mówić:

Deutschland, das Mutterland d es#Kraftfahrzeuges...
Stwierdzić trzeba, iż rok 1927 był dla niemieckiej 

produkcji samochodowej ogniową próbą jakiej — zda­
niem samych Niemców — nie podidiano żadnej gałęzi 
przemysłu. Nie tylko niezmiernie silna konkurencja 
produkcji zagranicznej, lecz ostateczne ugruntowanie 
organizacji szeregu fabryk doprowadziły łącznie do 
najwyższej wydajności. Wystawy: berlińska w końcu 
1926 roku oraz kolońska w roku 1927, wykazały prze­
ważnie nowe konstrukcję masowych produkcji, które

zezwoliły na konkurencyjną kalkulację cen. Niezmor­
dowanie pracowano nad stałemi ulepszeniami, jakkol­
wiek wszelka zmiana w dotychczasowych konstruk­
cjach wymagała niejednokrotnie wielkiego nakładu za­
równo kapitału, jak i pracy. Dążono do stworzenia 
rentującego się i dostępnego dla wszystkich samocho­
du, co się w istocie niektórym fabrykom udało (Ha- 
nomag, Opel), Niem iecka produkcja samochodowa 
ostatnich dwu lat żyła nie pod znakiem ewolucji, a re­
wolucji przemysłowej. To, na co zużytkowano w kra­
jach innych w iele czasu, lata poprostu —  to w Niem­
czech zrobione było w przeciągu niespełna roku. Pra­
ca taka, jakkolwiek dała szereg pomyślnych rezulta­
tów, nie mogła jedna pozostać bez śladów wad, czasa­
mi poważnych. Kapitalną wśród nich jest ociężałość 
niemieckiego przemysłu, nadmierny w ysiłek konstruk­
torski, porywanie się na stwarzanie rzeczy ultra-wiel- 
kich i ciężkich, wtedy, gdy powolnie pracą naprzód 
produkcja krajów innych, przedewszystkiem Francji, 
osiągała skutki, jeśli nie lepsze, to analogiczne, w ysił­
kiem bezporównania mniejszym. Wrodzony Niemcom  
i nie odstępujący ich nigdzie „Drang“, wstrzymywał 
logikę spokojnego myślenia: wytwarzał myśl nerwową, 
myśl zwyciężenia natychmiastowego. Chciano, by 
przeciętny niemiecki wóz mógł konkurować z najlep­
szymi wozami zagranicznymi. To też dorobek kon­
struktorów niemieckich roku 1927, dorobek nie wy­
zyskany, bądź-to przez jakieś błędy, bądź-to przez 
techniczną niemożliwość zużytkowania tak wielkiego  
materjału, pozostał niezużytkowany. Z tym materja- 
łem i ze swemi doświadczeniami lat ubiegłych wkracza 
produkcja niemiecka w rok bieżący.

Niemiecka produkcja przemysłu motorowego i z nim 
związanych przemysłów zamknęła swój bilans roczny 
imponującą cyfrą kilkuset fabryk, z których każda 
prosperuje; ciekawym zaś jest objawem, iż szereg fa­
bryk, które w czasie deflacji, a później stabilizacji wa­
luty niemieckiej zmuszone były zaprzestać jakiejkol­
wiek produkcji —  że fabryki te, wszystkie bez: wyjątku 
dziś są czynne z powrotem i osiągają obroty bezpo­
równania większe, niż w okresie poprzedniej egzysten­
cji. Produkcja niemiecka ma nietylko szanse rozwoju, 
lecz kraje pozbawione własnej produkcji samochodo­
wej, liczyć się winny poważnie ze skuteczną konku­
rencją tej produkcji z produkcjami krajów innych, nie 
wyłączając amerykańskiej,

Handel niemiecki rozpoczął rok ubiegły pod zna­
kiem znakomitego rozwoju. Mimo wielkiej produkcji 
krajowej i formalnego zalewu rynku przez produkty 
amerykańskie, rynek ten przez pierwsze osiem mie­
sięcy nie odczuwał najmniejszego nasycenia. Ostatni 
natomiast kwartał roku ubiegłego zdradził znaczne 
zmniejszenie się popytu. Rok nadchodzący winien od­
powiedzieć jednak szeregowi warunków, by handel 
niemiecki, ten nieodzowny czynnik, uzupełniający 
przemysł krajowy, mógł osiągnąć w łaściwy poziom. 
Przedewszystkiem wymagane jest w łaściw e ustosun­
kowanie fabrykatów krajowych i zagranicznych. Ko­
niec ubiegłego roku przeszedł pod znakiem wybitnej 
przewagi produktów amerykańskich nad krajowemi 
i dążeniem handlu niemieckiego jest uniezależnienie 
się od Ameryki. Ma tu kupiectwo niezmiernie twardy



do zgryzienia orzech w postaci coraz bardziej rozwi­
jającego się przekonania konsumentów do produkcji 
amerykańskiej. Poważnym czynnikiem było i to, iż 
utrudnione warunki wywozowe nie pozwalały kupiec- 
twu niemieckiemu! na rozwinięcie intensywnej akcji 
wywozowej. Wreszcie i wspomniana na wstępie za­
mierzona zniżka ceł wwozowych, która częściowo we­
szła w życie już od 1 stycznia r, b., odbić się musi źle 
na handlu krajowym. Niemcy jednak (p. „Motor", 
Ni. 12/27, str. 58 sq) nie obawiają się wytworzonej 
sytuacji. Są niemiernie ufni w swą siłą i doskonałość

produkcji. Rozumieją doniosłość organizacji rzeczowej 
i fakt, iż niemiecki handel wyrzucił na rynek we­
wnętrzny w roku ubiegłym z górą 22,000 samochodów 
i niezliczone tonny akcesorji krajowej produkcji, iż 
powstały z początkiem roku ubiegłego specjalny bank, 
mający na celu finansowanie nabywania samochodów 
na raty (Kreditanstallt fur Automobilhandel A. G„ Ber­
lin), rozwija się i znakomicie handlowi dopomaga — 
wystarcza Niemcom do rokowania jaknajlepszych na­
dziei na rozpoczynający się rok.

B, J. K.

M O D E L  „ A ” !...
Czasopisma amerykańskie podają szereg informacyj 

o nowym samochodzie Forda, wprowadzonym już ofi­
cjalnie na. rynek pod nazwą „Ford Model A “.

P-saliśmy już w poprzednich numerach, że przy 
konstrukcji nowego wozu, Ford zarzucił tak charak­
terystyczne dla poprzedniego modelu rozwiązania jak 
planetarna skrzynka przekładniowa, zapalanie z 4-ch 
cewek i inne. W nowym modelu mamy trójprzekład- 
niową skrzynkę zwykłego typu, zapalanie z jednej 
cewki, mechanizm kierowniczy ślimakowy, a oto jesz­
cze kilka dalszych szczegółów konstrukcyjnych.

Silnik nowego wozu ma następujące charaktery­
styczne wymiary: średnica cylindrów 37/8 cala (98,423 
(Mn.), skok 41-/4 cala (107,95 mm,). W ynika stąd po­
jemność skokowa cylindrów 200,5 cali sześć. t. j. ok. 
3,285 litra. Silnik ten przy 2200 obrotach na minutę 
daje moc 40 koni mech. Jest to więc silnik o bardzo 
umiarkowanej ilości obrotów i niezbyt wysokiej wy- 

ajnosci Pomimo małej ilości obrotów wał korbowy 
jes bardzo starannie zrównoważony, co w połączeniu  
z zastosowaniem tłoków aluminiowych daje bardzo 
Sp° « 0,ny i cichy bieg silnika.

j1 ai 9 w'cny jest systemem mieszanym. Pompa 
° głównych (trzech) łożysk wału kor-

rozbryzgiw ank°Sta ° rgany oliwione są zapomocą

b a r d - f r . zuzycia benzyny nowy wóz ma być 
na nr7 o;°SZi-CẐ  eĉ en galion benzyny ma starczać
od n,h • ■ am? b bo 30 mil angielskich w zależności 
miar- CIązenia 1 stanu drogi. W tlomaczeniu na nasze 
11 7sY?ZnjfCZa *0’ Ze na ^ 0  km. potrzeba 7,85 do 
snw ■ ,benzyny- Rezultaty te są związane z zasto- 
Ford^erdth Zenith specjalnego typu t. zw.

Jedną z wielkich zalet nowego wozu ma być zdol- 
osc do gwałtownego przyspieszania biegu. Próby wy- 
aza y, że w ciągu 81/., sekundy można przejść od 

,;Zj  . 0SC1 mil na godzinę do szybkości 25 mil na 
n° Z,mę- Najwyższa szybkość wozu na dobrej drodze 

rze raczą sto kilometrów na godzinę.
apalanie, jak wspominaliśmy, jest typu Delco z od- 

ęcznem przyspieszeniem zapłonn. (do 20°). Kolejność 
pracy cylindrów: 1-2-4-3. Baterja akumulatorów
>-ciowoltowa o pojemności 80 amperogodzin. Prądnica 
■rozrusznik umieszczone są z lewej strony silnika.

P U  Pr4driicy odbywa się zapomocą pasa klinowego.
Oblodzenie wodne z pompą. Pompa i wiatraczek  

umieszczone są na tym samym wałku i napędzane są 
również zapomocą pasa.

Karoserja odznacza się wygodnem i luxusowem 
wykończeniem.

Szerokość koleji wynosi 56 cali (ok. 1,42 m.), roz­
stawienie osi 103^2 cala (około 2,63 m.). Najniższy 
punkt nad ziemią 91/2 cala (ok. 240 mm.).

Na uwagę zasługuje urządzenie hamulców na cztery 
koła. Wszystkie cztery koła można hamować zarów­
no zapomocą pedału jak i dźwigni ręcznej. Regulowa­
nie hamulców jest bardzo proste i odbywa się bez uży­
cia jakichkolwiek narzędzi. Pracujące części szczęki 
bębnów hamulcowych są kadmowane dla zabezpiecze­
nia od rdzewienia.

Półośki są całkowicie odciążone. Wszystkie łożyska 
w tylnym moście są rolkowe. Karter tylnego mostu 
jak i skrzynki przekładniowej wykonany jest z praso­
wanej stali.

Nowością są koła druciane o 30 szprychach, lekkie 
i bardzo łatwe do mycia.

Resory przednie i tylne pozostały jak w starym 
modelu poprzeczne. Wykonane są z bardzo cienkich 
piór i przystosowane specjalnie do ciężaru każdego 
rodzaju karoserji. Amortyzatory oliwne „Houdaille" 
dopełniają całości doskonałego zawieszenia,

Nowy Ford nie przynosi nic wybitnie indywidual­
nego i nowego. Jest on pod względem konstrukcyjnym 
połączeniem niewątpliwie najlepszych, lecz starych 
i wypróbowanych rozwiązań. Pod tym względem „Mo­
del A” różni się zasadniczo od poprzedniego „Modelu 
T“, który w swoim czasie był rewelacją konstrukcyj­
ną, odbiegał od współczesnych mu wozów i pod wielu 
względami je wyprzedzał. Nowy Ford zdaje się nie 
posiadać tego indywidualnego piętna. Jeżeli dawny 
model można uważać jako dzieło gienjuszu H. Forda 
o tyle nowy model można nazwać dziełem potęgi ma- 
terjalnej.

Ceny nowych Fordów są prawie takie same jak 
dawnych wynoszą one w Ameryce:

Mod. A . Mod. T.
Karetka Tudor $ 495 $ 495

„ czterodrzwiowa 570 545
Roadster (dvuosobowa) 3 85 340
Sportowy 550 —
Coupe 495 485
Podwozie 325 300

„ ciężarowe 460 375
K. W.

P. S. R y s u n k i  techn iczne  — p. n a s tęp n e  stronice.



(A b o u e )  c a m sh a ft;  (on  le f t )  sectiou  o f g en era to r;  
(on  r ig h t) cross section  th ro u g h  cy linder

Cooling sys tem , showrng pum p  
mounted, on fa n  sh a f t

1. System  olejenia. — 2. P odłużny przekrój silnika. — 3. Sieć elektryczna. — 4. D opływ  paliwa. — 5. W ał rozrządczy. —  6. P rze­
krój prądnicy. — 7. P rzekrój poprzeczny cylindra. — 8. System  chłodzenia z pompą, um ieszczoną na wałku wiatraczka,

Eng ine  oil ing s y s t em Longi tud ina l  sectiou oj engine

Wiri i tg d iagram F uel sy s tem



echanizm hamulca. — 10. Ti/t podwozia. — 11. Szczegóły mechanizmu kierowniczego. — 12. P rzód podwozia. - 13. Przekrój
l Mechanizm ślim akowy. — 14. Zakończenie mostu tylnego. — 15. Środek mostu tylnego. 16. N apęd tylnego mostu. —

17. Sprzęgło i skrzynka przekładniowa.

R e a r  axle  end R e a r  ax le  cen ter S p i r a l  beuel d r iv e  g ea rs

C lu tch  an d  t ra n sm iss io n

F r o n t c o m e r  o f chass is

Section  t h r  o u g h 
w o rm  w h ee l s h a f t

S tc e r in g  g e a r  d e ta il

R ea r  c o m e r  o f  chass isD ra kę  m e c h a n ism



CO MÓ WI  S T A T Y S T Y K A  R E J E S T R A C J I ?

Dzięki uprzejmości inż. Minchejmera, Szefa Wy­
działu Drogowego w Ministerstwie Robót Publicznych 
jesteśmy w możności ogłosić podane niżej tabele 
statystyczne dotyczące rozwoju automobilizmu w Sta­
nach Zjednoczonych Ameryki Północnej.

Na tabeli I-ej i tabeli III-ej znajdujemy niezmier­
nie ciekawy wykaz nowych samochodów zarejestro­
wanych w Stanach Zjednoczonych w październiku 
1926 i w październiku 1927 roku. Spostrzegamy 
przedewszystkiem zmniejszenie się ogólnej ilości za­
rejestrowanych nowych wozów w roku 1927. Jeśli 
to zmniejszenie byłoby trwale, to dowodziłoby, że 
rynek wewnętrzny Stanów Zjednoczonych jest już 
n a sy c o n y  i że fabryki amerykańskie będą w a lc z y ły  
energicznie  o zd o b yc ie  za g ra n ic zn y c h  ryn kó w .

Pozatem możemy zauważyć ciekawe cyfry doty­
czące poszczególnych fabryk, widzimy mianowicie 
ogromny spadek Forda (o 93% l !) związany z pracą 
nad przygotowaniem modelu A. Okoliczność ta wy­
zyskana jest nadzwyczajnie przez Chevroleta, który 
wykazuje przyrost o 40% w porównaniu z rokiem 1926.

Ładny rozwój wykazują też fabryki Pontiac, Oakland. 
Packard, Hudson, Studebacker, Reo i inne. Chrysler, 
cieszący się u nas takiem powodzeniem, traci je 
w Ameryce.

Tabele II i IV są niemniej ciekawe od poprzednich. 
Wykazują one procentowy stosunek poszczególnych 
firm w zaopatrywaniu wewnętrznem rynku. A więc 
General Motors dostarczyło 52% całej ilości nowych 
samochodów, zarejestrowanych w październiku 1927. 
Ford dla wyjaśnionych powodów spadł z 33 na nie­
całe 3%. Jako ważniejsze firmy wyliczyć należy: 
Chevrolet, Buick, Pontiac, Essex, Studebacker i t. d

Ze wszystkich tabel daje się zauważyć jeszcze 
jedno bardzo ciekawe zjawisko: zmniejszenie rubryki 
„Różne", co dowodzi, że drobne fabryki samocho­
dów giną, a zostaje mała ilość dużych fabryk.

Na końcu musimy podnieść z uznaniem nacecho­
wany otwartością gest Radcy Handlowego przy Po­
selstwie Amerykańskiem, który przytoczone niżej 
tabele statystyczne nadesłał do dyspozycji naszych 
urzędów.

Tab. i.

W y k a z  i lo ś c io w y  r e j e s t r a c j i  n o w y c h  
s a m o c h o d ó w  c ię ż a r o w y c h

Październik Zmiana 
1927 1928 w »/„ %

G eneral Motors, razem  . . 14,733 7.413 +  99
C h e v ro le t ...................... 13,456 6,959 +  93
G. M. C...............................  817 246 +  232
P o n t i a c ...................................  342 —
Y e l l o w ..............................  118 208 -  43

Graham  ..............................  3.906 4,192 -  7
F o r d .......................................  2,127 17,242 -  88
In te rn a tio n a l...................... 1,473 1,334 + 10
R e o ....................................... 1,243 1,141 + 9
W h ite ................................... 601 785 - 23
M a c k ................................... 488 610 - 20
F e d e r a l .............................. 359 425 — 16
A u to c a r .............................. 194 215 —' 10
B ro c k w a y .......................... 169 141 + 20
S te w a r t .............................. 144 124 ~T~ 16
D ia m o n d - T ...................... 124 134 - 7'
R e p u b l i c .......................... 113 103 -P 10
I n d i a n a .............................. 107 69 + 55
S te r l in g .............................. 70 50 + 40
G a r f o r d .............................. 42 50 — 10
A c m e ................................... 36 37 - 3
Selden .............................. 21 42 - 50
R u g g le s .............................. 17 25 - 32
R ó ż n e ................................... 1,232 1,213 + 2

R a z e m  . . 27,199 35,345 — 23

Tab. II.

W y k a z  p r o c e n t o w y  r e j e s t r a c j i  n o w y c h  
s a m o c h o d ó w  c ię ż a r o w y c h

Procent ogólnej miesiącznej re­
jestracji nowych samochodów

1 9 2 7 1926
paźdz. wrzes. sierp. lipiec paźdz.

G eneral Motors, razem  . , . 54.17 51.86 46 49 36.76 20.98
C h e v r o le t .......................... . 49.48 47.57 42.32 32.94 19.69
G. M. C............................... 3.00 2.76 2.72 2.47 .70
P o n t i a c .............................. . 1.26 1.30 1.28 1.15 —

Y e l l o w .............................. .43 .23 .17 .20 .59
Graham B r o s ...................... . 14 36 13.42 11.40 12.05 11.86
F o r d ....................................... 7.82 10.13 18.90 29.27 48.78
In ternational ..................... . 5.42 5.95 6.13 5.39 3.77
R e o ............................................ . ' 4.57 4.87 3.73 2.51 3.23
W h ite ....................................... . 2.21 2.06 1.66 1.92 2.22
M ack . ..................................., . 1.79 1.92 2.37 2.32 1.73
F e d e r a l ................................... . 1.32 1.43 1.17 1.17 1.20
A u to c a r ................................... .71 .74 .76 .71 .61
B ro c k w a y .............................. , . .62 .60 .54 .72 .40
S te w a r t .................................. .53 .42 .50 .56 .35
D ia m o n d - T .......................... .46 .66 .49 .69 .38
R e p u b l i c .............................. .42 .34 .37 .32 .29
I n d i a n a .................................. .39 .38 .34 .33 .20
S te r l in g .................................. .26 .23 .25 .25 .14
G a r f o r d .................................. .15 .17 .11 .15 .14
A c m e ....................................... .13 .19 .12 .13 .10
S e l d e n .................................. .08 .10 .12 .17 .12
R u g g le s .................................. .06 .08 .08 .09 .07
R ó ż n e ....................................... 4.53 4.45 4.47 4.49 3.43



Tab. III.

W y k a z  i lo ś c io w y  r e j e s t r a c j i  n o w y c h  
s a m o c h o d ó w  o s o b o w y c h

Październik Zmiana
1927 1926 w 7 .7 .

G eneral Motors, razem  . . 96,604 74,668 + 29
C evrolet . . . 56,308 40,190 + 40
Buick . . . 20,417 — 8
Pontiac . . . 9,300 5,494 + 69
O akland 4,884 3,08ó + 58
Oldsm obile 3,944 3,426 + 15
Cadillac . . 2,072 2,055 + 1
La S a l l e ...................... . 1,239 — —

Hudson-Essex, razem . 14,807 12,252 + 21
Essex . . . . 10,754 7,624 + 41
H u d s o n .......................... . 4,053 4,628 - 12

C h r y s l e r .......................... . 12,848 14,422 - 11
D o d g e .............................. . 10,175 11,730 - 13
W illys-O verland, razem . 9,263 11,279 - 18

O v e r l a n d ...................... 6,141 7,878 - 22
K n i g h t .......................... 2,477 3,401 - 27
F a l c o n .......................... 645 —

Studebaker, razem  . . . . 8,136 7/572 + 10
S t u d e b a k e r ................. . 6,920 7,372 + 6
E r s k i n e .......................... . 1,216 — —

Nash . . . 7,808 8,875 - 12
Ford, razem  . . . . 5,235 79,531 - 93

Ford . . . 4,637 78,908 - 93
Lincoln . . 598 623 — 4

Durant, razem  . . 4,002 6,213 — 36
Star . . . 3,756 5,763 — 35
Locomobile 183 130 + 41
Flin t . . 63 320 — 80

Packard 3,142 2,550 + 23
Rupp . . . ■ 2,474 2,683 — 8
Reo, razem  . 598 + 190

Reo . . 598 + 128
W olverine . 374 _ _

Paige-D etroit . 1,665 — 18
Chan dler-C le veland 1,153 1,714 — 33
Franklin 511 + 66
Marmon . . 785 197 + 298
Peerless . . 717 — 11
A uburn . . . 450 + 38
Jordan  . . 456 + 21
P ierce-A rrow  . . . 489 493 — 1
Stutz . 248 319 — 22
Velie • 253 — 3
G ardner . 188 — 5
Moon . 623 — 71
Stearns Knight . . . . 62 — —
E l e a r ................................... 54 76 - 29
Różne 388 1.107 — 65

R a z e m  . . 184,027 240,942 — 24

Tab. IV.

W y k a z  p r o c e n to w y  r e j e s t r a c j i  n o w y c h  
sa m o c h o d ó w  o s o b o w y c h

Procent ogólne] mleeiącznej re­
jestracji nowych samochodów

1 9 2 7 1928
paźdz. wrzes. sierp, lipiec pażdz.

G eneral Motors, razem  . . . 52.49 48.64 47.19 42.64 30.99
C h e v ro le t .......................... . 30.60 24.69 23.15 25.31 16.69

B u ic k ................................... . 10.25 12.07 19.25 8.80 8.47

P o n t i a c .............................. 5.05 5.36 5.41 4.99 2.28

O akland .......................... 2.65 2.85 2.28 1.50 1.28

O ld s m o b i le ..................... . 2.14 2.40 2.16 2.05 1.45

C a d i l a c .............................. 1.13 .67 .34 .44 .85

La S a l l e .......................... .67 .60 .60 .55 —

H udson-Essex, razem  . . . . 8.05 9.40 9.89 10.32 5.09

E s s e x ................................... 5.85 6.86 7.37 7.43 3.17

H u d s o n .............................. . 2.20 2.54 2.51 2.89 1.92

Chlysler .............................. 6.98 7.69 6.34 5.83 5.99

D o d g e .................................. 5.53 5.53 5.61 4.60 4.87

W illys'-Overland, razem . . 5.04 5.15 5.37 5.94 4.68

W h i p p e t .......................... . 3.34 3.38 3.55 3.98 3.27

K n i g h t .............................. 1.35 1.40 1.47 1.62 1.41

F a l c o n .............................. .35 .37 .35 .34 —
Studebaker, razem . . . . 4.42 4.55 4.06 3.33 3.06

S tu d e b a k e r ...................... . 3.76 4.21 3.75 3.01 3.06
E r s k i n e .............................. .66 .34 .31 .32 —

N a s h ....................................... 4.24 4.98 5.27 5.26 3.68
Ford, r a z e m .......................... 2.84 3.43 6.52 12.02 33.01

F o r d ................................... 2.52 3.14 6.31 11.80 32.75

L in c o l n .............................. .32 .29 .21 .22 .26

Durant, r a z e m ..................... . 2.17 2.36 2.29 2.64 2.57

S t a r .................................. . 2.04 2.22 2.15 2 49 2.39

L o c o m o b i le ...................... .10 .11 .10 .09 .05

F l i n t ................................... .03 .03 .03 .06 .13

P a c k a rd • .............................. . 1.71 1.63 1.25 .96 1.06

R u p p ....................................... 1.34 1.28 1.14 1.14 1.11

Reo, r a z e m .......................... .94 .98 .93 1.01 .25

Reo ................................... .74 .79 .78 .85 .25

W o lv e r in e .......................... .20 .19 .15 .16 —
P a ig e - D e t r o i t ..................... .74 .67 .61 .69 .69

C handler-C levełand . . . .63 .85 .80 .71 .71

F ra n k lin .................................. .46 .31 .26 .26 .21

M arm o n .................................. , . .43 .38 .38 .40 .08
P e e r l e s .................................. .35 .44 .45 .44 .30

A u b u r n ................................... .34 .37 .39 .42 .19
Jo rdan  .................................. .30 .27 .24 .25 .19
P ie r c e - A r r o w ...................... .27 .28 .22 .26 .20
Stutz ....................................... .13 .12 .11 .12 .13
V e l i e ....................................... .13 .16 .15 .17 .11

G a rd n e r .................................. .10 .11 .13 .13 .08

M o n n ....................................... .10 .13 .17 .15 .26
S tearn s-K n igb t..................... .03 .03 .02 .03 —

Elear ....................................... .03 .05 — .05 .03

R ó ż n e ...................................... .21 .21 .21 .23 .46

100.00 100.00 100.00 100.00 100.00



W Y K A Z  S A M O C H O D Ó W
ZAREJESTROWANYCH W WARSZAWIE

W LATACH OD 1923 DO 1927 ROKU

Kom isarjat Rządu na m. st. W arszaw ą przesyła zestawiony wykaz 
zarejestrow anych pojazdów mechanicznych na terenie m. st. W arszawy 
od roku 1923 do 1927 włącznie, w/g marek fabrycznych.

1923 r 1924 r 1925 r. 1926 r. 1927 r.
Nr

porz.
M A R K A Ilość Ilość Ilość Ilość Ilość

Oso-
bow.

Cię­
żarów.

Moto­
cykl.

Oso-
bow.

Cię-
żarów.

Moto­
cykl.

Oso-
bow.

Cię­
żarów.

Moto­
cykl.

Oso-
bow.

Cię- Moto- 
żarow.; cykl.

Oso-
bow.

Cię­
żarów.

Moto­
cykl.

1
2
3

A. C.......................................
A d l e r ..................................
A. E. G .................................

21 3 2 11
2

1
— 3 1

■ ....

1
—

—

4
5
6

A. F ........................................
A g a .......................................
A. J. S ...................................
A lba ..................................
Alcyou ..............................
A lf a - R o m e o ......................
A m ilcar . . • .................
A n s a ld o ..............................
A p o llo ...................................
A r i e s ..................................
A rm strong Siddeley . . 
A r i e l ..............................
A. S........................................
A u b u r n ..............................
A u d i ...................................
A u s t in ...................................
A ustro  F i a t ......................
A ustro  D aim ler . . . .  
A ustro  M otorette . . .
B a l l o t ..................................
B e l l a n g e r ..........................
Benz ...................................
B e n z - D ie s e l .....................
Benjamin ..........................
Berliet ..........................
B e r n a r d ..............................
B leichert ..........................
B. M. W ...............................
Bock H o le n d e r .................
B ig n an ..................................
B. N. C .................................
B r a s i e r ..............................
B ra n d b u ry ..........................
B renabor ..........................
B. S. R ..................................
Bugatti ..............................
B u i c k ..................................
B u s s i n g ..............................
La Buire ..........................
C a s e ..................................
C a d i l la c ..............................
C e i r a n o ..............................
C h e v r o l e t ..........................
C handler . • .................
C h ry s le r ..............................
C henard W alcker . . .
Ci roen ..............................
C i m e ...................................
C lem ent Bayard . . . .
C le v e l a n d ..........................
C la y e t te ..........................
C l y n o ..................................
C ly d e sd a le ..........................
C o l i b r i s ..............................
C o c k e r e l l ..........................
C o lu m b u s ..........................
C y k lo n e tte ..........................

19 1
1

3
3 4-

1
1

1 _ 4 _ — 3 _ —

1

8
9

10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20 
21 
22
23
24
25
26
27
28
29
30
31
32
33
34
35
36
37
38
39
40
41
42
43
44
45
46
47
48
49
50
51
52
53
54
55
56
57
58
59
60

. . .

1

1
4

9
4 

11 
55

43

12

1

10

28
1

5
23

10
5
1
3
8

2

2

1
5 
2

21
20

9

16
6

2

18
2

1

1

_
7

1

3

1

1
1

2

6

3

2

2
2
2
1
3

5

3
33

14

21

1
1

2

51

3

11

5
14

2

1

1

4 

1

1

1
2 
1 
9 
1

__

5 
2

1

1

1

2
4

2

3
18

65
8

21

1
6

3

21

1
1
4

31

1
2

43

1
(

3

14

1

1

1

1
1

1

2

1

1

2

1

2
2
1

5 

1

2

1
6

1

15

-

1

2

4

1
—

9

4

23
1
1

2

2 — 
1

1 —

4 —

— 1 
1 —

1

1 —

1 — 

2

3

1
17

4 

21

1
27

1
1
2

100
2

36
1

98

6

1

4

12

4

13

4

1



Nr
1923 r. 1924 r. 1925 r. 1926 r. 1927 r.

m a r k aporz. Ilość Ilość Ilość Ilość Ilość
Oso­ Cie- Moto­ Oso- Cię­ Moto­ Oso- j Cię- Moto­ Oso- Cię- Moto­ Oso- Cię- Moto­

r — - . bo W. zarow. cykl. bow. żarów. cykl. bow. | żarów. cykl. bow. 1 zarow. cykl. bow. zarow. cykl.

61 C ro ss le y ...........................................

|

1 1 1 1 1 1
62 D aim ler M e r c e d e s ...................... 1 —
63 D arracq . . . . . --- — — '—. — — 1 — — — — — — — —
64 D aag . . __ 5 -— ■ — I — — — — ,— i - - __ --: • — —
65 D elage . . . . 4 — ' — 15 — — 11 — _ 2 ■ _ _ __ 5 • —
66 Delahaye . ..................... 4 6 _ 7 — — 21 2 — 1 2 — — 1 _
67 D ellannay-B elleville ..................... — — — 7 — — 1 — — — — — __ —
68 Derby . 1 — _ — — — ’_ _ _
69 D iatto . 1 _ __ 1 — — — _ __ __ _ _ _ __
70 De D io n -B o u to n .......................... 7 _ 3 _ —- 5 — __ 1 __ _. 4 171 D eutsche W erke .......................... 1 _ _ ‘__ __ _ 1 — — __ _ __ _
72 Dixi . 6 3 __ _ 1 _ __ __ __ __ _ _ _ __ __
73 D. K. W. 1
74 Dodge . 43 1 — 18 — — 16 1 __ 4 — — 13 — —
75 Donnet Z e d e l .............................. __ __ 1 _ __ 9 __ 1 1 ___ _ 8 _ —
76 Douglas . _ _ 2 _ 1 — —
77 D o r r i s ............................................... __ _ __ 1 __ __ __ __ _ _ __ _ — ‘
78 Dufaux ........................................... __ 1 __ __ _ _ v_ __ _ __ _
79 Diirkopp . . 1 — 1 2 1 — — — __ — — — 1 — —
80 E. H. P ............................. _ _ _ _ _ _ 1 _ 1 __ __ __ _ —
81 Enfield ........................................... _ _ 4 _ _ 1 1 2 _ __
82 Erhord ........................................... 1 _ _
83 E s s e x ........................................... .... _ 1 _ _ 4 _ 2 __ 3 _ —
84 Evans ............................................... __ __ 1 _ _ 2 —
85 Excelsior ....................................... __ _ 1 1 _ 1 __ _ _ _ _
86 F a r m a n ....................................... 1 __ 1 _ _ 1 __ _ —
87 F e n o m a ........................................... __ __ _ _ _ _ 1 _ __ ;C _ —
88 Fiat . . 67 21 — 85 2 _ 90 6 _ 24 1 __ 82 3 —
89 Flint . _ __ __ 1 _ —
90 F lo u d e r s ................. 1 ■— —
91 F. N. . . __ — 2 — — 1 — — 1 — __ 4 2 __ 5
92 Ford . . 118 28 — 117 20 — 673 65 90 15 __ 380 59 —
93 Francis B arnett . . . __ __ — _ _i _ __ 2
94 Franklin . . 195 Frera  . . 1 1 1
96 G arford 2 1
97 G eorges Ira t . . . 2 12 ■__
98 Georges Richard 1 __
99 G illet . . 1100 G rand . 1

3
101
102

G raef S tift . . 
G. M. C 3 — 2 1 3 — 1 1 — 1 1

1
__*

103 Gnomę et Rhone 1
1

— 3 — — — — —
104 G r a y .................

Goricks
— — — — — — 3 " —

105 — — — — — — 4 1 — 1 — — -- —
106 Griffon. ■ — — 1 — — — —
107
108 
109

Hansa-Lloyd 
H arley-D aw idson .
H ercules .

10 6

1

1
53

2
_

4

4
3

_

1

17
1

__

2

6
1 —

21

110
111
112

Hispano-Soiza 
H otchkiss . 
Hockley .

1
—

2
1

~

1
1 —

—
—

—
— 4

—

113
U 4
U5
116

H orch . . .
H u d s o n ......................
H u m b e r ..................
H u n te r. .

6
3

2

2

1 1 1
i —

4 1
1

—

1

--- _
3
1117 Hupmobile . . 2 3 3118 Im perial-Jap . 1

46

2

119
120 
121 
122
123
124
125
126
127
128

Indian . . 
Ita la  . . . 
Jam es .
Jew ett 
Komnick . 
Lancia 
Latil

4

1
8
4

2

1
6
1

4

2
8

— 1 
1 
2 
1 
1

16

1

l
|

|
|

!
2

~

M 
II

 
i 

1 
i 

j 30

1
—

1

1

16

'
1

1

15

Laurin e t Klement . .
L e v i s ......................
La Salle .

51 1 __ 1 11
1

5 1 —
—

1

2
— —

129
130
131

1,2 1

Ley .
Liberty
Lincoln
Leon B u lić .......................................

1

1

1 i

i

2
—

—
—

-

1

—

i

2
—

1

j 
r 

11



Nr
porz,

M A R K A

1923 r. 1924 r. 1925 r. 1926 r 1927 r

Ilość Ilość Ilość Ilość Ilość
Oso-
bow.

Ci,-
zarow.

Moto­
cykl.

Oso-
bow.

Cię­
żarów

Moto­
cykl.

Oso-
bow.

Cię­
żarów.

Moto­
cykl.

Oso-
bow.

Cię-
.żarow.

Moto­
cykl.

Oso- Cię- 
bow. żarów.

Moto­
cykl.

133 Locomobile ................................... i 1

1 1

134 L o rra in e -D ie trich .......................... 2 — — 8 — I — 4 — — — — — 1 — —
135 L o s ie r ............................................... 1 I — — 1 — — — — — — — — 1 — —
136 L. T. N ............................................... — — 3 — — — — — — — — — — —
137 M a c k ................................................ 1 1 — — — — — 1 2 — — --- — —
138 M a r t i n i ........................................... 1 — — — 2 — 1 — — — — — 1 — • —
139 M a r m o n ........................................... 4 — — 1 — — 1 — — — — — 3 1 —
140 M a th is ................................................ 1 — — 38 ' — — 84 1 — 14 1 — 10 1 —
141 M a x w e ll........................................... 1 — — — — — 1 — —r- — — — — — —
142 M e r c e d e s ....................................... 36 5 — 16 3 — 6 6 -- 1 — — 1 — — •
143 M eta lu rg iq u e ................................... 5 1 — 1 1 2 — --- 3 1 — — ! — —
144 M annesm ann-M ułag ...................... 1 9
145 M in e rw a ........................................... 24 — — 26 — — 10 — - - 5 — — 3 1 —
146 M ie sse ............................................... 2 1 — 1 —
147 M o o n ............................................... 1 1 —
148 Monet e t G o y o n .......................... — — — — .— — _, . — — 1 — — — — —
149 M o to -R ev e ....................................... — — — — — — — --- — — — — —
150 M orris C o w le y .............................. — — — — — _ — --- — — — 15 — —
151 M o to sa c o c h e ................................... — — 1 — — — — — -- — — 1 — — —
152 N ag an t................................................ iO 9 — 9 2 — 4 2 --- — — — 2 — ---
153 N a s h ................................................ — 1
154 N a p ie r ................................................ 2 — — — — — 1 — --- — — — —‘ | --- --- -
155 N e r a c a r ........................................... — — 1 — — — — — 5 — — — --- t --- —
156 N e s s e ld o r f ....................................... — 2 1 ---
157 N o rto n ................................................ — — — — — — 1 — — 1 --  --- 1
158 N. S. U.............................................. 1 — 12 1 — i 4 — 2 — — 1 —: — —
159 O a k la n d ........................................... 6 — — — — __ — — — — — — 2 — --- ’
160 O ldsm obile ....................................... 1 1 - —
161 O. M................................................... — — __ 11 __ — 12 — — 5 — — • 12 — ' ---
162 O m e g a ........................................... — — — — — — 1 — — — — — — — —
163 O p e l.................................................... 35 20 — 16 1 — 9 . — — 1 — — 13 — —
164 O v erlan d ........................................... 12 — — 12 2 — 11 — — 1 — — — — —
165 O rm onde ........................................... — — 2 — — — — — 1 — — — — — —
166 O ryx .................................................... 1 — — 1 — — 1 — — 1 — — 1 — —
167 P ackard  ........................................... 8 27 __ 4 5 — 6 2 — — 4 — 5 — —
168 P a i g e ................................................ — — — — — _  1 — — — — —. — 2 — —
169 Panhard  - L e v a s s o r ...................... 8 1 — 1 — — 9 1 — 1 — ’ — 3 —
170 P e e r l e s s ........................................... 4 4 — ■ — — 10 — — 1 — ■ — — — —
171 P e u g e o t ........................................... 7 4 — 18 1 — 70 — — 10 — — 44 — —
172 Pierce A rrow ................................... 3 2 — 1 1 — 1 — 1
173 P i p ę .................................................... 1 1
174 P h o n ix ............................................... 1
175 Phelon - M o o r e .............................. 1
176 Polonia................................................ — __ _ 1 __ --- — — — — — — — __
177 P o n t i a c ........................................... — 1 __ — — — 1 — — — — — 5 — __
178 P r e m i e r ........................................... 1 1 1 — — 1 — — — — ' — — . — —
179 P r a g a ........................................... 10 1 — 6 1 — 4 1 — — . — — 3 — —
180 P r e s to ............................................... 11 1 — 5 — — 1 1 — — — — 1 — ---
181 P r o to s ................................................ 20 — — 8 __ — 4 1 — 1 — — — — —
182 P u c h .................................................... 12 — 15 — — 10 — — 5 ! 1 — 1 1 — —
183 R a t i e r ............................................... — 1
184 R a a b a .................  ...................... — 1 — — — — — — — i — — — — —
185 R e n a u l t ........................................... 36 16 __ 21 5 — 78 1 — ; 28 1 102 — —
186 R e o .................................................... 1 — — — — — — — --- ; — — — — — —
187 R e x .................................................... — — 12 __ — — . — — 1 — — — — ---
188 Rex S im p le x ................................... 1 3 — 1 1 — — — — — — — — 1 — —
189 R h o d e ............................................... — 1 —
190 R i b a s ................................................ — — _ — — 1 — — — — — 1
191 R i l l e y ................................................ — — __ __ — — — — — 1 — — ■ — — —
192 R ischard H e r in g .......................... 1 — — — — — — — ___ — — — —

194 Rochet S chne ider.......................... 5 _
1

4 1 __ 11 2 __ 3 __ _ _ __
195 Rolls - R o y c e ................................... 1 1
196 Rolland - P i l a in .................  . . — — 2 — — — — — — — — — — —
197 R u d ley ..................... 4 — — — — '— — 1 — 1 — — — — —
198 Rudge M u l t i ................................... — — 5 — — . 5 — — 1 — — — — — ---
199 R ussko-B ałtyk................................. — — — 1 — — 1 — — — — — 1 — —
200 S a lm s o n ........................................... 1 — — 2 — — 5 — — 1 — — 1 — —
201 S. A. R. A ....................................... — — . — 1 — — 1 — ■ — 1 — — — i —
202 S. A. S............................................... 2
203 S c a p .................................................... 1 — — — — — — — — — — — 1 -
204 S a r o l e a ........................................... — 1 i



N r
1923 r. 1924 r. 1925 r. 1926 r. 1927 r.

p o rz . m a r k a I lo ść Ilo ść I lo ść Ilo ść Ilo ść

Oso- Cię­ Moto- Oso- Cię­ Moto­ Oso- Cię­ Moto­ Oso- Cię- Moto- Oso- Cię­ Moto­
Jl bow. żarów cy I. bow. żarów cykl. how. żarów. cykl. bow. i zarow. cykl. : bow. żarów. cykl.

205 S a u r e r  . . . 12

1

5

1 .

4

|

206 S c e m ia ...................................................... 1 1 1 __
207 S c h e n f ie ld  S i m p l e x ......................... 1
208 S e ld e n  . . . . . 1
209 S in g e r  . 1
210 S iz a ire  . 1
211 S k o d a  . — — — __ __ — __ __ ' ---- 4 __
212
213

S o y e r
S p a  . ................................... : .  . . 3 4 2 1 3

1
1 i

214 S p e r b e r  .................................................. 1 ■ :— — — __ __ __ — — — — --- 1
215 S te y r 17 — — 6 __ __ 1 _ — 1 — ---- 4 2 __
216 S te a r u s .  . — __ '__ - _ __ 9 1 — 3 __ __ — — __
217 S te l la  . . 1
218 S t o e w e r .................................................. 19 6 — — — — — — — — --- — — —
219 S to rm  . . . __ __ __ 5 1 __ __ __ __ __ __ __ — — __
220 S t u d e b a k e r ............................................. 4 __ __ 6 1 __ 6 , __ __ 1 __ __ 4 __ __
221 S u n b e a m  ................................................. 3 __ 9 — 1 1 __ __ __ 2_ — — 1
222 S e n e c h a l ............................................ __ — __ 1 __ __ 1 __ __ __ __
223 S z a w e  ............................................ 2 __ •i__ 1
224 T a l b o t ....................................................... 4 __ __ 7 1 __ 9 1 __ 3 __ __ 5 . __ __
225 T a t r a ....................................................... 1 — _ 11 _ 67 1 — 6 — --- 54 — —
226 T a y l o r .................................................. _ — __ — 1 1 __
227 T e x ........................................................... — 7 __ — _ _ . . 2 __ __ 1 __ 1
228 T h o m s o n .................................................. 1 __ __ __
229 T r i u m p h ................................................. — —- 3 — __ 1. _ _ 4 __ _ __ __ 2
230 U n i e ............................................................ 6 4 — — _ 6 3 __ __ _ 17 __ _
231 U . S . A ..................................................... __ 7 — — 2 __ __ __ _ __ 1 __
232 V a u x h a l l ................................................. 5 — — 1 __ 1 — 1 __
233 V e lie  . . __ __ — 1
234 V e s tfa le n  R a d .................................. __ __ 1 — __ __ __ __ __ __ __
235 V illa rd  . __ 1 _ — __
236 V io le t  . __ ___ __ 1 •
237 V o is in  . __ __ 1 __ 1 __
238 V o m a g  . 3 __ 1 __ __ __ __ 1239 W . A . F . __ 1
240 W a l t e r . 1
241 W a rd  . ......................... 5 1

5
242
243
244

w h i t e .........................
W illy s  K n i g h t ....................

1
—

1

4
___ 1 —

1
— - —

1
—  : —

245 W o ls e le y  . 3 .—■ 10 — 1 ---
246 Z e b re  . — — — 2

1247 Z e h d e r . — — — —
1

§

1

W Y K A Z

pojazdów mechanicznych zarejestrowanych do dnia 31 stycznia 1928 roku 
przez Komisarjat Rządu na m. st. Warszawę.

Z A R E J E S T R O W A N O
I L O Ś Ć  S A M O C H O D Ó W Ilość Ilość

Ogółem
Osobow. Dorożek Autobus. Ciężarów. Ogółem motocykli

specjal­
nych

Od początku rejestracji do dnia 31 grudnia 
1927 ro k u . . 2188 1925 15 862 4990 471 8 5469

W miesiącu styczniu 1928 r o k u ...................... 39 63 — 8 110 3 2 115

Od początku rejestracji do dnia 31 stycznia 
1928 roku. ........................... 2227 1988 15 870 5100 474 10 5584



P I E R W S Z O R Z Ę D N E
M A T E R J A L Y

R U C H O M E
O S I E

O S O B O W E  C I Ę Ż A R O W E
2, 4, 6 c  y I. 2-ton. i 5-ton.

CENTRALA: TATRAAUTO, WARSZAWA, AL, JEROZOLIMSKIE 14, TEL. 409-22. TATRAAUTO, POZNAŃ, 
UL. KANTAKA 7, TEL. 40-24. KAROL KOSTER i S-WIE, ŁÓDŹ, UL. PIOTRKOWSKA 165, TEL. 7-22. 
INŻ. WOLSKI & CZERWIŃSKI, LUBLIN, UL. KAWIA 12, TEL. 8-8G. J. CICHY, CIESZYN, UL. RÓŻANA 1, 
TEL. 136. AUTOMOTOR, KRAKÓW, SMOLEŃSKA 33, TEL. 153. AUTOMOTOR, LWÓW, BATOREGO 34.



O bok: Skleroskop Shore 'a

Z za*ożen+; że twardość materjału jest 
przeDrowadH^K5̂  °dkształcenie trwałe, możemy 
(fot. na następnej sTronieT “  * ****  Brindra
0 okrpśln ̂ Z'a âri'j  ^  Prasy polega na tern, że kulka
1  » , Ź  l r jMCŁ - ł ' M  wtłaczana sit, „P" 
nvm ntr anyj rezultacie w materjale bada-
ckkn l  ymamy odc!sk kulki- Mierząc średnicę od- 
ohlirT-, P°mocy, ,unetki ozy też innego sposobu,

ymy z łatwością powierzchnię odcisku. Siła 
” ’7P° wpływem której nastąpił wgniot, podzielona
E  Powierzchinę odgniotu w mm.2 da nam pojęcie 
wardosc, w stopniach twardości Brinella. Ponieważ 

X P'?n , ^ ard°ści wypada różny w zależności od śred- 
\vn > f 1 ° ‘:)Ĉ ^ fn âł przeto umówiono się, że typo- 

‘y ra  twardości w skali BrinelFa będzie otrzymy- 
obHa -PrZy P°mocy ku^ i  o średnicy 10 mm. i przy 
ęjia pZen,lf 3000 kg. dla materjałów stalowych, 1000 kg. 
łóżysk°nZ0'u  1 stcP°w glinowych i 500 kg. dla stopów 
kulki dWy<k • k>r2y orłpowiedniem dobraniu średnicy 
żone ° ? gżenia można otrzymywać bardzo zbli- 
m rezultaty. Użycie mniejszej kulki przy tern sa- 

p c!snieniu wykazuje większą cyfrę twardości, 
owierzchnię odgniotu z łatwością obliczymy z wzoru:

s  7f  : »  - i r>> p )

gdzie D oznacza średnicę kulki, zaś d średnicę od­
gniotu.

Cyfrę twardości w skali Brinell‘a określimy z wzoru:

B  =
P siła w yw ierana  w  kg  
S  pow ierzchnia  odc isku  w  m m  2

Aby ułatwić pomiar twardości w znaczeniu warszta- 
towem, ułożono tablicę. Na tablicy tej widzimy, obok 
stopnia twardości, cyfrę, określającą doraźną wytrzy­
małość na zerwanie. Przekonano się, iż twardość 
w skali BrinelPa, pomnożona przez charakterystyczną 
wielkość, daje pojęcie o doraźnej wytrzymałości ma­
terjału stalowego. Jednak cyfra ta jest zmienna dla 
różnych gatunków materjałów stalowych. Stal węgli- 
sta posiada współczynnik 0,36, stale stopowe 0,34. 
Czasami nawet cyfra ta ulega znacznym odchyleniom, 
szczególnie dla materjałów stalowych twardych.

Zasada przyrządu do mierzenia twardości jest pro­
sta, możemy mieć zatem bardzo wiele rozwiązań kon­
strukcyjnych. Dobre przyrządy mamy wykonane na 
zasadzie systemu udźwigni lub pras olejnych. Znane 
są przyrządy szwedzkie Alpha, oparte na zasadzie 
działania prasy hydraulicznej. Fot. dostatecznie wy­
jaśnia nam konstrukcję przyrządu.

Pomiar odbywa się w sposób następujący: badany 
przedmiot wkładamy na stolik; za pomocą kółka O

DZIAŁ WARSZTATOWY

Inż. T. P A S  Z E  W S  K I

L A B O R A T O R J U M  
Z A K Ł A D U  
PRZEMYSŁU 

M A S Z Y N O W E G O
(Ciąg da lszy )



podnosimy stolik do wysokości, na której przedmiot 
badany zetknie się z kulką L. Rączka R pompujemy 
olej na tłok, w którym jest osadzona kulka. Mano­
metr M wskazuje wzrost obciążenia. Z chwilą osią­
gnięcia żądanego ciśnienia unoszą się odpowiednio 
dobrane ciężary c. Okres ten uważamy za początek 
osiągnięcia obciążenia przepisowego. Pozostawiając 
taki stan obciążenia w ciągu 25 sek., odkręcamy prze­
lot odpływowy oleju E, ciężary opuszczają się, ciśnie­
nie na manometrze powoli opada do zera. Odcisk na 
badanym przedmiocie, po zmierzeniu i odszukaniu 
w odpowiedniej kolumnie załączonej tablicy, da nam 
pojęcie twardości oraz zbliżoną wartość doraźnej wy­
trzymałości.

Przyrząd taki nie nadaje się jednak do wykonywa­
nia pomiarów na wielkich blokach stalowych ze 
względu na trudności, związane z ich umieszczeniem 
i z tego też powodu możemy je uskuteczniać przy po­
mocy przyrządu ręcznego, opracowanego przez Hutę 
Poldi str. 35 a zastosowanego po raz pierwszy przez 
pułk. Regnaulta we Francji. Używamy tutaj wzorca 
stalowego wiadomej twardości. Pomiędzy wzorcem 
a próbką badaną znajduje się kulka stalowa o śred­
nicy 10 mm. Uderzając młotkiem w kowadełko, prze­
noszące uderzenie na wzorzec, otrzymamy dwa od­
ciski na wzorcu i próbce. Znając twardość wzorca, 
określimy na podstawie poniższego wzoru twardość 
w stopniach BrinelFa:

H  H  wzorca ' |  :

gdzie c/0 oznacza średnicę odcisku na wzorcu, zaś d  
średnicę odcisku na badanej próbce.

Załączona tablica zezwala na łatwe odczytywanie 
twardości i doraźnej wytrzymałości.

Prócz tego sposobu stosuje się jeszcze również apa­
raty sprężynowe do szybkiego wykonania odcisku.

Wartość pomiaru twardości systemu BrinelFa 
w znaczeniu nietylko laboratoryjnem, ale i warszta­
towym, jest bardzo cenna. Jest to próba bodaj-że naj­
bardziej rozpowszechniona. Można się w niej dopa­
trywać błędów, nie posiadających jednak dla życia 
warsztatowego dużego znaczenia. Trzeba jednak mieć 
na uwadze, iż badany materjał winien być możliwie 
jednolity pod względem przenikania kulki wgłąb, 
Z tego powodu materjały cementowane nie nadają się 
do badań na aparacie BrinelFa, Grubość materjału 
badanego nie powinna być mniejszą od 10 mm., war­
stwa zaś, okalającą odcisk, nie mniejsza, niż 5 mm. 
dla materjałów półtwardych. Obecne prace prof. Aka- 
demji Górniczej w Krakowie, Feszczenko-Czopiw- 
skiego, rozszerzają granice zastosowania twardości 
w skali BrinelFa. Powołany proponuje wprowadzenie 
współczynnika, wynikającego ze stosunku twardości 
w skali Brinell‘a do granicy płynności tworzywa. Po-

Fołografja z  lewej strony: aparat RockwelFa do badania tw ardości. Na stoliku leży próbka B . N akrętką N  podnosimy 
stolik N  k iedy k reska R  na nóżce czujnika C zrów na sią z k raw ędzią pochew ki H, kończym y pokręcanie nakrętką N. 
Rączką zwalniamy podparcie dźwigni, na k tórej jest umieszczony ciężar W. Ciężar opadać będzie wolno ze względu na 
działanie ham ulca olejowego O. Czujnik C ustawiono p rzed  obciążeniem  całkow itym  na O. Podnosim y rączkę, wyelimi­
now ując tem samem działanie obciążenia głównego. O dczytane położenie strzałki czujnika da nam cyfrę tw ardości.

Fotograf ja  z prawej strony: prasa systemu BrinelFa do pom iarów twardości.



zwolę sobie dla skrótu nazywać ten współczynnik 
literami FC. Zatem

F  C tw ardość  ka li  B r in e l la  
granica p łyn n o śc i .

konstrukcWyjne!Ctoynnik ^  ^  charakterYzoWać stale 

F C  ~  (4 . 0  _  4,5)

m afarw / pi0w1adzOnYch obecnie przezemnie prób, 
datiinb 1 f  r  C? U okre®lef!ie tego współczynnika dla 
czas ie  U S & * ns*rukcyinei> podam w najbliższym

Malerjaly, próbowane na prasie Brinelka posiadają 
uszkodzoną powierzchnię i ewentualnie, przy nie­
znacznych grubościach ścianek badanego przedmiotu, 
może nastąpić poważniejsze uszkodzenie w postaci 
Pę nięcia. Mając powyższe na uwadze, wprowadzono 
pomiar twardości przy pomocy badania elastyczności 
powmrzchni przedmiotu badanego. Takim aparatem 

Z ^ oskoP Shorea (p. fotografję na str. 33). 
i °' nei wys°kości spada ciężarek cylindryczny, 

w 0ncz°ny kulką djamentową. Ciężarek porusza się 
■ Prowaonicy, która — oczywiście — musi być usta­
lona ściśle pionowo. Uskuteczniamy to przy pomocy 

P - u ,  umieszczonego z boku prowadnicy. Ciężarek 
się od ustawionej gładzi badanego przedmiotu.

- - a o b serwowana wysokość podskoczenia ciężarka jest 
1TIlarą twardości w skali skleroskopu. Należy zauwa- 
ZyC| iż dobre wyniki są uzależnione od wprawy ope­
ratora oraz masy próbki. Małe zmiany powodują błęd-

Folografja z lewej strony, uproszczona próba trw ardości. 
W uchw ycie U  umieszczono kulkę stalow ą o 0  10 mm. Kulka 
znajduje się pomiędzy badanym  materjałem , a stalow ą sztabką 
wzorcową P  (70 kg./na mm ’) U derzając młotkiem M  w kow a­
dełko K , które przenosi uderzenia na wzorzec, otrzymamy dwa 
odciski. Porów nyw ując je, z łatw ością odczytujemy tw ardość 
badanego m aterjału w skali Brinelba. F otograf ja  z prawej strony: 
w ahadło H erbert'a  do pom iarów  tw ardości. Pozw ala ono na 

badanie bardzo małych płaszczyzn.

ne odczyty. Ustawienie powierzchni badanej posiada 
pierwszorzędne znaczenie, jednak aparat, jako kry- 
terjum porównawcze, daje dobre wyniki przy masowej 
kontroli. Sprawdzamy prawidłowe działanie jego przy 
pomocy wzorcowej próbki.

Istnieje pewna zależność pomiędzy skalą sklero­
skopu a twardością w skali BrinelFa, Dobrze zace­
mentowane przedmioty ze stali węglistej dają odbicie 
od 50 — 60 mm.; z chromoniklowej 60 — 70 mm.; 
hartowane ze stali narzędziowej około 90.

Wygodnym przyrządem, usuwającym niedogodności 
pomiarów twardości sposobem Brinelba usuwającym 
błędy skleroskopu Shora, jest aparat RockwelPa. 
Pomiary są szybkie i nie wymagają specjalnie 
fachowej obsługi. Ostrze djamentowe stożkowe 
o kącie 120", nieco zaokrąglone (lub kulka stalowa) 
jest wciskane w powierzchnię badanego przedmiotu. 
Początkowe obciążenie w granicach 10 kg. otrzy­
mujemy przez docisk sprężyny skalibrowanej. Wrze­
ciono, w którym osadzony jest diament, łączy się 
układem dźwigni z czujnikiem. Z chwilą, kiedy obcią­
żenie początkowe osiągnie wartość 10 kg., kreska 
na nóżce czujnika kryje się w pochewce. Pokręcamy 
tarczą czujnika tak, aby O podziałki znalazło się pod 
strzałką czujnika. Powoli przy pomocy rączki odsu­
wamy podporę dźwigni, na której jest osadzony ciężar. 
Dźwignia opuszcza się powoli wskutek działania ha­
mulca oliwnego. Ciężar spada w ciągu określonego 
czasu, wynoszącego około 7 sek. Krańcowe obcią­
żenie dochodzi do 150 kg. dla materjałów stalowych 
przy użyciu ostrza diamentowego, a w wypadku ba­
dania bronzów czy stopów glinowych do 100 kg. Zdej­
mujemy obciążenie, podnosząc rączkę, podpierającą 
ramię dźwigni z ciężarem i odcyfrujemy w wypadku 
obciążenia 150 kg. na skali C (czarnej) lub w wypadku 
obciążenia 100 kg. na skali czerwonej. Odczy-



Lana cyfra jest Iwardością w skali Rocvell‘a. Cyfry 
te są zgodne w wielu wypadkach z cyframi skali skle- 
roskopu Shore‘a. W warsztacie ostatni sposób naj­
prawdopodobniej utoruje sobie drogę najłatwiej ze 
względu na prstotę, pewność i szybkość.

Załączona fotografja przedstawia aparat Rockvell‘a 
do badania twardości. Jednak twardość metalu nie 
zawsze jest ściśle związana ze zdzieralnością, a w wy­
padkach części twardzonych powierzchniowo, trudna 
do określenia. Powyżej przytoczone sposoby nie dają 
dostatecznej charakterystyki w tym kierunku.

Coraz częstsze zastosowanie znajduje aparat Her­
berta, który daje obraz uodpornienia się materjału 
podcza spracy. Działanie aparatu Herberta jest na­
stępujące: na próbce badanej zawieszamy wahadło 
w kształcie podkowy. Kontaktowanie wahadła z prób­
ką odbywa się przy pomocy kulki miedzianej lub dia­
mentowej. Na wahadle jest umieszczona spirytusowa 
poziomnica wygięta, z podziałką od 0 do 100. Podział- 
ka 50 znajduje się pośrodku. Wychylamy wahadło bar­
dzo nieznacznie o kąt 2" i obserwujemy czas 10 odchy­
leń, lub też, pochylając wahadło od 0 skali w stosunku 
do pęcherzyka, odcyfrowujemy po poruszeniu wahadła 
położenie skali po pierwszem wahnięciu. Czas wa­
hania się dziesięciu odchyleń pozwali nam sądzić 
o zdolności przenikania kulki w materjał badany. 
Otrzymano: dla szkła czas 10 wachnięć 100 sekund, 
dla twardej stali 80 sek., dla miększej stali około 
20 sek. i dla ołowiu 3 sek.

Drugi sposób da nam możność sądzenia o obrabiał-- 
ności, gdyż kulka będzie spełniała tę samą rolę, co 
ostrze narzędzia. Tego w żadnej poprzedniej próbie

nie można było wykonać. Znaleziono, iż dla szkła 
cyfra ta równa się 37, dla stali, zahartowanej twardo, 
93, dla stali konstrukcyjnych hartowanych i od­
puszczanych około 75, dla ciągnionego mosiądzu 14, 
dla ołowiu 0. Zależność ta tłomaczy się zdolnością 
przenikania kulki w materjał. Materjały twarde dają 
większą możność ruchu wahadła, niż miękkie. Na za­
sadzie prac Benediks‘a i Christiansena powstała em­
piryczna formuła, wiążąca cyfrę twardości w skali 
Brinelka ze stopniem twardości Herbert‘a:

T  K  | B  — h B -

gdzie K  =  1,7, zaś h 0,000047. Na aparacie Her­
berta można również określić zdolność utwardzania 
przez wgniot.

Sprostowanie

W poprzednim N-rze naszego pisma w artykule inż. 
Paszewskiego p. t. „Laborator jum zakładu przemysłu 
maszynowego" wkradła się pomyłka, mianowicie na str. 
28 w szpalcie prawej, trzecia formuła od góry winna 
brzmieć:

' - ( i n s 100=c,‘

S A M O C H Ó D  I N Ż .  G L U C K A

„Przegląd Samochodowy i Motocyklowy" zamieścił 
w swoim czasie opis próbnego samochodu inż. Gliicka.— 
Od tego czasu konstruktor nie ustawał w pracy i w wal­
ce o zrealizowanie swoich zamierzeń. Dziś jesteśmy 
upoważnieni do powiadomienia ogółu automobilistów, 
że produkcję samochodu inż. Gliicka podejmuje jeden 
z najpoważniejszych koncernów hutniczych górno­
śląskich.

Model samochodu, jaki opisywaliśmy dwa lata temu, 
został w zasadzie niezmieniony. Ponownemu opracowa­
niu uległy tylko poszczególne organy.

Na szczególne podkreślenie zasługuje konstrukcja 
tylnego mostu, całkowicie oryginalna i — jak możemy 
sądzić z rysunków — naprawdę niezwykle udatna. — 
Cały samochód odznacza się zresztą małą wagą 
i ogromną prostotą budowy.

F A B R Y K A  P R Z E T W O R Ó W  K A U C Z U K O W Y C H
„V U L C  A  N I T “

Sp . z. o. o.
TURECKA 2   BELWEDERSKA 10

Fabryka wykonywa części precyzyjne z ebonitu i gumy, dla magnet 
i samochodów. Dostarcza gumy do wulkanizacji opon i kiszek, 
naczynia ebonitowe do akumulatorów samochodowych, oraz 

wszelkie artykuły z gumy i ebonitu dla celów technicznych
S P R Z E D A Ż  D E T A L I C Z N A  N A C Z Y Ń  A K U M U L A T O R O W Y C H  i W Y R O B Ó W  E B O N I T O W Y C H
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Tablica twardości w skali Brinell’a (D = 10 mm).
d  — średnica odcisku; B — tw ardość w stopniach B rinell'a; R — wytrzym ałość na rozerw anie.

d

B

P II o w d

B

R r =  CB d

B

R r =  CB
p =

3000 Kg.
p =

1000 K g.
p =

500 Kg.
p =

3000 Kg.
p =

1000 Kg.
p =

500 Kg.
p =

3000 K g.
P =

1000 K g.
p =

500 K g.

2 - 9 4 5 3 1 5 1 5 8 3 2 5 3 , 7 0 2 6 9 8 9 ,5 4 4 ,9 9 2 ,5 5 , 4 0 1 2 1 4 0 , 2 2 0 ,i 4 3 ,8

1 2 , 0 5 8 9 9 3 0 0 1 5 0 3 0 9 3 , 7 5 2 6 2 8 7 , 2 4 3 , 0 9 0 , ! 5 , 4 5 1 1 8 3 9 h 1 9 , 7 4 2 ,7

2 , 1 0 8 5 6 2 8 5 1 4 3 2 9 4 3 , 8 0 2 5 5 8 4 , 9 4 2 , 4 8 7 , i 5 , 5 0 1 1 6 3 8 ,6 1 9 ,3 4 2 ,0

2 , 1 5 8 1 7 2 7 2 1 3 6 2 8 1 3 , 8 5 2 4 8 8 2 , G 4 1 ,8 8 5 ,3 5 , 5 5 1 1 4 3 7 , 9 1 8 ,9 4 1 ,3

2 , 2 0 7 8 0 2 6 0 1 3 0 2 6 8 3 , 9 0 2 4 1 8 0 , 4 4 0 ,2 8 2 , 9 5 , 6 0 1 1 1 3 7 , i 1 8 ,o 4 0 , 2

2 , 2 5 7 4 5 2 4 8 1 2 4 2 5 6 3 , 9 5 2 3 5 7 8 , 8 3 9 n 8 0 ,8 5 , 6 5 1 0 9 3 6 ,4 1 8 , 2 3 9 ,5

2 , 3 0 7 1 2 2 3 7 1 1 9 2 4 5 4 , - 2 2 9 7 6 ,3 3 8 , i 7 8 ,8 5 , 7 0 1 0 7 3 5 , 7 1 7 ,8 3 8 ,7

2 , 3 5 6 8 2 2 2 7 1 1 4 2 3 5 4 , 0 5 2 2 3 7 4 ,3 3 7 , ! 7 6 , i 5 , 7 5 1 0 5 3 5 ,o 1 7 ,5 3 8 ,0

2 , 4 0 6 5 3 2 1 8 1 0 9 2 2 5 4 , 1 0 2 1 7 7 2 , 4 3 6 , 3 7 4 , 6 5 , 8 0 1 0 3 3 4 ,3 1 7 ,2 3 7 , 3

2 , 4 5 6 2 7 2 0 9 1 0 4 2 1 6 4 , 1 5 2 1 2 7 0 ,6 3 5 ,3 7 2 , 9 5 , 8 5 1 0 1 3 3 ,7 1 6 ,8 3 6 ,6

2 , 5 0 6 0 1 2 0 0 1 0 0 2 0 7 4 , 2 0 2 0 7 6 8 , 8 3 4 , 4 7 1 , 2 5 , 9 0 9 9 ,2 3 3 , i 1 6 ,5 3 5 ,9

i 2 , 5 5 5 7 8 1 9 3 96,3 1 9 9 4 , 2 5 2 0 1 6 7 (1 3 3 ,6 6 9 , ! 5 , 9 5 9 7 ,3 3 2 , 4 1 6 ,2 3 5 ,2

2 , 6 0 5 5 5 1 8 5 9 2 , G 1 9 1 4 , 3 0 1 9 7 6 5 , 5 3 2 . 8 6 7 .8 6 ,— 95,5 3 1 ,8 1 5 ,9 3 4 ,6

2 , 6 5 5 3 4 1 7 8 8 9 ,„ 1 8 4 4 , 3 5 1 9 2 6 3 (9 3 2 ,o 6 6 ,o 6 , 0 5 9 3 , 7 3 1 ,2 1 5 ,6 3 3 ,9

2 , 7 0 5 1 4 1 7 1 8 5 ,  j 1 7 7 4 , 4 0 1 8 7 e 2 , 4 3 1 ,2 6 4 , 3 6 , 1 0 9 2 , 0 3 0 , j 1 5 ,3 3 3 ,3

2 , 7 5 4 9 5 1 6 5 8 2 )G 1 7 0 4 , 4 5 1 8 3 60,9 3 0 , 5 6 3 ,o 6 , 1 5 9 0 ,3 3 0 , i 1 5 ,1 3 2 ,7

2 , 8 0 4 7 7 1 5 9 7 9 , 6 1 6 4 4 , 5 0 1 7 9 5 9 ,5 2 9 , 8 6 3 ,o 6 , 2 0 8 8 , 7 2 9 ,6 1 4 ,8 3 2 , i

2 , 8 5 4 6 1 1 5 4 7 6 , 8 1 5 9 4 , 5 5 1 7 4 5 8 , ! 2 9 , i 6 3 ,o 6 , 2 5 8 7 a 2 9 , 0 1 4 ,5 3 1 ,5
2 , 9 0 4 4 4 1 4 8  ‘ 7 4 , i 1 5 3 4 , 6 0 1 7 0 5 6 , 8 28,4 6 1 ,5 6 , 3 0 8 5 , b 2 8 , 5 1 4 ,2 3 1 ,o
2 , 9 5 4 2 9 1 4 3 7 1 , 5 1 4 8 4 , 6 5 1 6 7 5 5 ,5 2 7 , 8 6 0 , 5 6 , 3 5 8 4 ,o 2 8 ,o 1 4 ,0 3 0 ,4

3 , — 4 1 5 1 3 8 6 9 n 1 4 3 4 , 7 0 1 6 3 5 4 ,3 2 7 , i 5 9 ,o 6 , 4 0 8 2 , 5 2 7 , 5 1 3 ,7 2 9 , 9

3 , 0 5 4 0 1 1 3 4 6 6 , 8 1 3 8 4 , 7 5 1 5 9 5 3 ,o 2 6 , 5 5 7 ,6 6 , 4 5 8 1 ,0 2 7 ,o 1 3 ,5 2 9 ,3

3 , 1 0 3 8 8 1 2 9 6 4 ,6 1 3 3 4 , 8 0 1 5 6 5 1 ,9 2 5 ,9 5 6 , 5 6 , 5 0 7 9 , 6 2 6 ,3 1 3 ,3 2 8 , s

3 , 1 5 3 7 5 1 2 5 6 2 , 5 1 2 9 4 , 8 5 1 5 2 5 0 , j 2 5 ,4 5 5 ,o 6 , 5 5 7 8 , 2 2 6 (1 1 3 ,„ 2 8 , 3

3 , 2 0 3 6 3 1 2 1 6 0 , 5 1 2 5 4 , 9 0 1 4 9 4 9 , 6 2 4 , 8 53,9 6 ,6 C 7 6 , 8 25,6 1 2 , 8 2 7 , b

3 , 2 5 3 5 2 1 1 7 58,6 1 2 1 4 . 9 5 1 4 6 4 8 ,e 2 4 , 3 52,9 6 , 6 5 75,4 2 5 ,i 1 2 , 6 27,3
3 , 3 0 3 4 1 1 1 4 5 6 l8 1 1 7 5  — 1 4 3 47,5 23,8 5 1 ,8 6 , 7 0 7 4 , i 24,7 1 2 ,4 2 6 ,8

3 , 3 5 3 3 1 1 1 0 5 5 n 1 1 4 5 , 0 5 1 4 0 46,5 23,3 5 0 , i 6 , 7 5 7 2 ,8 2 4 , 3 1 2 , 1 2 6 ,4

3 , 4 0 3 2 1 1 0 7 5 3 , 4 1 1 0 5 , 1 0 1 3 7 4 5 , 5 2 2 , 8 4 9 ,6 6 , 8 0 7 1 ,6 2 3 ,9 1 1 ,9 2 5 ,9

3 , 4 5 3 1 1 1 0 4 5 1 , 8 1 0 7 5 , 1 5 1 3 4 4 4 ,6 2 2 , 3 4 8 , 5 6 , 8 5 7 0 ,4 2 3 , 5 1 1 ,7 2 5 , 5

3 , 5 0 3 0 2 1 0 1 5 0 , 3 1 0 4 5 , 2 0 1 3 1 4 3 „ 2 1 , 8 4 7 ,4 6 , 9 0 6 9 , i 2 3 ,o 1 1 ,5 —

3 , 5 5 2 9 3 9 7 , , 4 8 , 9 1 0 1 5 , 2 5 1 2 8 4 2 ,8 2 1 ,4 4 6 ,3 6 , 9 5 6 8 , 0 2 2 , 7 1 1 ,3 —

3 , 6 0 2 8 5 9 4 )9 4 7 ,5 9 8 , 0 5 , 3 0 1 2 6 4 1 ,9 2 0 , 9 4 5 ,6 7 - 6 6 , 8 2 2 , 3 1 1 , 1 —

3 , 6 5 2 7 7 9 2 , , 4 6 , ! 9 5 , 3 5 , 3 5 1 2 3 4 1 ,0 2 0 , 5 4 4 , 5
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Tabela do określania twardości Brinell'a przez porównanie 
odcisku na materiale i na wzorcu o wytrzym. 7 0  kg mm

UWAGA: Cyfry proste oznaczają w ytizym ałość na rozerw anie w kg/mm2 — cyfry pochyłe oznaczają tw ardość w stopniach B rinell'a.
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ZAWODY MOTOCYKLOWE KLUBÓW 
WARSZAWSKICH W SEZONIE 1927 R.

Przeważna większość jeźdźców motocyklowych, 
stających do zawodów w sezonie 1927 roku zrzeszona 
jest w Polskim Klubie Motocyklowym lub w Sekcji 
Motocyklowej Towarzystwa Cyklistów w Warszawie, 
to też wszystkie miejscowe zawody motocyklowe 
organizowane były wyłącznie przez wyżej wspo­
mniane kluby. Mianowicie Polski Klub Motocyklowy 
zorganizował w dniu 29 maja r. ub. wyścig „Otwarcia 
sezonu11 na szosach Strugi pod Warszawą na dystan­
sie około 7 km., którego wyniki były bardzo dobre, 
jeżeli zważy się zły stan pogody i szosy oraz brak 
dobrych maszyn wyścigowych i słaby trening zawod­
ników. Wyścig powyższy należał jednak do bardzo 
ciekawych ze względu na trudną trasę oraz stosun­
kowo pokaźną ilość jeźdźców, którzy startowali 
w grupach, zależnie od litrażu maszyn. Organizacja 
bez zarzutu oraz sympatyczny i prawdziwie sportowy 
nastrój dopełniły całości. Komisji sędziów przewodni­
czył płk. Orlik-Ruckeman, technicznym kierownikiem 
był prezes PKM., p. W. Modzielewski, a chronometraż 
spoczywał w doświadczonych rękach pp. mjr. Łodziń- 
skiego i mjr. Ostruszki. Uzyskano wyniki następujące: 
kat. 175 ccm.: 1) W. Rychter (Puch 175), 2) Bissenik 
(Francis Barnett 142), 3) Jabrzemski (Monet Goyon 
350), nie dokończył biegu. Kat. 350 ccm: 1) Rychter 
(Frera) 350) — najlepszy czas dnia, około 83 km'godz., 
2) Heryng (AJS 350) o sześć sekund w tyle i 3) Ja­
brzemski (Monet Gouyon 350) nie dokończy "biegu. 
Kat. 500 ccm.: 1) Hryniewiecki (AJS 500), 2, Knappe 
(Triumph 500), 3) Ceglecki (Rudge Wittworth 500). 
Kat, 750 ccm.: 1) Tyczyński (F. N. 750), 2) Iwański (In­
dian 600). Kat. 1000 ccm.: 1) Zbrożek (Harley Dawid- 
son 1000), 2) Lambert (Indian 1000), 3) Rogoziński (In­
dian 1200) nie skończył biegu z powodu wypadku. 
Kat. motocykli z wózkami: 1) Kacperski (Harley Da- 
widson 1200), 2) Mękarski (Harley Dawidson 1200). 
Poza konkursem startował i uzyskał bardzo ładny 
czts na motocyklu policyjnym z wózkiem przodownik 
P. P. Jarzęcki (Indian 1000). Poza nagrodami regula- 
minowemi nagrody specjalne zdobyli: nagrodę „Prze­
glądu Samochodowego i Motocyklowego11 oraz nagro­
dę prezesa P. K. M. — W. Rychter; nagrdę firmy 
„Harley Davidson“ — por. Kacperski; nagrodę firmy 
„Indian11 — B. Lambert; nagrodę p. W, Rychtera za 
najlepszy czas na motocyklu turystycznym — S. 
Knappe.

W dniu 21 sierpnia odbyły się zawody, urządzane 
wspólnie przez PKM. i WTC na torze Dynasowskim, 
podczas których rozegrane zostało Mistrzostwo Polski 
w jeździe motocyklowej na torze (na podstawie 
uchwały nadzw. W alnego zebrania Polskiego Związku

Motocyklowego). Mistrzem Polski na torze został 
p. W. Rychter (Indian-Spiecial 1000), jadąc z szybkoś­
cią średnią około 102 km/godz.

W powyższych zawodach brali również udział naj­
wybitniejsi specjaliści torowi Polski i Gdańska, którzy 
zjechali się, by swym udziałem powiększyć dochód 
z imprezy, który przeznaczony został na koszta ku­
racji mistrza Choińskiego, który w sezonie ubiegłym 
uległ poważnemu wypadkowi podczas wyścigów. 

Wyniki przedstawiają się następująco:
Kat. 175 ccm.: 1) Rychter (Puch 175), 2) Jabrzem­

ski (Monet Goyon 175).
Kat. 350 ccm: 1) Aksman (Kraków) na F. N. 350, 

2) Rudawski (Lwów) na F. N. 350, 3) Heryna (War­
szawa) na AJS. 350, 4) Steck (Gdańsk) na BSA. 350,
5) Bienert (Warszawa) na AJS 350,

Kat. 500 cm.: 1) Rochr (Gdańsk) na Ariel 500,
2) Radzicki (Grudziądz) na Douglas 500.

Kat. 1000 ccm.: 1) Rychter (Warszawa) na Indian- 
Spiecial 1000, 2) Kornatowski (Warszawa) na Harley 
Davidson-Special 1000.

Kategorja motocykli turystycznych: 1) Jabrzemski 
(Warszawa) na Monet Goyon 350, 2) Pawłowski (War­
szawa) na Triumph 500, 3) Kowalski (Warszawa) na 
Harley Davidson 1000.

Kategorja nowicjuszy: 1) Rochr (Gdańsk) na Ariel 
500, 2) Bienert (Warszawa) na AYS 350, 3) Pawłowski 
(Warszawa) na Tiumph 500, 4) Kowalski (Warszawa) 
na Harley Davidson 1000,

Ponieważ Rudawski i Kornatowski osiągnęli wyniki 
zaledwie mierne z powodu ciągłych defektów maszy­
ny, wyzwali oni na match Mistrza Polski, W. Rych­
tera i match ten odbył się w następną niedzielę..

Wyniki: match Rychter — Kornatowski wygrał
z łatwością Rychter; match Rychter — Rudawski 
w trzech biegach dał rezultaty: bieg I: 1) Rychter 
(Indian Spiecial 1000), 2) Rudawski (F. N. 350 — Su­
per Sport) o kilka metrów w tyle. Bieg II: 1) Rudaw­
ski, Rychter nie skończył b’egu z powodu defektu 
maszyny. Bieg III: 1) Rudawski, Rychter uległ wypad­
kowi na wirażu i biegu nie dokończył.

W wyścigu tym obydwaj zawodnicy rozwinęli ma­
ksymalne szybkości, możliwe do osiągnięcia na torze 
Dynasowskim, wynoszące około 110 km/godz., do któ­
rych dochodził swego czasu jedynie znany motocykli­
sta torowy polski, Choiński. Przekroczenie tej szyb­
kości spowodowało wypadek Rychtera.

Na zawody o Mistrzostwo Polski na szos'e, które 
to zawody odbyły się na trójkącie szos pod Grudzią­
dzem na dystansie 250 km., Polski Klub Motocyklowy 
delegował swego członka, p. W. Rychtera, który zdo-



kył tytuł Mistrza Polski w jeździe szosowej w kate- 
gorji 250 ccm. na motocyklu Puch 175, stając do wy­
ścigu na znacznie słabszej maszynie, niż jego konku­
renci. Mistrzostwa w innych kategorjach zdobyli: 
kat. 350: Koszczyński (Poznań) na Cotton 350 (naj­
lepszy czas dnia), kat. 500 ccm.: Zwiezdowski (Łódź) 
na O. E. C. 500, kat. 1000 ccm.: Polański (Cieszyn) 
na Coventry-Eagle 1000.

Poza powyższymi wyścigami, odbył się na torze 
Hynasowskim w Warszawie szereg lokalnych zawo­
dów, organizowanych przez W. T. C., w których brali 
udział ze zmiennem szczęściem pp.: Choiński, Rudaw­
ski, Heryng, Kornatowski i Rychter; w jednym z po­
wyższych wyśc'gów długoletni mistrz toru Choiński 
uległ poważnemu wypadkowi, który położył go do 
lożka na cały sezon, uniemożliwiając mu stawanie do 
dalszych zawodów, między innymi o Mistrzostwo Pol­
ski. Ponieważ wyścigi te nie były prowadzone w myśl 
re£ulaminu P. Z, M., przeto wyniki ich nie są podane.

Mała ilość imprez motocyklowych w Warszawie 
tlomaczy się brakiem programu sportowego P. Z. M. 
oraz trudnymi warunkami finansowymi klubów oraz

zawodników, którzy nie mogli zdobyć się na szybkie 
motocykle wyścigowe oraz na koszty związane z tre­
ningiem i zawodami.

Sądząc z wyników zeszłego sezonu, można śmiało 
powiedzieć, że nasi motocykliści osiągnęli w zupeł­
ności klasę europejską i mogliby z powodzeniem star­
tować w poważnych zawodach zagranicznych, gdzie 
imię Polski na wyścigach motorowych jest jeszcze 
zupełnie nieznane, jednak było to dotychczas nie­
możliwe ze względu na brak jakiejkolwiek pomocy 
finansowej. Polski Związek Motocyklowy wszczął już 
starania, by zdobyć w nadchodzącym sezonie odpo­
wiednie fundusze, celem wysłania swych najlepszych 
motocyklistów, jak: Koszczyński, Choiński, Rudawski, 
Rychter Heryng, Radzicki i inni na poważne zawo­
dy zagraniczne, gdzie Polska mogłaby być godnie re­
prezentowana, tak, jak ją reprezentują nasi kawale- 
rzyści, kolarze, narciarze i przedstawiciele innych 
sportów.

Co do programu sprotowego na rok 1928 P. Z. M. 
ustalił na zjeździe delegatów zrzeszonych klubów 
kalendarz sportowy który podajemy w innem miejscu.

W. R Y C H T E R , Inż.

K I L K A  S Ł Ó W
O

„CZW ÓRKACH

Obok:
P. Louis E. Bauer, naczelny dyrek to r fabryki 
„Indiana" na nowym czteroćylindrow ym  mo­

tocyklu „Indian A ce”.

Konstruktorzy motocyklowi pracują od lat kilku 
w dwuch kierunkach, a mianowicie w kierunku ulep­
szania i zwiększania wydajności i szybkości maszyn 
sportowych, starając się jednocześnie o możliwe 
umniejszenie litrażu silnika oraz w zupełnie innym 
,Ierunku — maszyn turystycznych, nadających się do 

Cl?żkiej służby w rozmaitych warunkach oraz przy 
r°żnem obciążeniu.

. Oczywiście różnice te powstały wskutek odpowied- 
njch żądań klijenteli, która zawsze dyktuje, co ma 

rzymać i która zna się na rzeczy. Sportowiec wy- 
by motocykl jego był lekki, nadający się do 

lazdy w pojedynkę, lub conajwyżej z „ciastkiem" na

drugiem, tylnem siodełku („ciastko" jest sportowem 
określeniem polskiem przystonej i sympatycznej pa­
nienki), a przedewszystkiem szybki i ekonomiczny, 
ale koniecznie szybki. Wszak wiemy, iż największą 
przyjemność zrobimy zapalonemu sportowcowi, gdy 
skonstatujemy, że jego „beeza" (tak małopolanie, 
ślązacy i poznaniacy zwą markę B. S. A.) „ciągnie" 
110 km./godz.

Dla tej kategorji motocyklistów sprawa wygody 
i cichego biegu jest zupełnie drugorzędną; wszak 
ludzie ci nie pojmują, jak można nie zachwycać się po- 
tężnem „graniem" wyścigowej „ajoteski" (A. J. S.) 
bez tłumika, od której huku drżą wszystkie szyby



w okolicznych domach i, którzy uważają sobie za 
osobistą obrazę, jeżeli pierwszy policjant nakaże nie­
co przyciszyć wydech gazów spalinowych.

Drugą kategorję motocyklistów stanowią turyści, 
którzy, posiadając duże maszyny z wózkami, wyma­
gają od nich w pierwszym rzędzie wygody i elegancji, 
oraz- łatwości pokonywania wzniesień i długotrwało­
ści. Silniki tych motocykli muszą być elastyczne i mieć 
duży „zryw" (szybką akcelerację), oraz zupełną pew­
ność działania nawet w czasie długich jazd. W przeci­
wieństwie do maszyn „supersport" nie potrzebują one 
przekraczać 80 km./godz. i powinny pracować zupeł­
nie cicho, tak, jak samochody.

Zwolennikami powyższych zasad są przede wszyst- 
kiem Amerykanie, którzy do niedawna nie znali zu-

N iem iecka „czw órka" 750 ccm. „W indhoff". Ciekawem jest 
rozw iązanie ramy, której główną środkow ą część 2astępuje 

karie r silnika.

Przekrój silnika motocykla eksperym entalnego 1000 ccm. 
„Brough Superior F our”.

E ksperym entalna czw órka 1000 ccm. Brough Superior, w y­
staw iona na ostatniej w ystaw ie angielskiej „Olympia".

pełnie motocykli słabosilnikowych o małym litrażu, 
uważając, iż te są zupełnie zbędne.

Dlatego też konstruktorzy, równorzędnie z szybkie- 
mi, ekonomicznemi i stosunkowo wysoko komprymo- 
wanemi jednocylindrówkami, opracowywali i opraco­
wują coraz to nowe, ulepszone wielocyl:ndrówki, które 
gwarantują nam znacznie większą od poprzednich, ela­
styczność i równomierność chodu, wytrzymałość, ci­
chość pracy i akcelerację, szczególnie na małych obro­
tach silnika. Przeciętny typ takiej maszyny stanowi 
„Harley Davidson“, „Indian", „1000 ccm B. S. A." 
i inne.

Ponieważ wyżej wymienione cechy zwiększają się 
wraz z powiększaniem ilości cylindrów konstruktorzy 
od szeregu lat pracują nad obmyśleniem praktycznych 
czterocylindrówek, któreby posiadały wszystkie za­
lety idealnego i eleganckiego motocykla turystyczne­
go. Ameryka oddawna posiada takie modele, stojące 
wyżej od dwucylindrówek, używane narówni z niemi, 
Europa jednak ciągle jeszcze nie wyszła ze śtadjum 
prób, otwarcie nazywając swe „czwórki" eksperymen- 
talnemi, ponieważ do ustalenia praktycznego typu 
trzeba jeszcze zwalczyć sporo trudności, jak: niedo­
stateczne chłodzenie, ciężar, statyczność, oraz... w y­
soka cena i t. p.

Niestety, europejscy konstruktorzy, nie ograniczają 
się zazwyczaj do budowania silnika, przy zachowaniu 
innych, wypróbowanych części motocykla, lecz starają 
się jednocześnie ulepszyć i zmienić resztę i to najczę­
ściej „kładzie" cały pomysł, ile, że wspomnę duńską 
„czwórkę" „Nimbus" 750 ccm. z roku 1918, która, po­
siadając dobry silnik ,lecz nieudaną konstrukcję ramy 
z resorowaniem tylnego koła, była odrazu pogrzebana, 
lub angielską ,,T. A. C." 700 ccm., której silnik praco­
wał bez zarzutu, lecz motocykl posiadał błędne roz­
wiązanie konstrukcji przodu, uniemożliwiające prawi­
dłowe skręcanie. Tak samo wadliwa konstrukcja kar- 
teru skrzynki przekładniowej amerykańskiej „A.C.E.", 
który często pękał, zraziła klijentelę nie do tej skrzyn­
ki, lecz do wszystkich czterocylindrówek.

Ameryka, jak wspomniałem, oddawna buduje do­
skonale pracujące, bardzo szybkie „czwórki", jak Hen­
derson 1301 ccm. i inne, które jednak są niezbyt pre­
cyzyjnie wykończone i mało ekonomiczne i dlatego 
w wymagającej Europie nie przyjęły się prawie zu­
pełnie.

G órna część karteru , w idziana od dołu, silnika czte- 
rocylindrow ego m otocykla „R over” 1000 ccm. W idać 
w yraźnie osadzenie w ału korbow ego i korbow odów.



Natomiast konstruktorzy europejscy zaczynają pro­
dukować ładne „czwórki" próbne, z których wiele 
przyjęło się najzupełniej (np. ,,F. N. 750 ccm.).

Znana firma luksusowych motocykli angielskich 
„Brough Superior" pokazała tytułem próby nowy typ 
1000-kubikowej maszynki, która ma spełnić wszystkie 
warunki „czwórki", o silniku w jednym bloku ze sprzę­
głem i skrzynką przekładniową oraz z osobno stoją­
cymi cylindrami w dwuch rzędach pod kątem 60”. 
Czterobiegowa skrzynka z przekładniami o stosunku 
4, 5, 6 i 10 do 1, zapalanie syst. „Delco", ciężar mniej­
szy od słynnego modelu ,,S. S. — 100" i szereg innych 
ciekawych szczegółów ma usprawiedliwić stosunko­
wo wysoką cenę, bo około 250 Ł.

Również ciekawą nowością popisała się angielska 
Lrma „P. i M.“ pokazując nowy typ „Pauthette". 
500 ccm four", który posiada jakgdyby podwojony 
silnik dawnej 250 ccm. dwucylidrowej „Pauthette". 
Również jedna ze znanych angielskich firm samocho­
dowych „Rover" przedstawiła „czwórkę" z silnikiem 
górnozaworowym, który posiada ciekawe rozwiązanie 
wału korbowego. W dziale czterocylindrowych dwu- 
taktów na pierwszy plan wysuwa się silnik motocyklo­
wy w jednym bloku ze sprzęgłem i skrzynką przekład­
niową d-ra Low‘a.

Sensację w świecie motocyklowym wzbudził na po­
czątku roku 1927 fakt, że znana u nas ze swych wspa­
niałych sukcesów firma „Indian" zakupiła amerykań­
ską fabrykę „czwórek" „A. C. E." i, po usunięciu błę­
dów konstrukcji, wypuściła nowy swój typ pod nazwą 
i,Indian Ace‘, który swemi zaletami i bardzo staran- 
nem wykończeniem, oraz przystosowaniem do złych 
dróg, przy możności osiągania dużych szybkości, pod­
bił odrazu rzesze znawców i sportowców. Jak już 
wspomniałem, w modelu tym usunięto wszystkie do­
tychczasowe wady i w wykonanie włożono dotychcza­
sową dwudziestosiedmioletnią praktykę. Model ten 
zapewnia właścicielowi dużą ekonomję, wytrzymałość 
i długotrwałość, dając jednocześnie doskonały, miękki 
i cichy chód, znaczną szybkość, oraz bardzo dobrą 
równowagę. Motocykl ten posiada czterocylindrowy, 
doskonale powietrzem chłodzony silnik 1265 ccm., gu- 
1Tjy balonowe 25X  3,85" i nadaje się przedewszyst- 
kiem do dalekich jazd z wózkiem bocznym, aczkol­
wiek i bez niego też można jeździć doskonale. Firma 
zaznacza w opisie, że można nim jechać na przekładni

Szczegół sterow ania zaworów czterocylin- 
drowego silnika Indian „A c e "  zaw ory 
ssące górne, sterow ane popychaczam i. 

a — m anom etr oliwny.

Blok m otorowy i skrzynka prze­
kładniow a czw órki F.N. 750 ccm. 
Zawory ssące — górne, w ydecho­

we — dolne.

W idok ogólny silnika czterocylindrow ego 
„W indhoff" 750 ccm wraz ze sprzęgłem 
i skrzynką przekładniow ą, oraz starterem  
nożnym. G łow ica na rysunku zdjęta, uka­
zuje wał rozrządczy. Silnik jest chłodzo­

ny oliwą.

bezpośredniej z szybkością powolnego kroku człowie­
ka i z tej szybkości, otworzywszy gaz, można w cią­
gu 10 sekund osiągnąć 100 km./godz. Cena tego mo­
delu różni się o 60 doi. od ceny dwucylindrowego mo­
delu „Big Ch'ef“. czyli wynosi loco Warszawa 495 doi.

Ciekawy silnik czterocylidrow y motocyklowy „R over” 
1000 ccm.; a — szczegół wlewu oliwy; b — karter. (Jeden 

cylinder zdjęty).

Najnowszy typ „czwórki". M otocykl F. N. 750 ccm.



W I R A Ż E

Jeden z najwybitniejszych k ie­
rowców niemieckich, Caracciola, 
zapytany, czy trudną jest rzeczą 
branie wiraży, odrzekł:

—  Niema nic łatwiejszego. N ale­
ży tylko w odpowiedniej chwili 
skręcić i w odpowiedniej wyprosto­
wać maszynę.

Nie można słowom niemieckiego 
kierowcy odmówić słuszności. Nie 
można odmówić dowcipu ich auto­
rowi. Jednak —  uchwycenie tej 
właśnie odpowiedniej chwili )est 
całą sztuką, wymagającą niejedno­
krotnie nietylko usilnej pracy i tre­
ningu, lecz poprostu zdolności wro­
dzonych.

Pogawędka niniejsza nie ma, 
rzecz prosta, na ceiu omawiania 
krzywizn drogi z punktu widzenia 
ruchu miejskiego i przepisów o ru­
chu kołowym. Dlatego też na w stę­
pie zastrzec należy, iż w iele „ano­
malii" z punktu widzenia tych w ła­
śnie przepisów stanowi podykto­
waną zdrowym rozsądkiem słuszną 
konieczność jazdy już nie tury­
stycznej, a wyścigowej. Szereg 
praw fizycznych, jakie przy ieździe 
samochodem stale występują, jakie 
jednak w dotkliwy sposób odczuć 
się dają dopiero przy charaktery­
zujących jazdę wyścigową dużych 
szybkościach, wpływa na uspra­
wiedliwienie tych pozornych ano- 
malji. Zasadniczą z nich jest jazda 
nie —  jak tego chcą przepisy o ru­

chu kołowym —  stale po prawej 
stronie jezdni, a jazda taka, jakiej 
sytuacja w danej wymaga chwili. 
Jak to później zobaczymy —  Lepo- 
ri prowadzi swoją Bugatti nieprze­
pisowo dla oka polijci, a jednak 
gdyby jej tak nie prowadził, n ie ­
wątpliwie „leżałby w rowie" 
(fot. 1).

Domosłym zagadnieniem, zwią­
zanym bezpośrednio ze sprawą 
brania wiraży, jest kwestja szyb­
kości. Jak wiadomo, siła odśrodko­
wa jest proporcjonalna do kwadra­
tu szybkości. Im większa szybkość,

tern w iększe niebezpieczeństwo  
zarzucenia wozu. Jest to tedy — 
ustalenie właściwej dla danego wi­
rażu szybkości — jednym z najtrud­
niejszych zagadnień kierowania 
i nie da się ująć w jakąś trwałą 
formułę. Są wiraże, które można 
spokojnie brać w tempie 7 0  
km/godz. i wyżej —  są inne, dla 
których szybkość 4 0  km/godz. jest 
zbyt wielka. Szybkość ta zależna 
jest nietylko od czynników, jakie 
w danej chwili daje droga (średni­
ca wirażu, odległość widzenia, na­
chylenie i t. d.), lecz i od w łaści­
wości samochodu (jego ciężar, poło­
żenie środka ciężkości, przyczep­
ność do terenu i t. d.), a wreszcie 
od danych kierowcy (orjentacja, 
zimna krew, siła mięśni).

Mówiąc o zarzucaniu, zdać sobie 
wypada sprawę z tego, czem jest 
przyczepność wozu. Przyczepność 
kół zależy od ich obciążenia oraz 
od współczynnika tarcia. W spół­
czynnik tarcia —  jak twierdzi Be- 
noist —  jest największy w pła­
szczyźnie kół, naimniejszy w pła­
szczyźnie prostopadłej do nich, za­
leży od nawierzchni drogi i na pod­
stawie doświadczeń przedstawia 
się dla pewnych gatunków na­
wierzchni, jak wskazuje tablica 1.

Zarzucaniem będziemy nazywali 
ślizganie się kół po nawierzchni 
w kierunku prostopadłym do ich 
płaszczyzny, spowodowane działa­
niem siły odśrodkowej. Że zaś ta 
ostatnia w znacznej mierze zależna

Schw arzstein na Austro-D aim ler (W yścig  Tatrzański).

Lepori na B uga tti na w irażu P olizzi ( Targa Florio).
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Bitum suchy . . . .  0 .715 0.65

K amienista su c h a . 0.67 0.63

K amienista w ilgo tna . . 0.17 0.14

Bitum pokryty śliskiem
b io te m ............................ 0 062 0.061

Lerbret na B uga tti (M ont Agel).

Kąt nachylenia rozumieć należy, 
jako wypukłość drogi od jej środka 
ku brzegom. Kąt ten ma dla szyb­
kości na wirażu znaczenie zasad­
nicze. Siła odśrodkowa, działająca 
na samochód, znajdujący się na 
wewnętrznej stronie wirażu, może 
być zrównoważona prawie zupeł­
nie przez ową właśnie wypukłość 
drogi. Dlatego też Lepori (fot. 1), 
jak Szwarcstein (fot. 2), Lerbret 
(fot. 3) czy Materasi (fot. 4) trzy­
mają się strony wewnętrznej i za­
chowują się, jak na „bandzie" toru

)est od szybkości, przeto mamy 
dwa podstawowe czynniki, jakie 
wpływają na bezpieczeństwo lub 
niebezpieczeństwo brania wiraży; 
przyczepność danego wozu do dro-

i szybkość.
Zarzucenie zależne jest, mówiąc 

dokładniej, od stosunku kwadratu 
szybkości do promienia krzywizny 
wirażu oraz od wspomnianego w y­
żej najmniejszego współczynnika 
przyczepienia. Tablica 2 podaje ze­
stawienie dopuszczalnej szybkości 
1 promienia krzywizny w wypadku:
1) drogi kamienistej i suchej i 2) 
drogi kamienistej a wilgotnej (cy­
fry przybliżone, wg. Benoist).

Inaczej mówiąc, dopuszczalna 
teoretycznie szybkość na drodze

M aterassi na B ugatti (Targa Florio). K urz w skazuje drogę, przebytą przez samochód.

kamienistej i suchej i przy promie­
niu krzywizny, wynoszącym 10 
mtr., wynosi 27,5 klm/godz. i t. d.

Dane powyższe nie uwzględniają 
żadnych wypukłości drogi. Ulegną 
one zmianie przy uwzględnieniu 
kąta nachylenia, wynoszącego 
mniej-więcej 8° i dwu sposobów  
brania wiraży: nawewnątrz i na- 
zewnątrz:

P ro m ie ń  
k rz y w iz n y  

w  m e tra c h

D ro g a  su c h a  
k lm /g o d z .

D ro g a
b ło tn is ta

k lm /g o d z .

10 27.5 13

20 40 19

50 62 30

100 90 42.5
>, 

■= |  
"§ Ł

Droga sucha 
Szybkość 

w klm/godz.

Droga wilgotna 
Szybkość 

w klm/godz.

S « 
a. J2 Wewn. Zewn. Wewn. Zewn.

10 33 26 19
Samochód

20 47 38 27 narażony 
jest na

50 75 60 43 zarzucenie 
do 360°.

100 105 85 61 II

T a b l i c a  2

T a b l i c a  3



O statn i w iraż A scari’egc. Widać łagodny łuk, za toczony przez kierowcę.

wyścigowego. Dalszym czynnikiem jących zarzucaniu. Wiraż należy
dobrego brania wiraży jest unikanie „ścinać11, t, j. przed wirażem pro-
ostrych zwrotów maszyny, sprzyja- wadzić samochód zewnętrzną stro­

ną toru, by wiraż sam przejechać 
po stronie wewnętrznej i za wira­
żem znaleźć się znów po stronie 
jego zewnętrznej. Względnie nale­
ży wykorzystywać szerokość drogi 
dia zakreślenia maszyną jak najła­
godniejszego łuku. Tak właśnie je- 
dzie Ąscari na swym ostatnim w 
życiu wirażu (fot. 5).

Na dobrej tedy, gładkiej i suchej 
drodze można brać wiraże z szyb­
kością, podaną w tablicy 3, przy- 
czem wiraż zewnętrzny nie przed­
stawia jeszcze wielkiego niebezpie­
czeństwa. Na drodze wilgotnej trzy­
mać się należy nietylko przepisa­
nych szybkości, lecz — co ważniej­
sza — wyłącznie wewnętrznej stro­
ny wirażu.

Tyle możnaby w zasadzie po­
wiedzieć o podstawowych zasa­
dach teoretycznych brania wiraży. 
0  różnych typach wiraży, o wira­
żach na wzniesieniach i spadkach, 
o wirażach zamkniętych i o roz­
myślnym zarzucaniu pomówimy in­
nym razem.

Bolesław J. Kachel.

R A D Y  D O Ś W IA D C Z O N E G O  K IE R O W C Y
(PO 4-ch K W A D R A N S A C H  SZK O LN EJ J A Z D Y  —  D LA P O C ZĄ TK U JĄ C YC H

KOLEGÓW).

1. Jeżeli nie pragniesz zgonu 
Lub strasznej niechybnej męki,
Opóźnij chwilę zapłonu,
Gdy bierzesz korbę do ręki.

2. Nie naciskaj zbytnio gazu,
Bo w rów kropniesz się odrazu.

3. N ie przełączaj wprost biegu tylnego na trzeci, 
Bo ci się twa maszyna na drzazgi rozleci.

4. Nie dawaj równocześnie hamulca i gazu. 
Biada ci, jeśli tego zapomnisz zakazu.

5. Zatrzym ujesz wóz  — -  lewarek na luz.

6. W  salonie nie patrz na zegarek,
A  w  samochodzie  —  na lewarek.

S . N .

Części zapasowe dla magneto w i dynamo 
wszelkich marek francuskich, 

włoskich i innych.
Polecam y:

Uzwojenia tw orników  (gw arantow ana 
praca), kolektory, rozdzielacze, p rzery ­
wacze, śrubki platynow e i t. p.
Ceny bezkonkurencyjne!! 

A G EN CJA  F A B R Y K  FRANCUSKICH

PIERRE JOOS
P O Z N A Ń ,  UL. Ś W .  M A R C I N A  Nr. 45®>

Najodpowiedniejszemi na Polskie drogi
są bezsprzecznie

MOTOCYKLE SnŚOH
GENERALNE PRZEDSTAWICIELSTWO NA POLSKĘ:

„I N D «J A N” W A R S Z A W A  
HENRYK CZAPLICKI ORDYNACKA 13
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