
POLSKI KOMITET OLIMPIJSKI
urządza

w czasie od 26 maja do 1 0  czerwca r. b.

I T argi A utomobilowe w  P olsce
na terenie Placu Saskiego w Warszawie

z oddzielnym działem

MASZYNA i RUCH
Ctraktory, maszyny rolnicze, 
dźwigi, silniki, narzędzia i t. p.)

I n fo rmac je  i zgłoszenia:

Z A R Z Ą D  „I TARGÓW AUTOMOBILOWYCH W POLSCE”
Warszawa, ul. Senatorska 19. Tel. 524-19

W interesie PP. Wystawców 
leży j a k n a j w c z e ś n i e j s z e  
zamawianie miejsc na stoiska.

O f i c j a l n y m  i j e d y n y m  k a t a l  o g  i e m T a r g ó w  b ę d z ie  
W I E L K I  A L M A N A C H  S A M O C H O D O W Y  

w y d a n y  s ta ran iem  i n a k ła d e m  „Przeglądu S a m o o h o d o w e g o  I Motocyk l ."



Odwołane zawody. A utom obilklub Nie
miec postanow ił nie urządzać w tym  roku 
zawodów maszyn wyścigowych o G rand 
Prix Niemiec, a to  ze względu na słabe 
zainteresow anie tym konkursem . O dbędzie 
się jedynie w dniu 15 liipca na  to rze Niir- 
burg Ring wyścig dla sam ochodów spor
towych wszelkich kategorji.

Nie odbędzie się również w tym roku 
w yścg  o N agrodę Komisji Sportowej A u
tom obilklubu Francji, k tó ry  miał zastę 
pować odw ołane już poprzednio zawody 
o G rand Prix Francji. Zamiast niego p ro 
jektow ane jest urządzenie wyścigu dla 
samochodów sportow ych.

Nowe rekordy szybkości. Światowy re 
kord szybkości samochodowej, u stano
wiony w m arcu roku ubiegłego przez m a
jora Segrave ma samochodzie Sunbeam, a 
w ynoszący 327 klm /g., został już prze
wyższony, W dn’u 19 lutego r, b. angiel
ski kierow ca M alcolm Campbell przebył 
n,a plaży D aytona na Florydzie p rzestrzeń 
jednej mili angielskiej w  czasie 17,3995 
sekundy rozwijając szybkość średnią 333 
klm./g. Najwyższa szybkość Campbella. 
k tó ry  jechał na sam ochodzie „B łękitny 
P tak", zaopatrzonym  w lotniczy silnik 
N apier mocy 900 K. M.. wynosiła 354 
klm/g.

Dwaj kierow cy am erykańscy, F rank  
L ockhart i R ay Keech, k tó rzy  pragnęli 
również pobić św iatowy rekord  szybkości 
na plaży D aytona, ulegli podczas prób 
wypadkom, na szczęście bez tragicznych 
następstw .

Na torze M ontlhery sam ochód angiel
ski M arandaz Special, prow adzony na 
zmianę przez czterech kierowców , pobił 
k ilka rekordów  międzynarodow ych w k a 
tegorji 1100 cm3, przebyw ając: 1000 mil 
ang. w 17 g. 39 m. 48,85 ®ek,, (91,104
klm/g.), 2000 kim. w 21 g. 32 m, 44,40 sek- 
(92,820 klm/g.), w 12 godzin —- 1055 kim 
816 m. (87,984 klm/g.) ;i w 24 godziny — 
2247 kim. 006 m. (93.625 k!m/g.).

Raid Paryż — Pau. M iędzy 22 a 25 lu
tego odbył się konkurs turystyczny z P a 
ryża do Pau. szlakiem  przez Limoges- 
B ordeaux i M auleon. W  rajdzie wzięło 
udział 13 sam ochodów i 6 motocykli. W  
klasie sam ochodów  zwyciężył R obert na 
B ugatti p rzed  Raim ondem  na Messier. W  
klasie motocykli do celu doszły tylko trzy 
maszyny, jeden F. N. 350 cm3., jeden El- 
visb 250 cm3, i jeden D ollar 175 cm3.

Wyścigi na lodzie w Gjersjoen. K rólew 
ski A utom obilklub Norwegji zorganizo
w ał w dniu 26 lutego wyścigi sam ocho

dowe i motocyklow e n a  lodzie jeziora 
Gjersjoen, D ystans wynosił 16.700 metrów 
w pięciu okrążeniach lodowego toru. W 
poszczególnych kategorjach  pierwsze 
miejsce zdobyły następu jące marki: Dou
glas, F, N., H arley Dawidson, Austin, A- 
milcar, Citroen, Bugatti, Delage, Chrysler 
i Cadillac. Najlepszy czas dnia 8 m. 23,3 
sek., osiągnął M athiesen na wyścigowym 
sam ochodzie Amilcar, bijąc rekord  toru 
Gjersjoen-

' Zimowy zjazd gwiaździsty do G arinisch- 
Partenkirchen , zorganizowany przez B a
warski Klub Automobilowy, wygrał Do et- 
schlag na sam ochodzie M ercedes-Benz- 
Po zakończeniu zjazdu odbył się wyścig 
górski oraz wyścigi na  lodzie jeziora Eib- 
W obu tych  biegach trium fow ał Stuck 
na sam ochodzie A ustro-Daim ler.

W wyścigach na wzniesieniu Merluzza
koło Rzymu, rozegranych n,a dystansie 
trzech kilom etrów , najlepszy czas dnia. 
1 m. 23.4 sek., uzyskał Poli na dw ulitro
wym sam ochodzie Bugatti, rozwijając 
szybkość średnią 129,4 klm/g- Najlepszy 
czas w klasie sam ochodów sportowych- 
1 m. 50,2 sek., osiągnął Paparin i na trzy- 
litrowym  sam ochodzie Austro-Daimler- 
rozw ijając średnio 98 klm/g.

K R O N I K A



d o g o d n e  w a r u n k i

O t o  k i l k a  s a m o c h o d ó w  z  p o ś r ó d  l i c z n y c h  / t y p ó w  s ł y n n e j  a n g i e l s k i e j  f a b r y k i

PRZYSTĘPNE CENY

G E N E R A L N E  P R Z E D S T A W I C I E L S T W O :

M O T O R S  T R A D E R S ,  Warszawa, Plac Żel. Bramy 2. Tel. 526-04, 526-05



K R O N I K A  - C I Ą G  D A L S Z Y

KRONIKA MOTOCYKLOWA.

Eksport motocykli ze S tanów  Zjedno
czonych zmniejsza się z roku na rok. W 
ciągu 10 pierw szych miesięcy roku ubie^ 
głego eksport am erykański wynosił 
16 300 motocykli, podczas gdy w odpo
wiednim okresie roku 1926 wywieziono 
19.371 maszyn.

Nowy tor wyścigowy dla motocykli zo
sta ł o tw arty  w dniu 19 lutego w High 
Beech w Anglji:. M ierzy on w obwodzie 
zaledw ie 402 m etry i posiada płaskie 
krzywizny. W yścigi na tego rodzaju to 
rach są podobno niezm iernie a trakcyjne i 
cieszą się kolosalnem  powodzeniem w 
A ustralji, skąd ostatnio przyw ędrow ały 
do Anglji. Podczas wyścigów otw arcia 
toru w High Beech popisywał się swą 
jazdą dwa; specjaliści australijscy Mac 
K ay i Galloway. Obaj jednak upadli na 
zakrętach  i musieli się wycofać .z biegu, 
to też zwycięstwo odniósł Soulds na mo
tocyklu Sunbeam  przed Pointerem  na 
Ariel-

Podczas wyścigów lodowych rozegra
nych w Edsviken koło Sztokholmu dwa 
m otocykle, jeden F. N. i jeden H arley Da- 
vidson, osiągnęły szybkość 180 kim/g,, 
podczas gdy najw iększa szybkość w k la

sie samochodów nie przekroczyła 150 
klm/g.

Nowy system silnika motocyklowego.
Dwaj konstruktorzy  hiszpańscy, Manuel 
Herondo i Federico Escurol, zbudowali 
silnik motocyklowy o pojemności 350 cm3, 
któ ry  posiada jeden tylko zawór, służący 
zarazem  tak  do zasysania mieszanki jak i 
do wydmuchu gazów spalinowych. Sil- 
n k  ten daje znacznie w iększą wydajność 
aniżeli zw ykłe silniki, a to z tego pow o
du, że wsysać może więkisze ilości mie
szanki i ma znacznie szybszy wydmuch, 
ze względu na pow iększoną średnicę za
woru.

Sześciodniowe zawody zimowe dla mo
tocykli, zorganizowane przez czasopismo 
,,M oto-R evue“ w dniach 17 — 22 stycz
nia, zgrom adziły na starc ie  53 w spółza
wodników. Zawody polegały na przeby
ciu, zgodnie z wyznaczonemi w arunkam i, 
sześciu różnych dróg okrężnych w okoli
cach Paryża. Konkurs ukończyło 36 
współzawodników, przyczem bez punk
tów  karnych następujące marki: Royal
Meto, San Sou Pap, Rochester, Claude De- 
lage, U tlia , Lucifer, Gnomę Rhone, 
A ustral, Dollar, Sarolea, Gillet, T erro t, 
Clement, New M otocycle, M onotrace 
i Scap.

Motocykle gąsienicowe. W armji an
gielskiej czynione były próby z m otocy
klam i Trium ph, zaopatrzonem i, zam iast 
tylnego koła, w  gąsiencę . R ezultaty  tych 
prób w ypadły zupełnie zadaw alniająco.

RÓŻNE

ELEKTRYCZNE HAMULCE PRZEDNIE.

Zakłady elektro techniczne w Saint De
nis (Francja) opatentow ały  system  h a 
mulców na przednie koła, działających 
pod impulsem prądu elektrycznego-

Hamulce te mogą być zainstalow ane 
na każdym  bez w yjątku samochodzie bez 
dokonyw ania jakichkolw iek przeróbek w 
aparacie kierowniczym i bez zamiany osi 
przedniej. Ten sam pedał, k tó ry  urucha
mia tylne hamulce, w łącza prąd do elek
tromagnesów, stanow iących istotę tego 
systemu hamulcowego. Hamowanie jest 
stopniowe i silne, podobnie jak przy sy
stem ie servo-hamulców.

Ilość zużywanego prądu  jest nadzw y
czajnie mała. Dość chyba powiedzieć, iż 
więcej w yczerpuje baterję  sygnał elek
tryczny, aniżeli ten  system  hamulcowy. 
Po trafi on pracow ać naw et wówczas, gdy 
baterja  jest praw ie rozładowana.

ZASTĘPSTWO I SKŁAD FABRYCZNY

I. KESTENBAUM, WARSZAWA, WILCZA 23
T E L .  1 7 0 - 8 7

WŁASNE WARSZTATY REP AR ACYJNE — LESZNO 121, TEL. 286-13



N ow y samochód President, z silnikiem o 8miu cylin
drach w jednej linji, potwierdza znowu mistrzostwo i 
wyższość techniczną Studebaker’a. — Cudny w linjach, 
woz ten łączy w sobie wszelkie zalety mechaniczne, 
powszechnie cenione, z całą pełnią wygody i zbytku.
S j ylĄi - gdyż bez wysiłku idzie z chyżością i 20 kim. na godzin; 
bez ograniczenia czasu.
Potężny -  jest poruszany za pomocą silnika o 8iniu cylindrach 
w jednej linji, który daje siłg 10 0  przeszło koni pod hamulcem, 
bez najmniejszej wibracji.
Bezpieczny —Całe jego nadwozie jest ze stali. Punkt ciążenia 
znajduje się bardzo nizko co zapewnia doskonałe trzymanie drogi

U W A G A .

przy jeździe z jak^bjidż szybkością. Hamulce na cztery koła typu 
“ servo-integral”  :
Elegancji -  posiada wspaniały wygląd, oraz specjalny “ cachet” , 
jakie posiadają wszystkie wozy Studebakera doprowadzone do 
perfekcji.
Wygodny -  gdyż zapewnia, dzięki swemu zawieszeniu wprost 
idealnemu, jazdę bez najmniejszego wstrząśnienia oraz dzięki 
wewnętrznym urządzeniom najbardziej wyszukany luksus.

N ow y samochód President, z silnikiem 8mio cylin
drowym w jednej linji, fabryki Studebaker, uwodzi 
wprost każdego kto ceni wyraz genjuszu w konstrukc
jach samochodowych.

Części zapasowe stale na składzie, ponieważ W  G D A Ń S K U  znajduje sie składnica samochodów i części zapasowych dla 
przedstawicieli StudehĄe/a W  PO LSC E .

Fabryk, Samochodów TH E STUDEBAKER CORPORATION OF AMERICA
SOUTH BEND, St. Zjedn, A. P.

Generalne Przedstawicielstwa w Polsce :
AUTO-UNION, SP. Z OCR. ODP. — W a rsz a w a  Ul. Wilcza Nr I Tel. 44.23. ŻYCHOŃ. _  K raków , Plac Szczepański Nr. 8.
trozKv . 'l i? CHER & SKA- — ’c 6 d ^' U1' Piotrkowska 177 t Tel. 461 . CARL REICHMANN. — K atow ice . Ul. Stawowa Nr j  1 Tel. 153 .
POZNAŃSKI AUTO-SKtAD. -  POZNAN, Ul. i 7-go'Gruclnia 15 : Tel. 19.00. a„TOe.r u rw/- k-u - ... ,, „ -
AUTOELEKTRA” BIURO TECHNICZENE 1 Lwów, Bracia Balko Ska. z 0 .0 , Pasaż AUTOSALE C C. m..b. H. — G dańsk  W. M., Hopfengasse 741  Tel. Z54‘4-

Mikolascha 1 Tel. 10. 85. "DAKLA". _  T czew , Kozciuski i j ,  Sopot 1 Tel. 618.

SAMOCHODY - AUTOBUSY - CięŹARÓW SKI - CZĘŚCI ZAPASOWE
Składnica dla Przedstawicieli w Polsce : AUTOSALE C° G. m. b. H. Hopfengasse 74. G d a ń s k  Adres telegr : Autosale Gdańsk.

STUDEBAKER
S. A. :



R A R O S E R J E
F.  B E R G H O L C

WARSZAWA, WSPÓLNA 46 (róg M arsz a łk o w sk ie j) , TEL. 211-13

O S O B O W E .  C I Ę Ż A R O W E ,  F U R 
G O N Y  R E K L A M O W E  I A U T O B U S Y  

W Y K O N Y W A  
N A  P O D W O Z I A C H  D O  W S Z Y S T 
K I C H  T Y P Ó W  S A M O C H O D Ó W

„W O C H E N E N D E ”K R O N I K A  — C I Ą G  D A L S Z Y

K able, doprow adzające prąd  do e lek tro 
magnesów są w ykonane z trw ałej stali, 
tak, iż niemal w ykluczone jest ich złam a
nie. Z resztą w  w ypadku uszkodzenia 
przednich hamulców i tak  pozostają ha
mulce tylne, k tó re  spełniają ciągle swą 
norm alną funkcję.

Samochód za złotego. W Filadelfii w y
stawiono n a  licytację 43 używane sam o
chody, stanow iące w łasność m iasta, k tó 
re sprzedane zostały  po śmiesznie niskich 
cenach. Niejaki Sam Jacobson  zakupił 
dw a sam ochody po dziesięć centów  (nie
cały złoty) za sztukę. Mr. R udolphe k u 
pił dw a sam ochody po piętnaście centów  
a Jam es Curtiss trzy  sam ochody po dw a
dzieścia pięć centów. Najwyższa suma, 
zapłacona za sześciocylindrow ą 1 muzynę 
z kierow aniem  w ew nętrznem  wynosiła 
34 dolary. Zaiste, szczęśliwy kraj, gdzie 
sam ochody kupuje się, jak bułki!

Czarowne słowo, dziwny mające urok 
dla każdego posiadacza samochodu czy 
motocykla w Niemczech, a brzmiące w na
szym języku poprostu: sobota. Słowo, za 
w ierające zapowiedź utajonych rozkoszy 
pędu i czystego powietrza. Słowo, na k tó

re każdy pracownik, fizyczny czy umy
słowy, czeka z utęsknieniem. W yrwać się 
z dusznych murów m iasta i z pomocą 
swego benzynowego rum aka zbliżyć się 
do natury. A le Niemcy — to ludzie p rak 
tyczni. Gdy w sobotnie popołudnie zaro
ją  się wszystkie szosy podm iejskie mnó
stwem samochodów i motocykli, w każ
dym z nich znaleźć można coć praktycz
nego, począwszy do drobiazgów, a skoń
czywszy na rzeczach napraw dę wygod
nych. Do rzędu tych ostatnich należy 
..umeblowanie" tej naturalnej jadalni, ja 
ką jest każda łączka, a jakie przedstaw ia 
nam załączona fotografja. Stół i krzeseł
ka ze szkieletem z grubego bambusu, po
krytym  grubym żaglowym płótnem.. 
W szystko zaś razem po złożeniu mieści 
się w małej, ręcznej walizce...

(K.).

-  ►  0  N  C  * *

V  ŚWIECE 4

S.E.V.
^ DYNAMO 4

Gen. repr. na Rzeczpospolitą Polską i w. m. Gdańsk

ELEKTROTECHNIKA au tom ob ilow a 
„ M A G N  ET“
ZYGMUNT POPŁAWSKI

SP. z o . o.

UL. H02A 33 WARSZAWA TELEFON 19-31 

NAJWIĘKSZE WARSZTATY REPERACYJNE

.BERGOUGNAN

GUM Y PEŁN E  

ZWYKŁE i ELASTYCZNE

Idealny ekwipunek 
dla samochodów 

ciężarowych

J e n e r a ln e  P rz e d s ta w ic ie ls tw o  
n a  P o ls k ę  i w . m . G d a ń sk

M t D O R Z E l R S K l i S 11

W a r s z a w a ,  L e s z n o  77
tek : 207-04 i 510-46



AUTO SKODA AUTO

SAMOCHODY LUXUSOWE 
„SKODA-HISPANO SUIZA”
SAMOCHODY 4-6 OSOBOWE 

„SKODA L & K»

Z A R Z Ą D :  S A L O N S P R Z E D A Ż Y:

WARSZAWA, K R Ó LEW SK A  10, WARSZAWA, M AZO W IECKA  11,
T E L E F O N  10-44 TELEFON 309-59

WARSZTATYREPERACYJNE:

ZŁOTA 68, TELEF. 74-84

C h a s s is  „ S k o d a -H is p a n o  S u iz a "  25/100  H P

la



b e l g i j s k i e :

MOTOCYKLE i ROWERY F. N.
oraz części składowe i przybory do tychże dostarczają

EUGENJUSZ KLUSKA i S-Ka
Z A ST Ę P ST W O  FA BR IQ U E N A TIO N ALE D 'A R M E S DE G U ER R E, H E R ST A L

SAMOCHODY POŻARNICZE NA W YSTAW IE LIPSKIEJ

M agirus gotow y

W śród sam ochodów  specjalnych, wy- 
staw ionyc na Targach Lipskich na plan 
pierwszy w ysuwały się fabrykaty  znanej 
u nas firmy „M agirus", k tórej specjalno
ścią jest budow a sam ochodów pożarni
czych.

Magirus pokazał nam w mowem w yko
naniu i ulepszeniu technicznem trzy  sa
mochody, k tórych  fotografje załączamy.

Znany sam ochód - drabina posiada na
stępującą charak terystykę techniczną:

C terocylindrow y silnik M agirus typu V 
135 o w ym iarach cylindrów 135 X  180 
i pojem ności 10290 ccm, czterotaktow y, 
os ąga przy 1100 obr/min moc 70 KM i 
szybkość 40 klm/godz. Sm arowanie zapo-

do wyjazdu.

mocą pompki trybikow ej; zapalanie za- 
ponsócą m agneta wysokiego napięcia Bo
scha; kom pletna instalacja św iatło - s ta r
terow a Boscha; gaźnik Pallas; sprzęgło 
w ielotarczow e, pracujące w oliwie, 
skrzynka przekładniow a posiada cztery 
biegi w przód i jeden w stecz; łożyska ku l
kowe; kierow nica z praw ej strony ma
ksym alna długość wozu — 9600mm, ma
ksym alna szerokość — 2200 mm, m aksy
m alna wysokość 3150mm; najniższe poło
żenie podwozia nad z em ią — 340 mm; 
waga podwozia — 3500 kg. łącznie z 
kom pletnem  w yekwipowaniem  — ok, 
4300 kg., maksymalna nośność podw o
zia — 4800 kg; miejsce dla obsługi — 2

siedzące, — 4 — 6 stojących; zużycie 
paliw a n a  100 km — ok. 36 Itr. zużycie 
sm arów ok. 1. Itr, na 100 kim.

Rys. 2. podaje nam szczegóły m echani
zmu, urucham iającego drabinę, k tó ra  mo
że być obracana we w szystkie strony do
wolnie. W ysokość drabiny—26 mtr. Dzia
łanie drabiny oparte jest na pięciu oliw
nych pompach, działających niezm iernie

Magirus gotowy do pracy.

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. SPRZEDA2 NA M. ST. WARSZAWĘ W  FIRMIE

99MAGNET «

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



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

Z. Popławski —„MAGNET”— ul. Hoża Nr 33

pewnie, szybko i łagodnie. Zrównoważe
nie woizu naw et na terenach  nierównych 
jest znakomite.

C harak terystyka techniczna silnika si
kaw ki M agirus jest identyczna z opisa
ną powyżej charak terystyką. Ogólna dłu
gość sikawki — 7250 mm; ogólna szero
kość — 2100 mm; najw iększa szerokość— 
2100 mm; wysokość — 3000 mm; najniż
szy punkt podwozia — 340 mm; nośność 
maksymalna — 4800 kg; miejsc siedzą
cych — 8 do 9; zużycie paliwa na 100 
kim — ok. 36, łtr„  smarów ok. 1 Itr- Si
kaw ka pracuje pod ciśnieniem użytko- 
wem 25 atm osfer i napędzana jest bezpo
średnio od s inika samochodowego. B ez
pieczeństw o szybkiej naw et bardzo jazdy 
zapew niają znakomicie działające ham ul
ce syst. K norr'a, działające; nożny na 
wszystkie cztery  koła, ręczny na koła 
tylne.

Magiruis jest jedyną bodaj fabryką w 
Europie, k tó ra  precyzję budow y sam o
chodów doprow adziła do doskonałości. 
Dodać jeszcze wypada, iż mniej nas tu 
interesujące rozw iązania zagadnień czy
sto pożarniczych (rodzaje pomp, napędu, 
ńziałania i t. d.) stanow ią riem iernie cie
kaw y rezu lta t długotrw ałych prac. Cie
kawych odsyłam y jednak do fachowych 
pism pożarniczych (K.)

LEWAREK HYDRAULICZNY „LEVAT0R”.

Szczegóły aparatury obrotowej Magirusa.

Przy konstrukcji nowego modelu le
w arka fabryka w yszła ze słusznego zało
żenia, iż niskie podwozie i balony, w spół
czesnego sam ochodu osobowego wyma
gają od lew arka, by zasadniczo był on 
możliwie niskim, by jednak spełniał na
leżycie swoje zadanie możliwie w ysokie
go unoszenia wozu.

Z załączonych dwu rysunków łatwo 
zauważyć konstrukcję lew arka. Rys, 1. 
przedstaw ia lekki lew arek z jedną pomp
ką, rys. 2 przedstaw ia typ ciężsy z dw ie
ma pompkami, położonemu po obu s tro 
nach dźwigni- W obu rysunkach A  jest 
pompką tłoczącą, B jest ru rką  tłoczącą,
C w reszcie — to zawór. W szytskie te 
trzy elem enty znajdują się w k a rt orze D. 
sporządzonym ze stali Ciśnienie w dól 
jest przejmowane przez podstaw ę F. Za
wory C są łatwo dostępne po odkręceniu 
długogwintowych śrub, G, k tóre  przy 
pomocy uszczelek azbestowych H zape
wniają zupełną szczelność dokręcania.
Zawór I służy do stopniowego opuszcza
nia lewarka-

N ajciekawszą rzeczą nowej konstruk
cji jest dopływ  oliwy L. umieszczony w 
ściankach cylindra K. Fig. 2.Fig- /■



K R O L O W A  O P O N
Czy znasz źródło błędów w Twem przedsiębiorstw ie? Czy 
wiesz, jak może być powiększona wydajność samochodu? 
Czy chcesz zobaczyć, jak najlepiej wyzyskać pracę samo

chodu I co można w niej zaoszczędzić?

AUTOGRAF
KIENZL E’G O
odpowie na te py
tania, a l b o w i e m  
daje on codzien
nie automatycznie 
zapisane sprawo
zdanie o wydajno
ści s a m o c h o d u ,  
i l o ś c i ,  p o r z e  
i trwaniu poszcze
gólnych przejaz
dów, zatrzymah, 
szybkości jazdy 
i d ł u g o ś c i  prze
jechanych p r z e 
s t r z e n i ,  o r a z  
całkowitej drogi.
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R  O N
N O W Y  S P O S Ó B  M ONTOW ANIA  

K O M PR ESO RA

Mr. L. Coatalen, naczelny konstruktor 
wielkiej angielskiej fabryki Sunbeam, o- 
patentow ał nowy sposób montowania kom 
presora. Kompresor wbudowany jest w 
chłodnicy i załączony ponrędzy gażn.- 
kiem i ru rą  ssącą silnika. Kompresor za
opatrzony jest w  sprzęgło stożkowe, przy- 
czem operowanie tym sprzęgłem dokony
wane jest przez kierowcę z jego miejsca 
za kierownicą. W ten sposób kompresor 
może być włączany i wyłączany (N awia
sem mówiąc, konstrukcja ta  jest an*ło 
giczna do kom presora samochodu Merce 
des i Bugatti). Pomiędzy gatniikiem i ru 

rą ssącą silnika znajduje się okrągły k a r
tel', wewnątrz którego znajduje s 'ę  pod
wójny zawór; jeśli kom presor nie jest 
włączony, w tedy silnik ssie mieszankę w 
sposób zupełnie norm alny. W łączenie 
kompresora powoduje zamknięcie nor- 
malnego dopływu mieszanki, co uskutecz
niane jest za pomocą dźwigienki, połączo
nej bezpośrednio ze sprzęgłem i owym 
podwójnym zaworem. Kompresor zaczyna 
podówczas ssać mieszankę przez specjal
ne połączenie rurkowe, również, jak sam 
kompresor, chłodzone wodą. Mieszanka 
ta przechodzi z kolei przez jeszcze jeden 
(górny) przewód i stąd dostaje się do
piero do silnika. Sprzęgło napędzane jest 
od silnika za pomocą łańcucha cichobież

nego. Pozwala na to dowolne regulowa- 
nie napędu kom presora (stosunku prze
kładni), na co przewidziane jest miejsce. 
Nowy ten system kom presora ma ukazać 
się w handlu w najbliższej przyszłości.

D R O G A  W E FR A N C JI NA K T Ó R EJ  
NIEMA W Y P A D K Ó W  SA M O C H O 

D O W Y C H
Ciekawi znajdą  tę drogę w departam en

cie Var. Na pierwszym .kilometrze tej 
szczególnej drogi widzimy mały pomni- 
czek, a na nim następujący napis: ,.P a 
mięci Lucienne Jeanne X, zabitej przy 
wypadku samochodowym". — Jedziem y 
dalej, dojeżdżam y do zakrętu, Tu wznosi 
się znowu mały pomnik z granitu na pa
miątkę „P iotra K arola Y, który  zabił się 
w tem miejscu w drugi dzień W ielkiej 
Nocy"... Jedziem y dalej. Zaczynamy się 
czuć trochę nieswojo — widzimy, że kie
rowca jest teraz bardzo uważny. Paręsel 
metrów dalej inny pomnik, bardziej oka
zały i bogaty, uwiecznia fatalne wywró
cenie samochodu, które przypłacił życiem 
jakiś m ajor angielski, jadący w  pewne 
Zielone Świątki zbyt szybko tam , gdzie 
należało zwolnić. I dalej pomniki idą je
den za drugim. Te znaki śmierci stoją 
gęściej, niż słupy kdometrowe. Jest. to 
denerwujące i staje się straszne i upor
czywe. Czy to droga czy aleja grobów?, .

Na tej drodze tragicznej najniebezpiecz
niejsi szaleńcy są rozważni. Niema tam 
więcej wypadków ani nieszczęśliwych 
Spotkań.

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 ,  
autobusy ,  s t ra ż a ck ie ,  do  p o le w a n ia  
ulic, r o ln icze  i d o ro ż k i  s a m o c h o d o w e

P o l e c a  Gener. Reprezen. Inż. ST. NAWAKOWSKI
Sp. z o. o.

WARSZAWA. Ul. Kredytowa 4. -  TEL. 891-34.
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W A R S Z A W A ,  D O B R A  69, T E L .  206-99  

A D R .  T E L .  „ W  A  R  E  F  K  A  R "

BUDOWA KAROSERJI WSZELKICH 
TYPÓW WEDŁ UG WŁAS NYCH  

I DOSTARCZONYCH RYSUNKÓW. 
P R Z E R Ó B K I  I R E P E R A C J E  

K A R O S E R J I .  W A R S Z T A T Y  
TAPI CERS KI E I LAKI ERNI CZE.

NOWE REKORDY ŚWIATOWE
Gdy mjr. Segrave pobił na swym 

Sunbeam 'ie światowy rekord szybkości, 
przez długi przeciąg czasu nie p rzesta
wano o tern mówić. Dowodzono, iż Se- 
grave osiągnął kres możliwości pędu. 
Spierano się ,o prawdziwość zeznań jego. 
dotyczących wrażeń, jakich doznał. S ło
wem — był tem at do „gadania".

Gdy Campbel pobił R ekord Segrava 
na „maszynce", k tó rej fotografję obok 
zamieszczamy, depesze rozniosły tę  wieść 
światu. Przeszła oniemal bez wrażenia.

Nie mówiono o niej prawie nic. Nie dy
skutowano opowiadań kierowcy — bo ich 
nie podawano do wiadomości publicznej. 
Bodaj, że kierowca wogóle nie wiele — 
co opowiadał. Słowem — Campbell nie 
pozostawił tem atu do ,,gadania"...

Cóż tedy będzie z p. W hrte‘m, pomy
słowym niewątpliwie i przedsiębiorczym 
kierowcą, który  zamierza teraz chyba już 
pobić Campbella, gdy bowiem przystępo
wał do realizacji swych projektów, w id
n iał na tabeli rekordów  świata „tylko" 
Segrave? Zdaje się, że w przyszłości bę
dziemy sobie mogli jedynie z dumą po
wiedzieć:

Mr. J. M. White z Filadelfji, który buduje samochód, zaopatrzony w trzy sil
niki lotnicze, z zamiarem pobicia rekordu światowego. Mr. White spodziewa się 

wyniku 225 mil ang. na godzinę.

— Spełniliśmy nasz kronikarski obo
wiązek, zamieszczając, obok — na tle 
konstruktora — fotografję jego nowego 
pożeracza kilometrów...

(K).

Sam ochód Campbell’a, na którym pobił on rekord mjr. Segrav’a, 
iosiągając średnią szybkość 333 km/godz.



Rewolucja drogowa w Austrjl

Jak  wiadomo, A ustrja trzyma się upor
czywie jazdy po lewej stronie drogi. Jest 
to niezm iernie uciążliwe dla automobśli- 
stów, przyjeżdżających z innych krajów, 
w których obowiązuje jazda po prawej 
stronie. Obecnie, wobec znacznego napły
wu turystów, przeważnie włoskich, w ła
dze adm inistracyjne w Tyrolu pierwsze 
postanowiły zrobić wyłom i wprowadziły 
jazdę po prawej sronle drogi. Praw dopo
dobnie za Tyrolem pójdą inne prowincje 
1 A ustrja  zarzuci nareszoie swój stary 
Przepis drogowy, dostosowywując się do 
zwyczajów, panujących w innych krajach 
Europy.

W.

D o d a tk o w e  s ie d z e n ie .

Amerykańskie fabryki produkują swo
je masowe samochody, przedewszystkiem 
karetki, obliczone na cztery osoby. Jeśli

zachodzi potrzeba zabrania osoby piątej, 
bodaj-by nawet dziecka, to  o miejsce n a 
der trudno, 1 omysłowy przem ysł pomoc
niczy i akcesoryjny zaradził tem u przez 
skonstruowanie dodatkowego siedzenia. 
Składa się ono iz podwójnej ram y m etalo
wej i poduszki. Za pomocą specjalnych 
trzym adeł rama umocowana jest tak, iż 
by można było ją składać, do tylnej czę
ści przedniego siedzenia, budowanego 
przeważnie w postaci fotela,. Poduszka, 
zaopatrzona w wieszadełko, może być 
umieszczana w dowolnym miejscu na 
ścianach karoserji. Rozstawienie ramy 
i ulokowanie na niej poduszki stwarza 
wygodne dodatkowe siedzenie.

(K.).

Z lik w id o w a n ie  f irm y .

Ja k  piszą zagr. pisma, w myśl specjal
nego przepisu, obowiązującego we F ran 
cji, sam ochody starsze nad 10 la t p łacą 
o połowę mniejszy podatek. Chcąc u ła t
wić pracę poborcom podatkowym- fran
cuski urząd podatkow y w ydał listę m a
rek sam chodowych, którym  bez w szyst
kiego należy przyznaw ać ulgi podatko
we. gdyż odnośne fabryki samochodów 
zostały zlikwidowane przeszło dz esięć 
la t temu. Zgadnijcie, Czytelnicy, ile takich 
fabryk było? — 48! Tak, wyraźnie
czterdzieści osiem. Oto dowód jaka jest 
konkurencja we Francji i ile wysiłków 
ginie na marne, żeby na ich trupach w y
rósł bogaty i potężny przem ysł. A  my 
chcielibyśmy, żeby od pierwszej próby 
wszystko szlo, jak z p łatka.

W.

R e g u la c ja  l in e k  h a m u lc o w y c h

Od czasu rozpowszechnienia hamulców 
czterokołowych problem wygodnego na
stawiania hamulców interesuje konstruk
torów znacznie więcej, niż do te j pory. 
Można dopatrzyć się jakiegoś wyścigu, ja 
ki rozgrywają pomiędzy sobą konstrukto
rzy w dążeniu do dania konsumentowi 
maksimum praktycznej wygody. Jest nie
wątpliwie rzeczą niezmiernie dla automo- 
bilisty miłą, jeśli, nie ruszając się ze swe
go miejsca za kierownicą, może tę lub 
inną część mechanizmu doprowadzić do 
porządku, naoliwić, usunąć błąd. W  za
kresie regulacji linek hamulcowych tech
nika posunęła się, jakkolwiek nie we 
wszystkich markach, dość daleko. Mamy 
już szereg fabryk, w samochodach k tó 
rych linki hamulcowe mogą być regulo
wane i dociągane przez kierowcę. Na za

łączonej fotografji widzimy kierowcę sa
m ochodu angielskiego m arki Rhode k tó 
ry  lew ą ręką nastaw ia linkę hamulcową,

(K.).

P O L E C A  M A G A Z Y N  O P T Y C Z N O - T E C H N I C Z N Y

O. G E R L A C H

L O R N E T K I
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P I Ó R A  W I E C Z N E  W A T E R M A N ’A.



Z A  W  S Z E  W I D O C Z N Y .
OTO W A RU NEK  N A JW A Ż N IE JS Z Y  K AŻDEGO  K IE 
RU NK O W SKA ZU . PO Z A  K IERUNKAM I ,.W  L E W O " 
I „ W  P R A W O " W IN IEN  ON W SK A ZY W A Ć I KIERUNEK 
JA ZD Y  W PRO ST. PR ZEC H O D N IE, P O L IC JA  I K IEROW CY 
INNYCH SA M O CH O D Ó W  CHCĄ DOK ŁA D NIE I BEZ 
ŻADNYCH W Ą T P L IW O Ś C I W ID ZIEĆ  ZA M IERZO N Y  K IE 
RUNEK JA Z D Y . D LA TEG O  TE Ż CO N TA X  O K A ZA Ł SIĘ 
W  PRAK TY CE LEPSZY M  OD K IERU N K O W SK A ZÓ W , 
W IDOCZNYCH W Y RA ŹN IE JED Y N IE W  CHW ILI ICH 

UŻYCIA. U Ż Y W A J C I E  T E D Y  J E D Y N I E

ZEISS
j  Qcyruta/x. ■
KIERUNKOWSKAZ.

JE S T  ON BO W IEM  N A JB A R D Z IEJ RO ZPO W SZ EC H N IO 
NYM K IER U N K O W SK A ZE M . ZN A JD U JE  ZA S T O SO W A 
NIE NA SA M O CH O D A CH  LICZNYCH FABRYK, A  W  P A 

RYŻU Z O STA Ł W YRÓŻNIONY N AG RO DĄ .
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^iHOCHODOy?, MOTOCYKLOWY

 ̂ Marzec 1928 r. Rok III

Bibl. Jag

n a  s t o i s k a c h  w y s t a w y  l i p s k i e j

. -Doroczne lipskie Targi zdobyły 
nię\vątpliwie ponowny atut ich 
w|elkieg0 znaczenia przez urucho
mienie w roku bieżącym po raz 
P^rwszy wystawy samochodowej, 
. k o l  wiek wystawa ta ograniczyła 

S1S jedynie do eksponatów z zar

Fragment w ystaw y samochodowej w Lipsku

kresu produkcji wozów ciężaro
wych i specjalnych, a przez to sa
mo nie mogła cieszyć się tak wiel
kim powodzeniem, jakim cieszy się 
każda wystawa samochodowa, po
święcona i samochodem osobowym, 
niemniej jednak zainteresowanie nią

było wielkie. Dość powiedzieć, iż 
w dniu otwarcia wystawy przesu
nęło się przez pawilon Nr 7, zaję
ty właśnie przez przemysł samo
chodowy, przeszło 11.000 osób. 
I nic dziwnego. Samochód ciężaro
wy, autobus czy samochód specjał-
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ny, odgrywa w dzisiejszym życiu 
gospodarczym wybitną rolę, a od
grywać ją będzie z roku na rok 
w coraz większym stopniu.

Organizacja wystawy nie pozo-

stawa pomyślana była przedewszy- 
stkiem, jako targi, a przez to samo 
pozbawiona była prawie zupełnie 
nowych konstrukcyj, jakie przywy
kliśmy oglądać na stoiskach wy

Silnik sześciocylindrow y 130 K M  „Vomag” w przekroju.

stawiała nic do życzenia. W potęż
nej rozmiarami hali (jakkolwiek 
mniejszej od wielkiej hali wysta
wowej Kaiserdammu w Berlinie) 
zademonstrowało swe eksponaty 37 
firm samochodowych, w tem pięć 
zagranicznych (Steyer, Renault, 
Citroen, Ford i G. M. C.) oraz 32 
niemieckie. Pozatem w dziale akce- 
sorji eksponowało sto firm, przy- 
czem fabrykaty zagraniczne stano
wiły znikomy procent. Z punktu wi
dzenia wystawionych typów wysta
wa dała nam przegląd 39-iu typów 
samochodów ciężarowych, 26-iu 
typów omnibusów, 17-u typów wo
zów specjalnych, 13-u typów trzy
kołowych wozów transportowych 
i wreszcie 6-u typów traktorów. 
Pod względem nośności widzie
liśmy 19 typów półtoratonowych, 
8 typów 2.5 tonowych i 15 typów 
o nośności 3,5 tony i wyżej. Wy

staw samochodowych, gdzie zain
teresowanie konstruktorów jest 
bezporównania większe. Niemniej 
jednak zauważyliśmy kilka nowych 
konstrukcyj. Nie znaczy to jednak, 
by niemiecka myśl konstrukcyjna 
zasnęła. Przeciwnie, w rozmowach 
z czołowemi przemysłowcami nie- 
mieckiemi udało nam się ustalić, iż 
w przygotowaniu znajduje się sze
reg cały nowych pomysłów, które 
po przejściu przez okres koniecz
nych prób zademonstrowane zo
staną światu na zamierzonej w li
stopadzie w Berlinie powszechnej 
wystawie samochodowej.

Możliwości eksportu zagraniczne
go do Niemiec bezwątpienia male
ją. Eksponaty firm zagranicznych 
przedstawiały się następująco: 
Znane nam doskonale podwozie 
Steyr‘a 6/30 KM, stosowane do sa
mochodów osobowych, okazało się 
nader przydatnem pod samochody 
półciężarowe o charakterze specjal
nym. Najciekawszym była karetka 
pogotowia ratunkowego, wykonana 
luksusowo i według ostatnich wy
magań hygieny. Również i Citroen 
karosuje swe normalne podwozie

Silnik M ercedes-Benz.

B 14 dla celów użytkowych, a mn. 
jako 500 kg lekki wóz półciężaro- 
wy. Renault pokazał podwozie 
z silnikiem 9/45 KM, przeznaczone 
na szybki 2-tonowy samochód cię
żarowy, oprócz zaś tego jeszcze 
podwozie z silnikiem 12/55 KM, 
przeznaczone dla pięciotonowego 
samochodu ciężarowego i wreszcie 
traktor o silniku 9/45 KM. General 
Motors dało znane u nas lekkie cię-Sam ochód ratunkow y z aparaturą „Leuator". Nośność 2.500 kg.



żarówki. To samo Ford, który ogra
niczył się do minimum: mając dla 
swego modelu A wstęp do Niemiec, 
jak do szeregu innych kra, ów, 
wzbroniony, zademonstrował jedno 
podwozie i... rozebrany na drobniu
tkie cząsteczki silnik modelu A.

Tan wyglądałby bilans fabryka
tów obcych w Lipsku. Przytłoczone 
one były rozmiarami produkcji kra
jowej i znikały zupełnie na jej tle. 
Ale tło to było zaiste bogate. W za
kresie samochodów ciężarowych 
i lekkich zauważyliśmy eksponaty 
fabryki Adler, a mn. 1-otonowy 
wóz z silnikiem sześciccylindrowym 
45 KM oraz półtonowy wóz z czte- 
rocylindrowym silnikiem 33 KM. 
Dużą liczbę samochodów zaprezen
tował Opel, który ostatnio zawarł 
spółfcę ze znaną niemiecką fabryką 
karoserji Kiihn i Co, specjalnie dla 
Opla fabrykującą szereg ładnych 
karoseryj ciężarowych i użytko
wych. Daimler - Benz i Presto dały, 
jako nowości, półtoratcnowe lekkie 
samochody półciężarowe. Z pośród

Most tylny i redukcje M ercedes'a.

samochodów o nośności do 2 5 ton 
podkreślić wypada 2-tonowy samo
chód Ley oraz 2,5 tonowy samo
chód na podwoziu typu ,.Exoress“, 
przeznaczony dla autobusów. Wsoa- 
niałe autobusy na podwoziach 2.5- 
tonowych wystawiły fabryki Dur- 
k°PP i Magirus. Nośność do 3,5 ton 
reprezentowały fabryki Maresn-ann 
Mulag (sześć cylindrów, 68'75 KM1,
KruDn (cztery cylindrv. 16/55 KM) 
craz Daimler-Benz. W reszcie soe- 
cialną uwaćę zwracały na siebie 
zarówno siłą, jak przepychem  
1 komfortem, budowane na podwo-

Podwozie autobusu  „ Vomag".

ziach pięciotonowych, autobusy Ma- 
nesmann-Mulag, Krupp, Komnick, 
Diirkopp i Biissing. Ta ostatnia fir
ma z okazji 25-olecia swego istnie
nia ofiarowała, jako prezent, królo
wi Afganistanu, Amunaliahowi, któ
ry w drugim dniu wystawy odwie
dził ją, wspaniały 35-opięcioosobo- 
wy autobus, wartości sprzedażnej
45.000 marek. Silnik o największej 
z pośród wszystkich wystawionych 
mocy — 130 KM — wystawiła fir
ma Vomag.

Duże zainteresowanie wzbudziły 
lekkie samochodziki transportowe, 
przeważnie trzykołowe. Widzieli
śmy je na stoiskach Biissinga 
i Kruppa, jakkolwiek znana chlub
nie w Niemczech firma Steigboy ma 
niejako mcnopol na budowę takich 
trzykcłowców, cieszących się w’el- 
kiem tam powodzeniem. Równole
głą z niemi klasę stanowiły użyt-

Redukcja~tylnego m ostu Biissinga.



Wieszadło m ontażowe Leoałor

kowe motocykle, nader w Niem
czech rozpowszechnione. Bardzo
ładne moaele takich motocykli, za
opatrzonych w przeróżne przyczep- 
ki, zaprezentowały fabryki DA W, 
Ziindapp, Goliath, Mammut, Roll- 
fix, D-Kad, Llite-Diamant i Sa- 
rolea.

Wrażenia tego pierwszego space
ru wzdłuż stoisk wypada uzupełnić 
mektóremi danemi technicznemi, 
dotyczącemi eksponatów. Ogólnie 
biorąc, wszystkie wystawione samo
chody odznaczały się mzkiemi pod
woziami, silnikami sześciocyhndro- 
wemi i precyzją wykonania. Nie
co uwagi poświęcimy ciekawszym 
z pośród nich.

Z pośród fabrykatów zagranicz
nych na plan pierwszy wysuwa się 
Renault, inlnik 15 CV, produkowa
ny przez tę fabrykę, znajduje za
stosowanie na doskonałych podwo- 
z.ach ciężarowych, obliczonych na 
5 ton. Cechami charakterystyczne- 
mi silnika są: duża elastyczność, 
małe zużycie paliwa (20 Itr na sto 
kim) oraz dobroć materjałów, gwa
rantujących jego długotrwałość. 
Był to jedyny wóz obcokrajowy, 
który zwrócił uwagę niemców i — 
w/g posiadanych przezemnie wia
domości — już pierwszego dnia 
Targów na stoisku Renault doko
nano szeregu poważnych tranzakcji 
zakupu.

Mercedes dał nam możność 
przyjrzenia się niesłychanej pre
cyzji wykonania, wystawiając pięk
nie wykonane podwozie nowego 
modelu 2.5-tonowego w przekro
jach. Sześciocylindrowy silnik 
o wymiarach 80 X 130 mm i po
jemności 3920 cm osiąga przy 2.000 
obr/min 55 KM i okcło 60 klm/ogdz. 
Silnik stanowi monoblok z odejmo
waną głowicą i rozrządem dolnym 
od jednego wału rozrządczego; wał 
korbowy oparty na siedmiu łożys
kach; korbowody stalowe, tłoki ze

stopu aliminjum z silicium (szwaj
carskiej fabryki Novalit); smarowa
nie obiegowe pod ciśnieniem; kom
pletna instalacja zapłonu i świa
tła — fabryki Bosch‘a; gażnik So- 
lex; chłodzenie za pomocą pompy 
wodnej; wszelkie tryby, ślimaki 
i koła zębate — fabrykatu własne
go; trzy biegi wprzód i jeden w tył; 
kierownica z lewej strony. Na sto
iskach widzieliśmy, poza tym no
wym modelem, wspaniałe luksuso
we autobusy, z których szczególnie 
zbudowany na podwoziu typu N 56

Szczegół mostu tylnego podwozia  
„ Vomag".

o długości podwozia 10,5 mtr obli
czony na 44 mieisca, zwracał uwa
gę swem wspaniałem wykończe
niem, Autobusy takie winny stano
wić przedmiot marzeń każdego mia
sta, pretenduj ó̂ cego do tytułu mia
sta europejskiego.

Niemniej przykuwały uwagę 
autobusy i podwozia ciężarowe fa
bryki Vomag. Dwa wystawione 
autobusy zaopatrzone są w silniki 
sześciocylindrowe o wymiarach 
120 X 160 mm i pojemności 10850 
ccm osiągają przy 1500 cbr/min 105 
KM trwałego obciążenia, które przy 
zwiększonej liczbie obrotów docho

Silnik m otocykla D-rad. ■

dzi do 130 KM i 47 klm/godz; czte
ry biegi wprzód, jeden wiył; głowi
ca oaejmowana, rozrząd dolny; 
chłodzenie pompą; instalacja Bo- 
sch’a; kierownica z lewej strony; ha
mulec Knorr‘a na cztery koła; 
miejsc siedzących 40, stojących 12.

Podobną charakterystyką tech
niczną odznaczały się również pięk
nie wykonane podwozia, autobusy 
i wozy ciężarowe, ciężkie i lekkie 
tabryk MAN, Elitę, Krupp, Kom- 
nick i Biissing. Ta ostatma fabryka 
zaprodukowaia nam autobus na ko
losalnej wielkości balonach o wy
miarach. 42 X 10.

Wreszcie na specjalne podkre
ślenie zasługują fabrykaty tirmy 
Opel, a w szczególncści nowe pod
wozie tej fabryki o nośności 3/4 to
ny. Czterocylindrowy silnik o ma
ksymalnej liczbie obrotów 2600 na 
min. odznacza się niewielkim spo
życiem paliwa (12 Itr. na sto kim.) 
i pomyślany jest według najnow
szych wymagań techniki współczes
nej. Jak już wspomniałem, szereg 
typów nadwozi na podwozia Opla 
wykony wu je fabryka karoserji 
Kiihn‘a.

Niesłychane zainteresowanie 
zwiedzających budziły zarówno 
autobusy, jak przedewszystkiem 
samochody pożarnicze Magirus.

„Pociąg" fabryki Yomag ogólnej nośności 15 ton.



Poświęcamy im oddzielną wzmian
kę w fym numerze. Tu zaś tylko 
leszcze, dla zobrazowania wielkości 
hali wystawowej dodamy, iż samo- 
shód pożarniczy Magirus stał w niej 
z całkowicie rozsuniętą drabiną, a 
do pułapu pozostawało jeszcze kil
kanaście metrów,.,

Jeśliby spróbować scharakteryzo
wania wszystkich wystawianych sa
mochodów, to charakterystyka, po
za już wspomnianym dążeniem do 
możliwie nizkiegc podwozia i silni
ka sześciocylfndrowego, dała-by 
przedewszystkiem jedną wspólną 
cechę wszystkich samochodów, któ
rą możnaby zamknać w wyrażeniu: 
„amerykanizcja". Wpływ Ameryki 
na produkcję niemiecką ;est i wielki 
i rzucający się w oczy. Pozatem za- 
uważyćby można następujące ce
chy wspólne wszystkim fabrykatem: 
zarzucenie małego litrażu silników 
i stosowanie zaworów dolnych; 
ujednostajnioną liczbę obrotów, 
wahajacą się w granicach 1500 — 
2500 obr/min; silniki wszystkie sta
nowią monobloki z odejmowanemi 
głowicami; szybkość wozów zosłala 
znacznie zwiększona i dla najcięż
szych nawet maszyn sięga ona 60 
klm/c^odz; wreszcie zarzucono pro
dukcję podwozi typów pośrednich, 
Heruiąc wysiłki z iednej strony ku 
lekkiemu samochodowi półcieżaro- 
wemu, z drugiej zaś — produkując 
podwozia bardzo silne, 4 — 5 tono
we. Podwozi nowych, obliczonych 
nu 1 — 3 ton widz:eliśmy na wysta
wie nrnimalme mało, a. wyiątkiem 
Poniekąd jest nowe podwozie Mer
cedesa 2,5 tony. Na wielu samocho
dach zauważyliśmy podwójną re
dukcję w tylnym moście, przytem 
redukcja ta może być albo przed 
dyferencjąłem, jak np. na samocho-

znajduje się kierunkowskaz, zegar, 
tachometr, sygnał elektryczny, wy
cieraczka elektryczna na przedniej 
szybie, filtry 'oliwy, benzyny i po* 
wietrzą, lewarek, hamulce servo, nie 
mówiąc już o tern, iż czterokołowa 
hamulce Knorr‘a znalazły zastoso
wanie na wszystkich bez wyjątku 
wysławionych wozach.

Ta też fabryka królowała w dzia
le, graniczącym pomiędzy samocho
dami a akcescrjami. Knorr buduje 
systemy hamulcowe w ten -sposób, 
iż znajdują one zastosowanie na 
szeregu nawet przyczepek, ciągnio
nych przez samochód ciężarowy. 
Pozatem dział akcesoryj, bardzo, 
nawiasem mówiąc, bogaty, me dał 
nic specjalnie nowego. Zeiss, Bosch

Hamulec K norr’a. Tylny most 
i cylindry hamulcowe.

i Riemann wystawili instalacje 
świetlne i zapłonowe. Gażn.ki były 
reprezentowane przez Zenith‘a So- 
lex‘a i Sum‘a. Piękny pawilon nie
mieckiego przemysłu opon ześrod 
kowal wszystkie znane marki nie
mieckie, wśród których specjalną 
uwatfe zwracały opony Fulda. Fa
bryka Leyator zaprodukowała sze
reg pomysłowych konstrukcyj po-

Silnik samochodu ..C peT  3/, tony.

przyrząd do zapisywania czynności 
samochodów, podobny w działaniu, 
lecz różny w konstrukcji od znane
go już nieco na naszym rynku 
,,Autcgraph‘u. Jednym z ciekaw
szych pomysłów są kluczyki Cro- 
ninga do skrzynki biegów. Kluczyki 
ie, konstruowane dla każdej marki 
samochodowej w innym formacie, 
unieruchamiają zupełnie skrzynkę 
biegów, zezwalając na pozostawie
nie maszyny na ulicv bez obawy o 
skradzenie jej. W Niemczech klu
czyki te są bardzo wprowadzone. 
Specjalnie obficie reprezentowane 
bvłv kierunkowskazy. Zeiss, Motax 
i Weikra zna’dują licznych odbior
ców, najpoważniejszym jednak suk
cesem na skutek doskonałej i pew- 
nei konstrukcji cieszą się kierunko
wskazy ,.Index“. Znana u nas fa
bryka ,,Boyce-Motor-Meter" dała 
nowe i artystyczme wykonane ter
mometry na chłodnice. Tłoki i pier
ścienie iłokcwe reprezentowane by
ły przez firmy „KS“ i „Ate" przy- 
czp.m materjał. z iakich produkowa
ne sa te ostatnie, ich precyzja i 
uznanie, jakim się cieszą, k a ż ą  przy
puszczać, iż ie°t to fabrykat pierw
szorzędny. Chłodnice znalazły re
prezentantów w szeregu fabryk, z 
których Windhoff jest najpoważ
niejszym. Znany u nas z opisów, ja
ko fabrykant czterocyIindrowvch 
motoeykli, produkuje w zasadzie 
chłodnice, zra;duiace zastosowanie 
w lwiei części niemieckich fabryk 
samochodowych.

B o le s ła w  J .  Kachel.

Podw ozie samochodowe Biissing.

Jach Biissing (p. rys.), albo też za 
óyferencjałem na końcach obu pół- 
° SIek, jak np. Mercedes (p. rys.).

Wyekwipowanie wszystkich sa- 
jtiochodów jest już dziś jednakowe, 

ez względu na klasę. Pcza koniecz- 
nemi narzędziami na każdym z nich

mocniczych, jak lewarki, zwykłe i 
garażowe, oraz nowy typ hydra
ulicznego lewarka. Opis działania 
tego lewarka znajdują Czytelnicy 
na innym miejscu naszego pisma. 
Fabryka , IGrnerwachter" pokazała 
nam dowcipnie skonstruowany

Korespondencja niniejsza zostanie uzu

pełniona szczegółowem  technicznem  spra

wozdaniem , króre zam ieścim y w kw ietnio

wym  num erze naszego pisma.



SZKOŁA DLA KIEROWCÓW DOROŻEK SAMOCHODOWYCH W NOWYM YORKU

Podając poniżej niezmiernie ciekawe rezultaty osią
gnięte w New-Yorku, kierujemy się chęcią zaznajo
mienia naszych czytelników z systemem, który zdobył 
sobie prawo obywatelstwa we wszystkich działach ko- 
mercjalistyki.

Założeniem jego jest, że ścisła obserwacja warunków 
pracy prowadzi do odkrycia pewnych stałych prawideł. 
Zaznajomienie się z niemi ułatwia w wysokim stopniu 
zdobycie doświadczenia  nowemu człowiekowi i skraca 
okres, w którym pracuje on mało produktywnie, z mie
sięcy na godziny i dni.

Szkoła o której mowa, niema za zadanie uczyć 
jazdy samochodem lecz uczy kierowcę, jak należy 
sprzedać najlepiej i najszybciej swe usługi. Zamiast 
zostawiać nowo pozyskanego człowieka jego własnym 
s;łom i narażać siebie i jego na niskie zarobki przez 
kilka tygodni, pewne przedsiębiorstwo dorożek samo
chodowych, zatrudniające szoferów na podstawie pro
wizji, rozwiązało ten problem w następujący sposób.

faxicab Company X postanowiło zorganizować 
szkołę, w którei kierowcy mieli być uczeni jak sprze
dawać swe usługi. Dyrekcja była przekonaną że spanie 
w samochodzie postawionym na rogu ulicy nie jest 
railepszym sposobem prowadzącym do tego celu. 
Sprawę powierzono ekspertowi, który po pewnym 
czasie przedstawił trzy następujące wyniki swego ba
dania:

1) Że rraca w tym dz:ele iest prowadzona z bardzo 
wielką konkurencją: a) pomiędzy samymi szo
ferami, b) pomiędzy poszczególnemi towarzy
stwami.

2) Że usługi dorożki samochodowej mońą być sprze
dawane i że możliwem jest stworzen;e większego 
popytu przez użvcie pewnych „tricków"—właści
wych w tego rodzaju pracy n. p. powolna jazda 
wzdłuż chodników, uprzejme zapytanie: ,,Taxi, 
please?" skierowane do właściwych jednostek, 
par lub towarzystw i t. d.

3) Że pewne place, punkty lub części miasta są spe- 
cjałme korzystne w pewnych porach dnia: dwor
ce kolejowe o każdej porze, doki po przybyciu 
okrętów, przedmieścia o godzinie 8,30 rano, han
dlowe dzielnice o grdz:n’e 5 po południu (pora 
zamykania biur), wejścia do wielkich magazynów 
i sklepów po południu, teatry, koncerty, zawody 
sportowe o godzinie w której dana impreza się 
kończy i t. d. Szczególną uwa<*ę położono na od
nalezienie tych punktów wzdłuż linji tramwajo
wych, gdzie wozy pojawiają się rzadko lub są 
nadmiernie przeciążone. Niecierpliwi, czekający 
zbyt długo przy przystanku z radośc:ą witają 
pojawiający się wolny samochód. Deszcz i gorą
co, mróz i błoto mają wielkie znaczenie w prze
mianie przechodniów na pasażerów.

Gdy praca ta ukończoną została, wybrano najinte
ligentniejszych i najbardziej doświadczonych szcferów, 
których zdaniem było sprawdzenie powyższych, szcze
gółowo obliczonych danych. Polecono im jeździć 
w ncrmalnym samochodzie i notować najszczegółowiej 
gdzie i o jakiej porze otrzymał pasażerów, miejsce

przeznaczenia oraz wszystkie uwagi mogące usunąć 
s:ę uwadze kierowcy: (związek z porą roku, zakupy, 
dzielnica o szczególnym charakterze, typ pasażera 
i t. d.). Z materjału lego dostarczonego przez setki za
trudnionych stworzono grupy i starano się dojść przez 
analizowanie ich do pewnych konkretnych faktów 
i spostrzeżeń, dających się ująć w regułę.

Po wstępnych pracach powstało pytanie, jak zapo
znać zatrudnionych kierowców z wynikami obserwacji. 
Nikt nie myślał o lem, by tracić czas i pieniądze na 
naukę w klasie. Nawet tydzień teoretycznego kształ
cenia w tym wypadku nie był brany pod uwagę. Roz
wiązano to w następu-ący sposób.

Pewien garaż położony w centrum miasta wybrany 
został jako „szkoła", nie przestając pełnić przytem 
swych zwykłych funkcyj. Ci szoferzy, którzy pomagali 
pierwotnie przy czynieniu obserwacji, przydzieleni zo
stali do niego jako instruktorzy. Sami zostali jednak 
przedtem poddani dokładnemu trainigowi, polecające
mu na cbznajmieniu ich ze sposobem uczenia ludzi, ni- 
czem się od nich samych zasadniczo nie różniących. 
Wreszcie przygotowano film ilustrujący dobre i złe 
sposoby jeżdżema, umiejętne zachowanie się wobec 
przechodniów. Najważniejszem był akt, przedstaw'a- 
jący jak ten sam człowiek może powyższą instrukcję 
wykonać bardzo dobrze i bardzo źle — zależnie od 
swej dobrej woli.

Szkolenie praktyczne przeprowadzono nastęoująco: 
Niezależnie od egzaminów rządowych szofer pod

danym zostaje prywatnym egzaminom, który ma wy
kazać sprawność władania wozem oraz opanowanie 
siebie w ożywionych dzielnicach.

Rano następnego dnia ieden z instruktorów w 15- 
minutowej prelekcii przedstawia zasadnicze wskazów
ki, „jak zdobyć klienta", nastęonie odbywa się przed
stawienie firnowe. Bezpośrednio po tern każdy pod 
świeżem wrażeniem wyjeżdża samodzielnie na miasto. 
Późno po południu, lecz o oznaczonej godz:nie wszyscy 
wracają do „szkoły", gdzie instruktor przegląda notat
ki i omawia wszystkie szczegóły: „gdzie, kiedy, jak" 
dany pasażer został zdobyty.

Następnego dnia ci nowicjusze których liczniki 
wskazywały zbyt niski zarobek zostaią wydaleni, przy- 
dz:ela im ,się indywidualnych instruktorów. Ci wy
jeżdżają na dwie lub trzy godziny, biorąc tylko jed
nego z produktywnych ludzi ze sobą i demonstracją 
wskazują im najlepsze znane sposoby „sprzedawania 
kilometrów".

Fo ukończeniu kształcenia, szcfer taki przydzielo
nym zcstaje do zwykłego garażu. Tam jednakże znaj
duje się doświadczony człowiek, który kontynuuje na
uczanie ilekroć jeden z ludzi spada poniżej przecięt
ności w swej pracy.

Na czele „Eusinessu" stci człowiek, który kieruje 
badaniami i szkołą. N ie  j e s t  on fachowym kierowcą 
i nigdy nim nie był, obdarzony jest jedynie umysłem 
krytycznym. Dzięki temu nie ulega fałszywym pozo
rom, błędnym przekonaniom i jest w stanie patrzeć 
na sprawę cbjektywnie. Zadaniem jego jest ustawiczne 
analizowanie rezultatów, przygotowanie programu pra
cy dla szoferów i na ich podstawie i kierowanie szko



łą. Nigdy jednakże sam nie uczy szoferów, ze względu 
na zachodzącą zazwyczaj różnicę w poziomie intelek
tualnym.

Ins traktor owie rekrutują się zazwyczaj z długolet
nich szoferów, stale w tem przedsiębiorstwie zatrud
nionych, którzy odznaczają się dokładną znajomością 
warunkolw lokalnych i umiejętnością sprzedawania 
swych usług. Po przejściu kursu prowadzonego przez 
wspomnianego kierownika, zajmują się wyłącznie 
kształceniem w fachu nowych ludzi.

Ze względu na swój rozmiar dane przedsiębior
stwo amerykańskie było w stanie uruchomić tę szkołę, 
opartą na ogromnym materjale, obserwacyjnym na

swój własny rachunek. W naszych obecnych warun
kach jest to w  tej formie nie do zastosowania.

Jećnakże posiadamy w kraju liczne szkoły jazdy 
i kursy szoferskie. Uważam, że byłoby korzystnem dla 
obu slron, gdyby przedsiębiorstwa tego rodzaju po
czyniły przygotowania do włączenia tego rodzaju dzia
łu w zakres swych instrukcji. W ypuszczają one bo
wiem ludzi którzy pracują jako właściciele dorożek, 
lub jako pomocnicy przechodzą przez wiele trudności 
zanim dojdą do tego doświadczenia, które tanim kosz
tem i w krótkim czasie — przy zorganizowanej pomo
cy — mogliby osiągnąć.

Ferens.

REGULACJA MOSTU PRZEDNIEGO W SAMOCHODZIE
Jak  wiadomo, bezpieczeństwo jazdy za

leży w  znacznej mierze od pewności k ie
rowania i od stanu zespołu kierowniczego. 
Zdarza się jednak, że w zespole tym, m i
mo, iż jest on w dobrym stanie technicz
nym, objaw iają się pewne defekty i to 
szczególniej podczas szybkiej jazdy. D e
fekty te  w ystępują często w tak  silnym 
stopniu, że uniem ożliwiają norm alne i bez
pieczne prowadzenie samochodu. W szel
kiego rodzaju wahania boczne kół, złe 
utrzymywanie kierunku jazdy, u trudnio
ne powracanie kół przednich po skręcie 
do pozycji jazdy prostolinijnej, może po
chodzić ze złej regulacji mostu przednie - 
go, o ile naturaln ie stan techniczny tego 
zespołu jest zadaw alniający. R ozpatrzy
my kolejno najważniejsze zasady regula
cji mostu przedniego i zspołu kierowni
czego.

Ustawienie kół.

Koła przednie winny być ustawione tak, 
by odległość między niemi, mierzona

R ys. 1 .

z przodu (rys. di), by ła  rów na, lub na
wet nieco mniejsza, niż odległość, mlerzo- 
na z ty łu  (d2). W żadnym wypadku nie 
może być da większa od di, gdyż wtedy 
kierowanie będzie dość ciężkie i samochód 
nie będzie utrzymywał prostej linji ja- 
z4y, lecz zakreślać będzie lin.ję zygzato- 
Watą, zależnie od tego, które z kół przed- 
mch w danej chwili ma większy współ- 
czynnik tarcia o ziemię. Potrzebę niewiel

kiej zbieżności kół ku przodowi motywu
je się tem, że całość zespołu kierownicze
go, jak więzy osi zwrotnych, oraz po
przeczny drążek k :erowniczy, posiada 
pew ną elastyczność i przy szybkiej jeź- 
dzie, oraz reakcji ziemi na koła, ulega 
pewnemu niewielkiemu odchyleniu, dzię
ki którem u zespół powyższy podczas jaz
dy ustawia koła prawie równolegle.

Poza powyższem dbać należy, by oś 
przednia była prosta i znajdow ała się w

R ys. 2.

płaszczyźnie prostopadłej do osi podłuż
nej pojazdu, oraz, by koła, widziane 
z przodu były jednakowo nachylone; 
wszelkie niedokładności pod tym wzglę
dem spowodują „ciągnięcie" w bok, k tó 
re się da odczuć przy prowadzeniu sa
mochodu (rys. 2).

Czworobok Janteaud.
Rozpatrzywszy drogę, jaką zakreślają 

koła przednie sam ochodu na skręcie, za
uważymy, że koła przednie nie mogą po
zostawać równoległemi, lecz koło wew
nętrzne musi być nieco więcej skręcone,

R ys. 3 a.

niż zewnętrzne, tak, by czopy kół usta
wiały się wzdłuż promieni, łączących środ
ki kół ze środkiem łuku skrętu, co pa- 
kazuje nam rys, 3a. W  tym celu wąsy osi



Z  te k t  n ie m ie c k ie g o  h u m o ru .

też niektórzy konstruktorzy stosują koła 
tarczowe takie, k tóre pozw alają na umie
szczenie sworznia zwrotnicy prawie 
w płaszczyźnie koła, bez konieczności na
chylania tegoż koła (rys. 4b).

Powracanie kół do pozycji środkowej.

Tendencję kół średnich pow racania do 
prostolinijnego kierunku jazdy osiągnąć 
można dwoma sposobami. Pierwszym 
z nich jest skośne ustawienie sworzn'a 
zwrotnicy, co powoduje, że płaszczyzny 
kó ł przy skręcaniu opisują pow ierzchnię 
stożka ściętego o osi nachylonej wzglę
dem ziemi; to też siła c ’ężkości samocho
du będzie stara ła  się, by ten zajął jak- 
najniższą pozycję, a pozycja ta  będzie

R ys. 5.

oczywiście wtedy, gdy koła będą w poło
żeniu prostolinijnego kierunku jazdy, co 
dokładn:e uwidacznia rys. 5.

Drugim z powyżej podanych sposobów 
jest nachylenie sworzni zwrotnic nieco 
dołem ku przodowi. W tedy osie sworzni 
zwrotnic będą przecinały się z ziemią n e -  
co przed punktam i zetknięcia się kół z zie
mią i przy skręcie podczas jazdy w ystą
pi układ  sił, wskazany r a  rys. 6. Równo
waga tego układu będzie wymagaŁa, by

te dwie siły, t. j. siła a, popychająca koła. 
oraz reakcja ziemi b, znalazły się na jed
nej prostej i w tedy ko 'a  powrócą do po
zycji środkowej. Oczywiście musimy p a 
miętać o tern, że podczas jazdy wtył, sytu
acja będzie wprost przeciwna, to jest ko-

R ys. 6.

ia będą starały  się same skręcić, co od
czujemy natychm iast w kierowniku. To 
też przy nachylonej osi przedniej i jeź- 
dzie w tył musimy mocno trzymać koło 
kierownicze, szczególnie przy odw racal
nym systemie mechanizmu kierowniczego.

Pozostaje jeszcze do omówienia sprawa 
. shimmy" i wahania się kół przy prze
jeżdżaniu przez poprzeczne rowki i gór
ki, oraz rola am ortyzatora w podłużnym 
drążku kierowniczym, lecz spraw tych nie 
będę poruszał, ponieważ były one już raz 
omawiane r.a łam ach „Przeglądu" przez 
p.. B. Szyndlera w jednym z poprzednich 
numerów i pozostanę na stwierdzeniu, że 
radykalnym  środkiem  jest jedynie budo
wanie przedniego resora poprzecznego, 
który nie daje powyższych objawów i za
pew nia doskonałą stateczność maszynie.

W . R.

zwrotnych, oraz oś przednia i poprzeczny 
drążek kierownicy w in n y  tworzyć nie 
równoległo bok, lecz t. zw. „czworobok 
Jan teaud", k tó ry  ustaw ia ko ła  przy 
skręcie w e właściwej pozycji (3b).

Nachylenie kół.
By zmniejszyć wpływ reakcji drogi na 

kola, oraz, by odciążyć sworznie osi zw rot
nych, zastosowano nachylenie kół, jak

[Rys 4 a.

wskazuje rys. 4a, tak  by oś sworznia 
zwrotnicy w  punkc e przecięcia z p łasz
czyzną ziemi zbliżyć jaknajbardziej do 
punktu zetknięcia się koła z zi mią, co 
ułatw ia niezmiernie kierowanie. Dlatego

R ys. 4b.



SZCZEGÓŁY PRZERÓBKI ROPY NAFTOWEJ
Ropę naftcwą otrzymujemy, jak wiadomo, z wier- 

ceń, a dla przeróbki odsyłamy ją do rafinerji. Można 
pompować bezpośrednio na miejsce, zwykle jednak 
Pompujemy ropę na najbliższe stacje kolejowe do 
cystern i w nich odsyłamy, dokąd należy. Są rurociągi 
ropne do kilku lub kilkunastu kilometrów, w Ameryce 
nawet do kilkudziesięciu i więcej z podstacjami dla 
przepcmpcwywań. Otrzymana z rafinerji ropa idzie na 
destylację. Przedewszystkiem odciągamy z niej ben
zynę i naftę, parujące w granicach temperatur 0° — 
150° C. Destylacja może być ciągła, kiedy ropa stale 
Przechodzi przez szereg kotłów i w nich się wyzbywa 
frakcyj o określonym ciężarze gatunkowym i określo-

odbiornika O. Początkowe destylaty są o małych cię
żarach gatunkowych, i dla ich otrzymania wystarcza 
tylko palić pod kotłem. Od c, g 0,82 destylację pod
trzymujemy jeszcze przez przegrzaną do 150° C parę 
wodną, która z jednej strony oddaje swe ciepło na pa
rowanie ropy, a z drugiej strony jej strumienie skłó
cają ropę i nie dają gorącym ściankom kotła wywoły
wać rozkładu lżejszych węglowodorów. Baczyć przy- 
tem należy, aby do gorącego oleju nie wpuszczać mo
krej1 pary i tern nie powodować gwałtownego aż do 
wybuchu parcwania wody z pary. Destylaty odbiera
my stopniami według wzrastających ciężarów gatunko
wych odpowiednio do podnoszących się temperatur

K O C I O Ł  D E S T Y L A C Y J N Y  D U A  R Q P Y  N A F T O W E J  ,
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nej temperaturze wrzenia, i perjodyczna: kiedy pod
dajemy destylacji za każdym razem tyko pewną okre
śloną ilość ropy. Z destylacją perjodyczną spotykamy 
się częściej i o niej będziemy teraz mówili. Rys. 1 
przedstawia kocioł destylacyjny na benzynę i naftę. 
Składa się cn: 1) z właściwego kotła destylacyjnego 
K, 2) z podgrzewacza ropy P, zbudowanego z 2 wal
czaków o wężownicach w środku, 3) z przegrzewacza 
pary wodnej, nie wskazanego na rys., 4) z chłodnicy 
wodnej N i 5) z odbiornika destylatów O. Zaczynamy 
od tego, że pompujemy ropę rurą B do dolnego wal
czaka podgrzewacza. Przelewając się przez C, ropa 
napełnia kocioł K do określonego poziomu, który m:e- 
rzymy przez otwór D; następnie zamykamy wentyl S. 
Zawartość kotła K poddajemy destylacji, paląc na 
ruszcie T. Wytwarzane pary ropy przechodzą przez F 
do wężownic podgrzewacza, ogrzewają ropę i wycho
dzą przez H do chłodnicy N, gdzie się kondensują. 
Przed ujściem do syfonu R kondensat pozbawia się1 
leszcze przez rurkę M swych lotnych części i ścieka 
do odpowiedniego przedziału odbiornika O, według 
swego ciężaru gatunkowego, stale kontrolowanego areo- 
metrem.Pary ropy z podgrzewacza wprowadzamy 
Przez I także do wężownic chłodnicy N, a stąd do

wrzenia. Są tablice, w których dla każdego kwadransa 
czy pół godziny jest wskazany przyrost ciężaru gatun
kowego. Otrzymujemy produkty w następującym po
rządku:
surowe benzyny 
benzyno-nafty . 
n a f t y ...............

c.g. 0,650 
c.g. 0,790 
c.g. 0,800

0,710

0,820

0,760

Trwanie destylacji jednego napełnienia kotła wynosi 
48 — 96 godzin. Szybko pędzić procesu nie można, 
ponieważ zachodziłoby niedokładne wydzielanie się 
frakcyj. Temperatura idących do odbiornika destyla
tów nie powinna przekraczać 30° — 40° C, co zwięk
sza gwarancję, że destylacja odbywa się bez rozpadu 
węglowodorów. Pozostałość od tej destylacji spusz
czamy poprzez wężownice dolnego walczaka podgrze
wacza P na zewnątrz dla następnej destylacji — na 
oleje smarowe.

Surowe benzyny celem dalszej przeróbki idą do 
zakładu rektyfikacyjnego. Aparat rektyfikacyjny sta
nowią (patrz rys. 2): 1) kocioł stojący K z wężowni- 
cami L na parę wysokoprężną, 2) kolumna rektyfika
cyjna A, 3) deflegmator D, 4) kondensa}or B i 5) apa
rat mierniczy M, określający objętość i ciężar gatun-



kowy rektyfikatu. Przedewszystkiem benzynę pompu
jemy do kotła K. Wpuszczona do wężownicy L sucha 
para o 5—6 atm. ciśnienia i 150° C ogrzewa i odpa- 
rowywa zawartość kotła. Pary benzyny podnoszą się 
do kolumny A i tu następuje właściwa rektyfikacja. 
Rektyfikować surową benzynę znaczy rozdzielać na 
szereg frakcyj, różniących się od siebie nieznacznie 
temperaturami wrzenia i ciężarami gatunkowemi. Pary

A P A R A T  R E K T Y F I K A C Y J N Y  p l a  b e n z y n y  

R Y S .  Z

przechodzą szereg den kolumny A przez otwory „a", 
nakryte syfonowo miseczkami, i częściowo kondensują 
się ńa dnach tak, że im niżej leży dno, tem cięższe 
skrapla benzyny; przez górne zaś dno przechodzą ben
zyny najlżejsze i zdążają do deflegmatora D. W szyst
kie benzyny, skroplone na dnach, stanowią warstwy, 
przez które muszą się przebijać pary benzyn lżejszych, 
same zaś, zebrawszy się w nadmiarze, ściekają przez 
dodatkowe otwory ,,b“ coraz niżej aż do samego kotła. 
W  deflegmatorze, to jest zbiorniku z szeregiem rur 
pionowych, prowadzących wodę chłodzącą, zebrane 
pary benzyny jeszczę wyzbywają się swych cięższych 
części, dla których deflegmator nie jest nastawiony, 
ustalają się co do swojej temperatury wrzenia i prze
chodzą do kondensatora; kondensat zaś z deflegmatora 
wraca rurą E do kolumny A. W  kondensatorze B, 
który jest także chłodzony wodą, pary benzyny skrap

lają się już ostatecznie i ściekają do aparatu M, mie
rzącego objętości rektyfikatu i kontrolującego ciężary 
gatunkowe. Temperaturę deflegmatora i kondensatora 
regulujemy z. p. wentyla G w taki sposób, że ustalamy 
odpowiednie szybkości przepływu wody chłodzącej 
(w naszym wypadku ze zbiornika W). W odbiorniku 
otrzymujemy całą skalę rektyfikatów. Zatrzymajmy 
się na następujących frakcjach:

te m p . w rz . c ię ż . g a t .

1) rygolina 18°— 0,6
2) eter naftowy . • • 40°— 70" 0,65
3) gazolina........................ 70"— 80H 0,66 — 0,69
41 benzyna lotnicza . . 80°— 100° 0,69 — 0,705
5) „ lekka. . . 100°— 120° 0,705 — 0,720
6) „ średnia . . 120° -  140° 0,720 — 0,740
7) „ ciężka . . do 150° 0,755 — 0,790
8) naftobenzyna . . . ponad 150° 0,79 — 0,80

Rektyfikaty benzyny nie są jeszcze gotowe do użyt
ku i w dalszej przeróbce podlegają rafinacji; ale o tętn 
powiemy później,

Pozostałość od pierwszej destylacji przerabiamy na 
ole;e smarowe. Urządzenia destylacyjne są w zasadzie 
podobne do już opisanych. Mamy tu taj: 1) kocioł de
stylacyjny, zwykle owalny dla zwiększenia powierzchni 
parowania, 2) przegrzewacz pary wodnej, 3) separato
ry olejów, chłodzone powietrzem, 4) chłodnice wodne 
i 5) odbiornik destylatów. Separatory olejów _— są 
to rury poziome, wychodzące z kotła, zawieszone 
w powietrzu w kształcie wężownicy i rozdzielające 
pary olejów na frakcje. W nich się kondensują owe 
pary,, i im w dalszych rurach to ma miejsce, tem frak
cje wychodzą niżej wrzące. Stąd poszczególne desty
laty przechodzą do chłodnicy i ściekają do przedzia
łów odbiornika. Ostatnie rury separatora bywają łączo
ne z pompą próżniową, która wytwarza vacuum 
w kotłach, ułatwiające parowanie cięższych destylatów. 
Podgrzewacza dla ropy, poddanej tej destylacji, nie 
mamy, ponieważ materjał bezpośrednio od pierwszej 
destylacji spuszczamy do kotłów na oleje smarowe. 
Destylujemy po zagotowaniu zawartości kotła naj
przód parą przegrzaną o temp. 150° C — 160° C. 
Otrzymujemy: olej gazowy c. g. 0,865; olej solarowy, 
jako najlżejszy olej wrzecionowy c. g. 0,870 — 0,885. 
Z podniesieniem się ciężaru gatunkowego i punktu 
wrzenia destylatu podnosimy i stopień przegrzania 
pary wodnej.

Destylacja na olej wrzecionowy c. g. 0 895 — 0,905 
wymaga pary przegrzanej do 180° C, na olej maszyno
wy c. g. 0,905 — 0,950 — pary przegrzanej do 200° C, 
na oleie cylindrowe — do 250" C i wyżei. Destylaty 
ściekają do odbiornika, ochłodzone do 50° — 80” C, 
ponieważ chłodzenie niżej powoduje wytwarzanie nie
pożądanych emulsyj wodno-olejcwych. Jeżeli mamy 
do czynienia z ropą parafnową, to przedewszystkiem 
staramy się oddzielić z materiału, poddanego drugiej 
destylacji, olej parafinowy. Destylację na olej parafi
nowy przeprowadzamy do c. g. 0,915; resztę stanowi 
tak zwana gudryna. Wydzielić całkowicie parafinę 
z oleju parafinowego jest rzeczą trudną i kosztowną. 
Jednak używane techniczne metody oddzielania para
finy wystarczają, a pozostały od procesu olej, choć 
zawiera jeszcze parafinę, idzie do przeróbki na oleje 
smarowe, które jako wyżej krzepnące (+  3J C) muszą



być stosowane we właściwych porach roku (lecie) 
1 rroejscach (w zamkniętych i ogrzanych ubikacjach).

Sarra fabrykacja parafiny stanowi ważny dział rafi
ner ji nafty i o niej teraz powiemy ookrótce, Otrzyma
ny z drugiej destylacji olej parafinowy zamrażamy 
w krystalizatcrach, a powstały gąszcz wtłaczamy do 
pras pnd ciśnieniem —  8 atm. W prasach pozostaje 
skrysfalrzcwara parafna z pewnym procentem oleiu, 
Rc-eVa zaś olei nie uwolniony całkowicie od parafiny. 
Następnie pirccesy jeszcze subtelniej pozhawiaia ole
jów produM pras, a polegają one na tem, że zestalone 
tafle parafinowe pod wpływem zmian temperatur 
„nocą s:e i gnoja", wydzielając na swych powierzch
niach oleje, względnie przekształcając się, wskutek 
uprzedniego odciekania olejów jako ciał lżejszych, 
w gąbczastą masę parafinową.

Co do gudryny, to w dalszej kolei możemy ią de
stylować w kotłach Crack‘a. Destylacja ta zasadza się 
na tem, że zawartość kotłów, zwykle stojących, pod- 
djemy wprost działania wysokiej temperatury gazów,

wytwarzanych na ruszcie, nie bacząc na to, że gorące 
ścianki kotła powcduią rozpad węglowodorów. Otrzy
mujemy: niekcndensujące się gazy palne, oleje nie
bieskie do oświetlam asfalt, nawet koks stały, który 
wyrąbujemy z kotłów.

Mówiąc o rektyfikacji benzyny, wspomnieliśmy o jej 
rafinacji. Takiej samej rafinacji podlegają wszysłkie 
produkty ropy naftowej, a więc: nafta, oleje, parafina, 
wazelina, Do tego celu służą 2 agitatory, czyli kotły 
stojące ze stożkowym dla łatwości spuszczania za
wartości dnem, mianowicie: 1 kwasowy i 1 ługowy. 
Kwas siarkowy pozbawia destylaty części żywicznych, 
ług sodowy neutralizuje zawartość. Oba agitatory dają 
osady, zbierające s:ę w stożku na dnie, które spuszcza
my, rafinaty zaś pompujemy do klarownie względnie 
filtrów, gdzie się pozbawiają zmętnienia albo także 
i wody (jak np. nafta). Nafta bywa jeszcze poddawana 
bielącemu działaniu słońca.

Bohdan Fuksiewicz, inż.

N O W E  Ż A R Ó W K I S A M O C H O D O W E

Ponieważ w Ameryce północnej 
maksymalna siła świetlna w reflek
torach samochodowych nie może 
przekraczać 21 świec, przewody 
świetlne wozów amerykańskich nie 
są obliczone dla żarówek o więk
szej wydajności światła. Przeważ
nie jednak światło 21 świec nie w y
starcza w krajach poza granicami 
Ameryki. Jest jednak wykluczo- 
nem, uzyskać lepsze oświetleme ża
rówkami bez zmiany przewodników 
świetlnych. Nawet żarówkami ma- 
jącemi znacznieisze zużycie prą
du nie osiąga się w tych wypadkach 
lepszych wyników. Żarówki Phi
lips^ o specjalnem ognisku „B" 
wydają jednak światłosiłę o 50 
świecach, bez zmiany przewodów 
świetlnych i nie obciążają przytem 
znaczniej baterji akumulatorowej.

Są to więc najodpowiedniejsze ża- 
rówki dla wozów amerykańskich.

Następujące typy żarówek pro
dukuje się z ogniskami „B":

I, Dla światła w zupełności nie 
rażącego. Żarówka "Durlo" za 
specjalnem ogniskiem „B" 6/8 
V 50 i 50 sw. Duplo „B", o 
średnicy 40 mm, forma kuli
sta, cokół 833 P. (ustawienie 
szyftów w pozycji pionowej).

II. Dla amerykańskich systemów 
oświetleniowych przeciwośle- 
piających 6/8 V. 50 i 50 św. 
o 2 ogniskach świetlnych „B", 
średnica 35 mm, forma grusz
kowa, cokół 833 P.

Prawie wszystkie wozy amery
kańskie, obecnie dostarczane śą dla 
systemów oświetleniowych 2-ogni- 
skowych, tak, że mogą znaleźć za
stosowanie żarówki „Duplo „B“ jak

i 2-ogniskowe ,,B" bez zmiany prze
wodów świetlnych, lustra lub opra
wek.

Ognisko o nierażącem świetle 
przyczynia się do osiągnięcia bez
piecznej jazdy.

III. Dla wozów amerykańskich 
z oświetleniowym systemem 
1-ogniskowem: 6/8 V. 50 i 50 
św. 1-ogniskowe ,,B", średni
ca 35 mm, forma gruszkowa, 
cokół 833 lub 834 P.

Gdy reflektory wozów amerykań
skich są zmienione przez reflektory 
europejskie, mogą być zastosowane 
żarówki wymienione pod I i III z 
cokołem Boschowskim 863 (Duplo 
864), z cokołem francuskim 3-sztyf- 
towym 853 (Duplo 943).

W reszcie zauważyć wypada, iż 
żarówki z ogniskiem typu ,,B" prze
znaczone są tylko dla wozów ame
rykańskich. N.



Z okazji I Targów Samochodowych w Polsce 
które odbędą się w Warszawie na Placu Saskim 

w dniach od 2 6 .V do 10.VI.1928 r.

ukaże się wydany staraniem I nakładem

„ P R Z E G L Ą D U  S A M O C H O D O W E G O  i M O T O C Y K L O W E G O "
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P A S O W A N I A  I T O L E R A N C J E
W rażenia z konferencji, zw ołanej przez Stow. Inżynierów  M echaników  

Polskich w sprawie polskiego układu pasowań i łolerancyj.

Polski przemysł maszynowy doczekał się epokowej 
chwili. Odtąd nietylko wielkie wytwórnie, ale i małe 
fabryki, będą mogły korzystać z nowoczesnych metod 
pracy. Każdy najmniejszy warsztat będzie mógł wyra
biać części maszyny na skład przy zupełnej pewności, 
iż będą one pasować do innych części, produkowanych 
w innej fabryce. Stwarza to realne podstawy do współ
pracy/ szeregu małych wytwórni, a wspólny wysiłek 
pozwoli pokusić się o nowe możliwości fabrykacyjne, 
specjalnie doniosłe dla automobilizmu. Są to rezultaty 
wieloletniej pracy, którą szerszy ogół interesował się 
mało. Ostatnim tej pracy ogniwem była Konferencja 
w dniu 24 i 25 lutego 1928 roku, zorganizowana przez 
Stowarzyszenie Inżynierów Mechaników PoLsk ch, 

Konferencję poprzedził odczyt p. Omara Hallstróma 
pod tytułem „Układ pasowań, jako podsatwa wytwa
rzania zamiennego". Prelegent przybył na Konferencję 
w charakterze przedstawiciela szwedzkiego Komitetu 
Normalizacyjnego i jest jednym z najbardziej zasłużo
nych twórców szwedzkiego układu pasowań, na którym 
wzorowany jlest układ polski. W obszernem przemó
wieniu podkreślił pirzedewszystkiem prelegent znacze
nie zagadnienia tolerancji, które jest również ważne, 
jak zagadnienie konstrukcji, wytrzymałości i fabry
kacji. Np. w fabryce maszyn do rachowania zmniej
szył się czas montażu z 30 — 50 godzin na 5 — 15 
przy mniej fachowym personelu, a więc zmniejszyły 
się koszta produkcji jedynie dzięki temu, iż po wpro
wadzeniu tolerancji każda część odrazu pasowała na 
swoje miejsce. System wytwarzania zamiennego zestal 
zapoczątkowany w Stanach Zjednoczonych przy wyro
bie broni, lecz zaczął się rozpowszechniać dopiero po 
wynalezieniu dokładnych przyrządów pomiarowych— 
klocków Johanssona. Wtedy przemysły obrabiarkowy 
i samochodowy zastosowały wytwarzanie Zamienne na 
wielką skalę. Stopniowo i inne działy przemysłu ma
szynowego poszły po tej drodze, a dążąc do osiągnię
cia większej taniości, stwarzały w tym celu n'ższe kla
sy dokładności. Niemcy pierwsi usiłowali ująć zagad
nienie w ogólny system i wprowadzili pojęcie „jed
nostki pasowań", ustalając, że średnie luzy i tolerancje

3
w:nny być proporcjonalne do /  ̂ , gdzie d =  średni
cy- Układ niemiecki spotkał -siię z opozycją gdy oka
zało się, że nie odpowiada potrzebom praktyki i wów

czas powstały inne układy narodowe, oparte na innych 
sposobach obliczania średniego luzu i tolerancji. 
W Szwecji obie te wielkości oblicza się na zasadzie 
dwu różnych wzorów.

Drugie zagadnienie —  to wybór pomiędzy układem  
symetrycznym i asymetrycznym. System symetryczny 
polega na tern, iż tolerancja dla danej średnicy liczy 
się w górę i w dół od średnicy nominalnej; wówczas, 
przy rożnych klasach dokładności, dopuszczalny nad
miar wzplęcnie niedomiar jest tem w.ększy, im klasa 
jest mniiej dokładna. System asymetryczny zaś liczy 
tolerancję wałka li tylko w dół od wymiaru nominal
nego,, a tolerancję otworu tylko w górę, tak, iż wymiar 
nominalny jest zarazem górną granicą tolerancji dla 
wszystkich wałków o danej średnicy, względn.e dolną 
granicą dla otworów, niezależnie klasy ich dokładności; 
dopuszczalny niedomiar dla wałków jest tem większy, 
im klasa jest mniej dokładna. W obu systemach sta
łemu wałkowi odpowiaaają trzy grupy otworów: naj
szersze, które zezwalają na siaty ruch wałka w  otwo
rze; węższe, które na to nie pozwalają; wreszcie naj
węższe, które wymagają wtłoczenia wałka do otworu 
pod ciśnieniem. Na tej podstawie pasowania dzielą się 
na ruchowe, spoczynkowe i szczelne, a każde z nich 
jeszcze na kilka grup, zależnie od luźnego względnie 
ciasnego obracania się wałka, względnie mocnego czy 
słabego wtłaczania. Analogicznie można przyjąć, jako 
podstawę, siały ctwór i zmieniać wałek zależnie od 
rodzaju pasowania. Prelegent przytoczył szereg dowo
dów na rzecz systemu asymetrycznego, przyjętego 
w Szwecji wzorem innych krajów.

Gdy przystępujemy do fabrykacji, winniśmy prze- 
dewszystkiem zbadać możność stosowania III klasy 
dokładności; jeżeli okaże się, iż maszyna slaje się zbyt 
mało dokładną, przechodzimy na klasę II, a w osta
teczności na klasę I, gdyż zwiększanie dokładności po
nad konieczną potrzebę powoduje podrożenie produk
cji. Zato przy klasie trzeciej pewna część wyrobów 
wególe nie będzie się nadawała do użycia przy ich 
montażu. W pewnych razach korzystniej jest zdecydo
wać się na większy % braku, niż zbyt daleko posu
wać się w dokładności obróbki. W zbrojowniach Sta
nów Zjednoczonych po wojnie, z okazji zmiany spraw
dzianów przy przechodzeniu z układu symetrycznego 
na asymetryczny, zarządzono przejście z większych na



mniejsze dokładności, bez zaniechania zamienności. 
JaKo przykład i klasy dokładności mogą służyć ło
żyska kulkowe, które muszą być bezwarunkowo wy
mienne, a to zarówno pod względem wielkości otworu 
pierścienia wewnętrznego, jak i obwodu pierścienia ze
wnętrznego. Do mch, jako do otworu pierwotnego, 
i wału pierwotnego, winno się przy fabrykacji stoso
wać elementy współpracujące (wał i płaszcz). Wał, 
obracający się w łożysku kulkowym, nie powinien mieć 
tej samej, co ono, dokładności — zwykle powstaje 
układ t. zw. kombinowany, np. otwór w/g I klasy, 
a wał w/g II klasy. Szweazki układ nada,e się spe
cjalnie do takich zastosowań.

Dla wielu maszyn i ich poszczególnych części nawet 
III klasa byłaby nadmiernem wymaganiem dokładno
ści: można wytwarzać je znaczme tamej, bez szkody 
dla jakości, zmniejszając dokładność poza trzecią kla
sę. Z tego powodu oprócz trzech pierwszych klas zo
stały wprowadzone dalsze pod nazwą „pasowań 
zgrubnycn". Różnią się one tem, iż nie wymagają 
specjalnych tolerancyj dla narzędzi mierniczych, które- 
mi kontroluje się produkcję.

Drugim z rzędu prelegentem był prof. H. Mierze
jewski, który mówił o „Lkładzie szwedzkim pasowań, 
jako podstawie układu polskiego". Prelegent zobrazo
wał historyczny rozwój stosowania pasowań w Polsce. 
Przed wo,ną poszczególne wytwórnie wprowadziły 
układ symetryczny, wzorowany na ówczesnym ukła
dzie prcf.Scmesingera. Samodzielną inicjatywę okazał 
wówczas ś. p. inż. Jechalski, wprowadzając w fabryce 
Fitzner i Gamper układ, oparty na kombinowaniu 
różnych klas dokładności, co było w owych czasach 
(rek 1909) przewrotem. Po wojnie, pod wrażeniem 
olbrzymiej niemieckiej produkcji wojennej, wytworzy
ła się sugestja na rzecz niemieckiego systemu w przy
puszczeniu, iż D. I, N. (Deutsche Industrie - Normen) 
są budowane na doświadczeniu przemysłu. Poszczegól
ne wytwórnie wprowadziły w Polsce normy niemieckie 
na własną rękę. Polski świat techniczny dyskutował 
przeważnie nad zastosowaniem prawidłowej polskiej 
nomenklatury oraz nad znakowaniem, które propono
wano oprzeć na jednostce pasowań. W trakcie tego 
ujawniło się, że normy niem.eckie nasuwają szereg za
strzeżeń i że będzie bardziej wskazanem oparcie się 
na później wydanych normach szwedzkich. Zasadą 
projektu polskiego jest wprowadzenie III klasy paso
wań, jako podstawowej. Tej klasy układ niemiecki nie 
posiada wcale, gdyż II klasa niemiecka jest zbliżona 
do drugiej klasy polskiej, a trzecia niemiecka odpo
wiadałaby IV polskiej. W ten sposób według układu 
niemieckiego zachodzi konieczność stosowania kosztow
nej klasy II tam, gdzie niemiecka klasa III (polska 
IV) jest za mało dokładna. Prelegent zademonstrował 
wykresy porównawcze systemów niemieckiego, czeskie
go, szwedzkiego i rosyjskiego. System czeski i szwedzki 
prawie się pokrywają, co rokuję nadzieje, że będą one 
podstawą przyszłego systemu międzynarodowego. Sy
stem rosyjski zbliża się do niemieckiego, lecz grają tu 
rolę względy polityczne — posługiwanie się przemysłu 
rosyjskiego sprawdzianami, sprowadzanemi z Niemiec. 
Pomiędzy systemem szwedzkim i czeskim zachodzą 
istotne różnice jedynie co do pasowań wtłaczanych: 
przy małych średnicach system szwedzki przewiduje 
mocne wciski, przy dużych średnicach — słabe. Na
tomiast system czeski przewiduje przy małych średni

cach słabe wciski, a przy dużych — mocne. System 
czeski oparł s:ę tutaj na pracach prof. Sawwina w fa
brykach Skody. Prace te wykazały, że przy systemie 
szwedzkim dla małych średnic zachodzi obawa prze
kroczenia granicy sprężystości materjału przez zbyt 
mocny wcisk, a dla cużych średnic połączenie może 
się okazać zbyt słabe. 'N  myśl powyższych wywodów 
prelegent zaproponował wprowadzenia do polskiego 
układu pasowań niektórych zmian w porównaniu 
z układem szwedzkim, np. a) pasowania wtłaczane 
i mocno wtłaczane oprzeć się układzie Skody, pole
gającym na zwykłej proporcjonalności naddatku do 
średnicy; b) przyjąć niektóre pasowania, jako uprzy
wilejowane, t. j. polecone do stosowania we wszystk.ch 
wypadkach, gdy nie zachodzą specjalne wskazania 
używania innych (np. w klasie trzeciej przyjęte są, 
jako uprzywilejowane: obrotowe luźne, obrotowe cias
ne, przylgewe, wciskane i wtłaczane); c) dla pierścieni, 
nakładanych na gorąco, czyli dla t. zw. pasowania lek
kiego skurczowego oraz skurczowego przyjąć liczoy, 
odpowiadające pasowaniu wtłaczanemu i mocno wtła
czanemu. Klasa I, II i 111, które zostały opublikowane 
rok temu, mogą być przyjęte z powyższemi zmianami 
w sposób ostateczny, a klasy IV i V, jeszcze nie opu
blikowane, są projektem, który zgodnie ze Statutem 
Polskiego Komitetu Normalizacyjnego, stanie ŝ ę nor
mą po okresie trzymiesięcznym.

Inż. W. Moszyński mówił o „Niższych klasach pa
sowań". Prelegent zaznaczył, iż układ szwedzki posia
da zbyt wiele klas mniej dokładnych, co powiększa 
ogólną liczbę klas do dwunastu. Układ polski, przyj
muje pierwsze trzy klasy według układu szwedzkiego, 
powinien ograniczyć liczębę dalszych klas do dwu. 
Z klas mniej dokładnych trzeba wyłączyć pasowania 
spoczynkowe i szczelne, gdyż przy nich wałki fak
tycznie nie będą pasowały do otworów. Prelegent pro
ponuje ustalenie stosunku dokładności ponnęuzy po- 
szczegóinemi klasami według następującego szeregu:

kl. I II III IV V
a a 4> a 4>2 a<P a

0,67 1 _ 1,5 _ 2,25 7,6
p r z/y ó = 1,5

Szereg ten przedstawia formę prawidłową matema
tyczną, jeżeli nie brać pod uwagę klasy III, którą pre
legent uważa za zastępczą dla klasy drugiej. Aby 
osiągnąć zmniejszenie ilości pasowań należy niektóre 
'taktować, jako uprzywilejowane. Przy wyborze klasy 
dokładności mniej dokładna klasa jest uprzywilejowa
na w stosunku do dokładniejszej. Z układów stałego 
otworu i stałego wałka żaden nie wykazuje przewagi 
w klasach dokładniejszych, natomiast dla klas zgrub
nych — układ stałego waka wykazuje przewagę i po
winien być przywilej owany.

Inż. Łoziński mówił o „Tolerancjach długości". Pre
legent omówił mało dotychczas zbadaną sprawę pa
sowań elementów płaskich (np. klinów). W przeciw
stawieniu do powierzchni cylindrycznych, gdzie średni
ca jest podstawą, a długość liczy się, jako 1.5_ śred
nicy, mamy w elementach płaskich wymiary linijne, 
nadto kąty, kierunek obróbki i dokładność obróbki 
płaskiej. Im bardziej zgrubną jest obróbka, tem 
wpływ kierunku obróbki jest większy. Skutkiem błę
dów obróbki otrzymujemy płaszczyzny geometrycznie



wadliwe. Błędy te są znacznie większe, niż przy obra
caniu wałków ze względu na okresową pracę narzędzi 
i dajćcy się więcej odczuć wpływ temperatury, nie
jednolitości materjału oraz indywidualnych błędów ro
botnika i narzędzia. Wynika stąd, że dla płaskich po
wierzchni tolerancje muszą być większe, niż dla cy
lindrycznych, Większym tolerancjom zaś odpowiada 
większe rozstawienie powierzchni.

Charakterystycznem przykładem stosowania toleran
cji długości jest płyta z szeregiem otworów. Jeśli tra
sujemy otwory kolejno, mierząc odległość od sąsied
niego, to sumujemy popełniane błędy. Chcąc osiągnąć 
przepisaną dokładność pomiędzy dwoma skrajnemi 
otworami, musimy nadmiernie zwiększać dokładność 
w odmierzaniu odległości pośrednich. Porównywując 
dokładność układu płaskiego z cylindrycznym musimy 
powiększyć tolerancję układu płaskiego w stosunku do 
cylindrycznego. Niektórzy zalecają, aby powiększenie 
to odpowiadało przejściu do następnej niższej klasy 
pasowań. Dotychczas nie jest jednak wyjaśnionem, czy 
ta metoda jest słuszna.

W dyskusji zabierali głos; dyr. Hallstróm, który 
uzasadniał dużą liczbę pasowań zgrubnych układu 
szwedzkiego tendencją do ujęcia wszystkich możliwych 
potrzeb. Wały klas zgrubnych wcale nie muszą paso
wać do odpowiednich otworów, a są przyjęte, jako np. 
tolerancje dla surowych części kutych, półfabrykatów, 
głów śrub i t. p. W -odpowiedzi na przemówienie przed
stawiciela czeskiego Komitetu Normalizacyjnego zazna
cza, że w tych samych klasach dla małych średnic to
lerancja zakładów Skody jest mniejsza, a dla dużych 
średnic większa, niż w układzie szwedzkim, nie może 
więc być mowy, by przy układzie szwedzkim wytwa
rzanie było droższe, niż przy czeskim. Przedstawiciel 
czeskiego Komitetu Normalizacyjnego podkreślał, że 
istota zagadnienia polega na pytaniu: jak daleko moż
na zmniejszać tolerancję, by pozo-stać przy tanim wy
twarzaniu, Pod tym kątem widzenia Zakłady Skody 
przyjęły początkowo D. I. N,, następnie zmieniły je 
według wymogów praktyki i w ten sposób doszły do 
systemu czeskiego. Był on ogłoszcny po systemie 
szwedzkim, którego dorobek był przez Czechów w y 
ko rzy s ta n y . Dowodem wysokiej wartości układu cze
skiego jest przyjmowanie go dobrowolnie przez prze
mysłowców narodowości niemieckiej, zamieszkałych 
w Czechosłowacji i zarzucanie poprzednio przez nich 
Przyjętego układu niemieckiego. Dużą zaletą układu 
czeskiego jlest jego wymienność z niemieckim, co ma 
szczególne znaczenie dla przemysłu wojennego ze 
względu na zapasy, wyrobione w okresie posługiwania 
się dawnemi sprawdzianami. Nawet w Niemczech 
'stnieje poważny ruch w kierunku przejścia z< norm 
niemieckich na czeskie. Dyrektor Rytel poruszył spra
wę znakowania, wykazując wyższość znakowania cy
frowego nad literowym. Fabryka Parowozów opracowa
ła wnioski dotyczące systemu cyfrowego i przedstawiła 
)e P. K. N. Prof. Mierzejewski uzasadnił kc-nieczność 
Przyjęcia tablic w dotychczasowej formie. Jakkolwiek 
niewątpliwą jest wyższość znakowania cyfrowego, ale 
w lej formie, w jakiej opracowała go Fabryka P irowo- 
z°w, nie może ono wejść do układu polskiego. W pro
jekcie Fabryki Parowozów znakowanie odnosi do „jed
nostki pasowań", niestosowanej w układzie polskim. 
Nachodziłaby więc konieczność ponownego przerobienia 
całego znakowania, co jest niepożądane, jako nowa

zwłoka. Natomiast sprawa ta będzie znowu aktualna, 
gdy wypłyną na porządek dzienny prace przygoto
wawcze dla przyszłego międzynarodowego układu pa
sowań. Nie nastąpi to tak prędko, gdyż w Niemczech 
zostały wydatkowane tak wielkie kapitały na zaopa
trzenie fabryki w sprawdziany według D. I. N„ że 
przejście na inny układ jest dla przemysłu niemieckie
go ekonomiczną niemożliwością.

Major inż. Jackowski, jako przedstawiciel M. S. 
Wojsk., podkreślił doniosłość konferencji ze względu 
na przemysł wojenny i potrzeby obrony państwa. De
cyzja przyjęcia polskiego układu pascwań będzie przez 
wojsko uważana, ja'Ko doniosły krok na drodze 
przystosowania się przemysłu do- odegrania należytej 
roli w zapewnieniu krajowi bezpieczeństwa. Mówca 
winszował Stowarzyszeniu Inżynierów Mechaników 
Polskich i Jego Prezesowi, prof. Mierzejewskiemu, 
osiągniętego sukcesu. Po przyjęciu uchwał zebrani 
urządzili żywą owację prof. Mierzejewskiemu, którego 
głębokiej wiedzy i niestrudzonym wysiłkom zawdzię
czamy doprowadzenie dzieła do pomyślnego końca. 
W odpowiedzi prof. Mierzejewski podkreślił zasługi 
twórców obu układów, które przyjęte były za podstawę 
układu polskiego, wspominając o pracach dyr. Hall- 
stróma z jednej strony, a dyr, Hromadki i prof. Sawwi- 
na z drugiej.

Na zakończenie wspomnieć wypada o urządzonym 
równocześnie z Konferencją pokazie precyzyjnych na
rzędzi i aparatów mierniczych, który wzbudził wielkie 
: ainteresowanie. Stanowiły one dotykalny dowód 
związku między pracami badaczy, a dobrobytem kraju, 
opartym na racjonalnem wytwarzaniu. Obole Politech
niki Warszawskiej i Wyższej Szkoły Budowy Maszyn 
im. Wawelberga i Rotwanda widzieliśmy eksponatyPań- 
stwow ch Wytwórni Uzbrojenia, Zakładów Amunic. 
„Pocisk", Stowarzyszenia Mechaników Polskich z Ame
ryki oraz Polskich Zakładów Skody. Bezstronność na
kazuje zarejestrować, że inni świecili nieobecnością.

Dla użytku Czytelników, którzy chcieliby bliżej za
poznać się z zagadnieniem, podaję wykaz prac, druko
wanych ostatnio w „Przeglądzie Technicznym”:

Prof, N, N. Sawwin. — Układ tolerancyj Zakła
dów Skody — rok 1927, Nr 40,

Inż. W. Moszyński. — O projekcie pasowań Za
kładów Skody — rok 1927, Nr 44.

Inż. W, Moszyński. — Zastosowanie pasowań w róż
nych dziedzinach wytwórczości — rok 1927, Nr 17,

Inż. W. Moszyński. — W sprawie projektu polskiego 
układu pasowań — rok 1927, Nr 14 i 19.

Inż. W. Moszyński -— W sprawie pasowań zgrub
nych*) _  rok 1928, Nr 8.

Prof. Mierzejewski, W sprawie projektu układu pa
sowań i tc-lerancyj — rok 1927, Nr. 8.

Pasowania, stosowane przez C. W. S. M. S. Wojsk, 
zostały podane przez inż. Siweckiego w Nr 16 Prze
glądu Samochodowego i Motocyklowego (luty, 1927).

In ż . K a zim ie rz  G rosglik.

*) W ygłoszony na konferencji p. t. „Niższe klasy pasow ań".
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SILNIKI SPALINOWE
Diesel’at pó ł Diesl’a, dwusuwne do m ły 
nów, elektrowni, fabryk, pom p i t. p.

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

O D L E W Y
żeliw ne, w ysskow artościow e i m etali pó ł
szlachetnych: bronz, glin, b ia łe  m etale i t.p .
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SPRZEDAŻ SILNIKÓW NA DŁUGOTERMINOWE SPŁATY
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D z i a ł
Przemysłowo - Handlowy

Dział ten ma na celu bliższe zapoznanie Czytelników 
„Przeglądu Sam ochodow ego i M otocyk low ego” 
z firmami samochodowemi, ich działalnością przemy
słowo-handlową, oraz sposobami produkcji.

PO LSKA  JAKO RYNEK ZBYTU

przynajmniej narazie — o tem Polska. Dla przemysłu 
amerykańskiego rynek nasz stoi otworem na długie lata.

Nieco inaczej przedstawia się rzecz z przemysłem 
francuskim. Ten wprowadził na nasz rynek w okresie 
wojny celnej i nie można stwierdzić, by zrobił zawód 
swym odbiorcom,. Znane u nas popularnie marki fran
cuskie znajdują zastosowanie dla szeregu celów użyt
kowych i wprowadziły się na rynek na przeciąg dłuż
szego czasu. Przemysł francuski jest tak lotny, tak wie
le produkuje typów i tak różnych, iż nie można go po
równywać z przemysłem amerykańskim. Bez przesady 
stwierdzić można, iż przemysł francuski znajdzie 
u nas zawsze nabywców i że w walkach różnych cudzo
ziemskich przemysłów samochodowych roli decydują
cej nie odegra, znajdując zawsze dla siebie jakiś złoty 
środek istnienia.

Trzecim potentatem, jaki poważnie zagiął parol na 
rynek polski, są Niemcy. Jak z powyższej charaktery
styki porównawczej przemysłu tego z amerykańskim 
wynika, stanowi on dla Ameryki niezmiernie groźną 
konkurencję i Niemcy zdają sobie doskonale sprawę 
z szans swego na polskim rynku zwycięstwa nad pro
dukcją amerykańską. Nic też dziwnego, iż dokładają 
oni wszelkich starań w kierunku nawiązania z Polską 
stosunków handlowych, czemu stają na przeszkodzie 
względy wybitnie polityczne. Przemysłowcy niemieccy, 
wyrażają nadzieję, iż ewentualnie nowy Rząd zrobi 
wszystko, co możliwe, by nawiązać z Polską'stosunki 
handlowe. Przemysł wywiera w tej chwili wielki wpływ 
na stanowisko rządowe, a w szczególności przemysł 
samochodowy zdaje się mieć wiele w tej Sprawie do 
powiedzenia. Zresztą, w Niemczech istnieją specjalne 
stowarzyszenia dla celów eksportu do Polski. Do rzędu 
nich należy „Deulscher Wirtschaftsbund fur Polen"

Trzy potężne produkcje przemysłu samochodowego 
upatrzyły sobie specjalnie kraj nasz, jato wygodny ry
nek zbytu: amerykańska, francuska i niemiecka. Co do 
produkcji amerykańskiej, to wszystkie kraje ulegają 
Jej wpływowi. Nigdzie może tak silnie, jak w Niem
czech, nie rozbrzmiewa hasło popierania krajowego 
przemysłu samochodowego ■— a jednak i tam rynek 
Poddać się musiał amerykanizacji i dziś wielki odse
tek posiadaczy samochodów starych, nosząc się z za
miarem nabycia wozu nowego, ciąży wyraźnie ku pro
dukcji amerykańskiej. Trudno nawet usalić przyczynę 
lego objawu. Niewątpliwie, przedwojenna produkcja 
niemiecka ustępowała znacznie amerykańskiej, a po 
wojnie z przerażeniem może spostrzegła, iż przegrała 
nietylko wojnę, lecz i przodujące stanowisko w dzie
dzinie techniki. Szybko jednak opamiętano się i rozej
rzano w sytuacji, a dziś można stwierdzić, iż niemiecka 
produkcja samochodowa w niczem nie ustępuje ame
rykańskiej — przeciwnie nawet, jeśli chodzi o budowę 
typowc-użytkowego wozu, wozu, który nie byłby obli
czony na jakieś zawrotne szybkości, lecz na szerokie 
masy jego nabywców, to Niemcy idą pod hasłem na
śladowania Ameryki. Jeśli zaś chodzi o wozy wyso
k i  klasy, to Ameryka posiada ich cały szereg (Lin- 
poln, Cadillac, Packard, Locomobile, Pierce-Arrow 
i m.) — niemniej jednak wysokiej klasy wozy niemiec- 
fje . s4 bardziej imponujące (Mercedes, Horch, May- 
? ? / > • ) .  A nawet genjusz Forda nie potrafi sprze
dać Lincolna taniej, niż Mercedes czy Horch sprze- 
. a)ą swoje luksusy. I mimo to rynek niemiecki zalany 
łest produktami Ameryki. Możnaby to nazwać modą, 
owczym pędem. Fakt jednak pozostanie faktem — jeśli 

°  luk poważnym przemyśle samochodowym nie 
°Parl się wpływom yankesów, nie może myśleć —



z siedzibą we Wrocławiu. Celem tego Stowarzyszenia 
jest urabianie z Polski wygodnego dla Niemiec rynku 
ekspertowego i Stowarzyszenie to odgrywa bardzo po
ważną rolę w tej presji, której wreszcie czynniki kie
rownicze w Niemczech muszą się poddać, jeśli chodzi 
o traktat handlowy z nami.

Stowarzyszenie powyższe operuje wymową cyfr. Na 
zasadzie statystyk, prowadzonych przez owo Stowa
rzyszenie, Polska stanowiła przed okresem wojny cel
nej po Niderlandach, Wielkiej Brytanji i ocanacn Zjed
noczonych Ameryki Północnej czwarte z rzędu pań
stwo eksportowe przemysłu niemieckiego. Za nią do
piero szły: Czechosłowacja, Szwa,carja, Danja, W ło
chy, Auslrja, Szwecja, Argentyna, Belgja i t. d. Polska 
sprowadziła z Niemiec w roku 1923 samochodów na 
sumę 13.152.000 złotych, w r. 1924 na sumę 17.107.000 
złotych, nie licząc ekcesorji, opon i t. p. Na ogólną 
cyfrę 29 państw, do jakich Niemcy przed rozpoczę
ciem wojny celnej z Polską eksportowały, Polska za
bierała 5.1% całkowitego eksportu, gdy popyt Rosji 
wykazywał jedynie 1.1%. W stosunku do samocho
dów, importowanych do Polski z; innych krajów, prze
mysł niemiecki zajmował w roku 1922 38%, w roku 
1923 43%, a więc bez mała połowę samochodów im
portowano z Niemiec. Nie należy mieć wątpliwości, 
iż taki stan nie powróci, iż każden zawarty traktat 
handlowy będzie miał na względzie możność ochrony 
w każdej chwili rozwijającego się przemysłu krajo

wego — liczyć się jednak trzeba z faktem bardzo 
energicznej ofenzywy produkcji niemieckiej na rynek 
polski niezwłocznie po zawarciu traktatu handlo
wego.

O ile obecność produkcji amerykańskiej na rynku 
polskim może być dla nas utrudnieniem, o ile przemysł 
trancuski — jak zaznaczyłem — nie odegra specjalnej 
roli, o tyle nieobecność przemysłu niemieckiego, roz
porządzającego wielkiemi środkami materjalnemi itech- 
nicznemi, może być dla nas jedynie pożądaną.

Era, w której Polska przestanie być jedynie wygod
nym rynkiem zbytu dla państw o wysokim poziomie 
przemysłu samochodowego, zdaje się być blizką. Nie
zbędnym do tego jest jednak jeszcze jeden czynnik: 
przekonanie i zaufanie do polskiego przemysłu samo
chodowego. Urobienie tego przekonania, wzbudzenie 
zaufania do produktu krajowego', winno być jednym 
z naczelnych zadań każdego, komu ten przemysł nie 
jest obcym, kemu na nim, na jego powstaniu i rozwoju, 
naprawdę ziależy. Nie chodzi tu o jakiś czczy frazes, 
patetyczne nawoływanie do popierania przemysłu kra
jowego. Chodzi raczej o rzecz o wdele poważniejszą: 
o stworzenie takich psychicznych podstaw w społe
czeństwie, które stanowiłyby wygodny grunt dla roz
woju polskiego przemysłu. Tylko naówczas nie bę
dziemy musieli obawiać się skutecznej akcji przemy
słów obcych na naszym terenie.

B . J .  K .

S A M O C H O D Y  C I Ę Ż A R O W E  R E N A U L T
Opis n in iejszy podajem y w uzupełnieniu zam iesz

czonego w num erze niniejszym  sprawozdania z w y
staw y samochodów ciężarow ych w Lipsku.

Samochód ciężarowy stanowi dziś coraz częściej 
przedmiot zainteresowania konstruktorów przez fakt 
stale wzrastającego zastosowania go do celów użytko
wych. Motoryzacja transportów wywołuje nowe żą
dania, do których fabryki muszą się zastosować i dziś 
mamy na rynku szereg cały samochodów ciężarowych. 
Do rzędu tych, które odpowiadają współczesnym wy
maganiom techniki, zaliczyć wypada typy samochodów 
ciężarowych marki Renault, a mianowicie typy 10 i 15 
KM. i 20 KM. Z braku miejsca podajemy techniczny 
opis dwu z przytoczonych samochodów.

Cbydwa samochody posiadają silniki czterocyłin- 
drowe cztercsuwowe. Wymiary silnika 10 KM:75X120 
15 KM: 85X140. Obydwa silniki budowane są w len 
sposób, że blok cylindrowy odlany jest razem z gór
nym karterem. Głowice odejmowane. Dolny karter 
z aluminium. Dolny karter stanowi równocześnie zbior
nik oliwy i zawiera pompa do oliwy, napędzaną za po
mocą pionowego wałka, który znowu otrzymuje napęd 
od wałka rozrządczego.

Wał korbowy podwieszony jest w górnej części kar- 
teru która, jak powiedziano, stanowi całość z blokiem 
cylindrowym. Wał obraca się w dwu łożyskach w sil
niku 10-konnym i w trzech łożyskach w silniku 15-o 
konnym. Łożyska te zaopatrzone są w panewki gładkie, 
wylane metalem przeciwciernym. Korbowody mają 
przekrój dwuteowy. Stopki korbowodów zaopatrzone

Silnik 10 KM. w idziany od sironyjgaźn ika

są w panewki rurkowe z bronzu, a głowice wylane są 
metalem bez wyjmowanych panewek.

Tłoki z dnem wypukłem odlane są z aluminjum. 
Mają one po cztery lub pięć pierścieni (sprężyn tłoko
wych) odpowiednio dla silnika lO-o i 15-okonnego. Je
den pierścień, przeznaczony do zgarniania oliwy, 
umieszczony jest w dole tłeka. Sworznie tłokowe za
mocowane są w tłokach. Wszystkie korbowody mon
towane są w ten sposób, iż mają małą grę podłużną 
zarówno w stopkach, jak i w głowicach. Gra ta nie
zmiernie ułatwia montaż i daje możność lekkiego prze



suwania się wału korbowego względem cylindrów bez 
narażania łożysk i tłoków na nienormalne naprężania.

Wał rozrządczy silnika 10-okonnego opiera się na 
trzech panewkach bronzowych, z których dwie umoco
wane są w górnej części karteru, a trzecia w pokrywie 
karteru trybów rozrządczych. Wał rozrządczy silnika 
15-okcnnego ma o dwa łożyska więcej. W obu silnikach 
wal rozrządczy jest napędzany za pomocą kół zęba
tych śrubowych.

Zapalenie uskuteczniane jest za pomocą magneta 
wysokiego napięcia z samoczynnem przyspieszaniem 
zapłonu. Wałek, napędzający magnetoi, leży poprzecz
nie w przedniej części silnika i napędzany jest od wału 
rozrządczego za pomocą kół śrubowych.

Na żądanie silniki 10 i 15 KM mogą być zaopatrzone 
w regulatory — cdczyszczacze. Przyrządy te są mon
towane na karterze trybów rozrządczych, jeden nad 
drugim i napędzane za pomocą jednego pionowego 
wałka, który dostaje napęd od wałka rozrządczego. 
Regulator dz:ała na zasadz’e siły odśrodkowej i za po
mocą odpowiednich cięgieł przymyka lub otw‘era do
pływ mieszanki. Odczyszczacz działa również na za
sadzie siły odśrodkowej i odciąga zanieczyszczenia 
oliwy.

Prądnica i rozrusznik, stanowiące jedną całość, 
umieszczone są na przodzie silnika i połączone bezpo- 
pośrednio z wałem głównym,

Chłodzenie w obu silnikach jest termosyfonowe 
z chłodnicą wielorurkową, a koła rozpędowe posia
dają skrzydełka i działają, jak wentylatory.

Bardziej szczegółowy opis i regulacja ważniejszych 
mechanizmów da się ująć w sposób następujący. Tłoki 
dopasowane są do cylindrów w ten sopsób, że w gór
nej części tłoka gra wynosi od G.35 do 0.37 mm, po
między pierwszym i drugim pierścieniem gra ta wynosi 
0 25 — 0.27 mm i wreszcie na całej pozostałej części 
tłoka 0.12—0.13 mm. Górne pierścienie w:nny mieć 
rozwartość około 0.15 mm po założeniu ich do cyk dra. 
Rozwartość ta jest konieczna, by wyrównać rozszerze
nie się mater:ału na skutek cienia. Przy wszelkich re
montach, gdy zachodzi potrzeba zdejmowama bloku 
cylindrowego, należy zwracać uwa<*e. by tłoki nie pa
dały po w y:ęciu ich z cylindrów, gdyż może nastąpić 
ich uszkcdzeme.

Gra pomiędzy popychaczami i trzonkami zaworów 
wynosi 0.06 dla zaworów ssących i 0.25 dla zaworów 
wydechowych. Wielkość tej gry sprawdzamy, przesu
wając blaszki odoowiedniej grubości pomiędzy trzon
kiem zaworu i łebkiem popychacza w tym czasie, gdy 
dany zawór jest zamknięty i popychacz opadł na dół. 
Popychacze dają sie nader łatwo regulować. Potrzebne 
są do tego dwa klucze płaskie i sama czyność nie 
przedstawia żadnej trudności.

Na uwagę zasługuje ustawienie rozrządu. Przyśpie
szenie otwarcia ssania 23°. Opóźnienie zamknięcia

Przekrój podłużny sprzęgła

ssania wynosi 62°. Przyspieszenie otwarcia wydechu 
w/n'si  45°. Przyspieszenie zamknięra wydechu wy
rosi 2°. Wymka stąd, iż ssanie otwar e jest w ciągu 
265°, a wydech w ciągu 223°.

Ustawienie trybów rozrządczych oznaczone jest za 
pomocą trzech znal ów „ 0 “, z których dwa wybite są 
na dwu sąsiednich zębach koła na wale rozrządczym, 
a jeden na zębie koła wału korbowego. Przy składaniu

P rzekró jjpod łużny  odczyszczacza oliwy



silnika ząb ze znakiem ,,0“ na jednem kole winien pada na te tarcze. Siła odśrodkowa spycha tę oliwę
wpaść między dwa znaki „ 0 “ ńa drugiem kole. na zgięte brzegi i tłoczy dalej przez otwory, wiercone

Jeżeli' głowica cylindrów jest zdjęta, sprawdzenie w ramionach wału aż do czepów korbowych i smaruje
ustawienia rozrządu odbywa się bardzo łatwo. Należy głowicę korbowodów. Reszta organów silnika oliwiona
jedynie pamiętać, że zawór wydechowv winien pa- jfest za pomocą oliwy, wyciekającej z pod panewek
dać iia gniazdko, gdy tłok jest u samej góry (wspo- 'korbowych i rozbryzgiwanej dokoła,
mniane dwa % przyspieszenia są na oko zupełnie nie- Przyrządem, spotykanym dość rzadko, a którego
uchwytne). Oczywiście, sprawdzenie rozrządu o tyle usługi są coraz wyżej cenione, jest odczyszczacz oliwy, 
tylko'jest miarodajne, o ile gra popychaczy została (Patrz rys.) Odczyszczacz działa zupełnie samoczynnie
przedtem prawidłowo uregulowana. i nie wymaga żadnego dozoru ze strony kierowcy.

System oliwienia silnika jest następujący, Z przodu Oczyszczacz działa w następujący sposób. Na końcu
silnika, w prawym rogu karteru, znajduje się otwór do 
nalewania oliwy. Oliwa, wlewana przez ten otwór, 
przechodzi przez sitko i ścieka do dolnego karteru.
Gdy karter jest zupełnie pusty, to dla osiągnięcia nor
malnego poziemu musimy wlać około 6 litrów oliwy 
dla silnika 10 KM i koło 9 litrów dla silnika 15 KM.
Nieco niżej cd otworu do nalewania oliwy mamy 
rączkę, która daje się ustawiać w trzech pozycjach:
1) ,,Marche“, 2) Jange, 3) ,,Vidange“ i spełnia notrójne 
zadaiiie. Wewnątrz karteru ta mała rączka zakończona 
.jest długim prętem, który dochodzi do dna karteru.
Jęśli postawimy rączkę w pozycji ,,Jange", to cały 
pręt.daje się wyjąc i wówczas możemy zauważyć, jak 
głęboko zanurzony był w oliwie. Na końcu pręta mamy 
odpowiednie znakowanie, na podstawie którego usta
lamy ilcść oliwy. Jeśli rączkę postawimy w pozycji 
,,Vidange“, to cały pręt przekręca się w ten sposób, 
iż swoim dolnym końcem otwiera kranik spustowy 
w dolnej części karteru. Normalna pozycja rączki oz
naczona jest słowem „Marche" i wówczas kranik spu- P rzekrój podłużny m ostu tylnego podw ozia P. D.]
stówy jest zamknięty, a rączka razem z prętem zamo
cowana jest na swoim miejscu.

Pompa trybikowa, umieszczona w najniższem miej- wału rozrządczego jest nasadzone koło śrubowe (A),
scu dolnego karteru, tłoczy oliwę do przewodu, wy- które napędza wał (B) cczyszczacza. Wał ten przenosi
wierconego w ścianie karteru. Przewód ten doprowadza ruch na cały zespół (G,P,M). Na samej górze koniec

wału wchodzi do odpowiedniego otworu w pokrywce, 
który służy mu, jako prowadnica.

Oliwa, tłoczona przez pompę z dołu karteru, wcho
dzi do otworu, wywierconego wewnątrz wału (B) 
i wychodzi stamtąd przez otwory (E). Łopatki tur
biny (F) pochwytują wychodzącą oliwę, a siła odśrod
kowa odrzuca wszelkie cieżkie zanieczyszczenia na 
ściany kołpaka (G). Oliwa czysta, oddzielona w ten 
sposób od cięższych zanieczyszczeń, podchodzi ciągle 
wyżej pod naporem napływającej z dołu oliwy i prze
lewa się wreszcie przez otwory (H) i wraca przez 
przewód (I) do tych organów, które winna oliwić.

Co do sprzęgła, to obydwa typy samochodów posia
dają sprzęgło stożkowe odwrócone. Stożek obity jest 
skórą. Sprzęgło Renault pracuje bardzo łagodnie (bez 
szarpnięć), a to dzięki następującemu urządzeniu: wia
domo, że gdy mamy sprzęgło stożkowe odwrócone, to 
właściwy stożek sprzęgłowy nie wchodzi do koła roz
pędowego, lecz do stożka zewnętrznego, który zamo
cowany jest na kole rozpędowem. Otóż na tym zew
nętrznym stożku, lecz od strony wewnętrznej, zamo
cowane są sprężyny płaskie, które uginają się pod na
ciskiem stożka obitego skórą i dzięki temu sprzęganie 
następuje stopniowo i łagodnie. Regulowanie sprzęgła 
polega na tem, by nie dopuścić do pocierania się pedału 
sprzęgłowego o podłogę. Gdyby bowiem pedał opie
rał-się o podłogę, naówczas sprzęgło nigdy nie byłoby 

.; należycie włączone i zużywałoby się bardzo prędko. 
Rozbieranie i składanie sprzęgła jest bardzo proste.

P rzekró j podłużny mostu tylnego podwozia P. B , i P. R.

oliwę do głównych łożysk wału korbowego. Inne prze
wody prowadzą do przedniego łożyska wału rozrząd
czego i trybów, napędzający wał rozrządezy i magneto. 
Stamtąd oliwa ścieka z powrotem na spód karteru.

Wał korbowy posiada przy swoich czopach głównych 
tarcze zagięte po brzegach i osadzone w ten sposób, że 
oliwa, jaką ż konieczncśei wychodz-i z pod panewek,



Skrzynka przekładniowa daje trzy połącznia pośred
nie i jedno bezpośrednie oprócz biegu wstecznego. 
Zmiana przekładni nie wymaga żadnego wysiłku i win
na być dokonywana łagodnie. Dźwignia do zmiany 
przekładni znajduje się pośrodku samochodu. Skrzynka 
przekładniowa winna być smarowana gęstą oliwą. Nie 
należy używać smaru stałego, gdyż źle on smaruje koła 
zębate, oprócz zaś tego utrudnia zmianę przekładni, 
gdyż przy załączeniu kół zębatych musimy wypychać 
smar, ulokowany we wyrębach kół zębatych. Od tego 
wysiłku mogą być nadwyrężone widełki do przesuwa
nia kół zębatych i wtedy kola nie zazębiają się ze 
sobą należycie, a stąd powstaje nienormalne ich zu
życie

Most tylny bywa dwu typów. Zwykły, to znaczy 
z pojedyńczą redukcją dla samochodów półciężaro- 
wych typu PB i PR oraz z podwójną redukcją dla 
samochodów ciężarowych typu PD, Szczegóły budowy 
widoczne są z rysnnków. W obu wypadkach mamy 
napęd za pomocą kól stożkowych, z uzębieniem spiral- 
nem. Defyrencjały stożkowe o czterech satelitach. 
Różnica polega na tem, że w pierwszym; wypadku wał 
kardancwy napędza bezpośrednio dyferencjał, w dru
gim zaś napęd przenosi się przez dodatkową parę kół 
zębatych czołowych. Tylny most winien być smaro
wany gęstą oliwą co 2.500 kim.

Kierownica umieszczona jest z prawej strony w sa
mochodach PB i PR i z lewej strony w samochodach 
PD. W obu wypadkach mamy jednakowy mechanizm 
kierowniczy ze ślimakiem i ślimacznicą.

Poza wymienicnemi wyżej typami f. Renault wy
rabia samochody ciężarowe o sile 20 CV, których kon
strukcja zasadniczo nie odbiega od wyżej wyszczegól
nionej konstrukcji samochodów.

Te ostatnie samochody posiadają siłę nośną 3J/.,;■4, 
5;71/2;10 ton.

Dla specjalnie złych dróg oraz terenu piaszczystego 
wyrabia f. Renault samochody ciężarowe 6-o kołowe 
z motorami 10 i 20 CV o sile nośnej 2 i 4 ton.

Na samochodach 6-o kołowych o sile 20 CV usta
lona jest obecnie stała komunikacja przez Saharę.

Oprócz samochodów ciężarowych f. Renault wyra
bia somochody osobowe o sile 6, 8, 10, 15, 18 i 40 CV
4-o i 6-o cylindrowe. Fabryka buduje również specjal
ne traktory do przyczepek 1-osiowych o sile 5 i 10 ton.

F. Renault reprezentowana jest w Polsce przez:
Two Techn.-Ha.ndl. „Esper" Warszawa Marszałkow

ska 153, Two Techn-Handl. ,,Esper‘‘ Katowice ul. 3-go 
Maja 5. Two Techn-Handl. ,,Esper‘‘ Kraków Karme
licka 9.

STOLICA — PRASA — PROWINCJA
W jednym z poprzednich numerów zapoznaliśmy Czy

telników z danemi statystycznemi, dotyczącemi re
klamy w Ameryce. Podkreślając tu, iż bliższe bada
nia wykazałyby niewątpliwie .stały wzrost sum, pre
liminowanych ma cele reklamowe również i na tere
nie Starego Lądu, pragniemy zaznaczyć, iż w Polsce 
znikoma ilość firm rozumie dobrze i dobrze zdaje so
bie sprawę ze znaczenia i doniosłości reklamy.

Źródła tego objawu dopatrywalibyśmy się nie tyle 
w niezrozumieniu przez przemysł i kupiectwo polskie 
tej prostej prawdy, która głosi, iż dźwignią współ
czesnego przemysłu i handlu jest reklama — prawdy, 
która zdawna przestała być czczym, z za oceanu im
portowanym frazesem i stała się fa k te m  — ile w po
spolitym u nas objawie znikomego rozwoju czytel
nictwa. Wiadomą jest powszechnie rzeczą, iż zrzad- 
ka spotkać można w Polsce dom czy rodzinę, prenu
merującą tygodnik. O takich zaś, które prenumero
wałyby dwa, mówi się z pełnem uznania podziwem. 
Zainteresowanie czytelnictwem jesit naogół małe, ni
kłe, wątłe. Niektóre jedynie dzienniki poszczycić się 
mogą wielkłemi nakładami — inne wegetują —- jesz
cze inne krótkiego dokonywują żywota. W takich wa
runkach handel i przemysł nie widzi interesu w ogła
szaniu się, gdyż — poniekąd słusznie — zdaje sobie 
sprawę z niewspółmierności łożonego na reklamę ka
pitału z liczbą czytających.

Inaczej zupełnie rzecz się ma z piśmiennictwem 
samochodowem. Ta, nieliczna ilościowo, prasa facho
wa czytana jest chętnie i przez liczne rżesze zainte
resowanych aut omobil izmem. Każdy numer pisma 
jest oczekiwany. Bo też automobilizm, jako dziedzina

przemysłu, rozwija się bardzo szybko, ma wciąż 
wielkie pole do popisu i stwarza z jednej strony kon
kurencję, z drugiej zaś to, co konkurencja zawsze ze 
sobą przynosi: wzmożenie produkcji jakości. Logicz
nym i przyczynowem następstwem tego jest wzmo
żony ruch handlowy w branży samochodowej i każdy, 
ktokolwiek miał możność bliższego zetknięcia się z tą 
branżą, spostrzec może, iż — niby grzyby po desz
czu wyrastają coraz to nowe firmy samochodowo- 
akcesoryjne na wszelkich połaciach Rzeczypospolitej 
i ładnie rozwija się instytucja przedstawicielstwa, 
niekoniecznie ześrodkowana w stolicy.

Jakim jednak sposobem ma dowiedzieć się konsu
ment czy odsprzedawca — warszawianin, że w Po
znaniu, Lwowie czy Krakowie, Katowicach, Wilnie 
czy Łodzi nabyć może dany towar i to dość często 
na warunkach dogodniejszych, niż w stolicy? Jedyną 
ku temu drogą jest prasa i to wyłącznie prasa  fa ch o 
wa, przez wszystkich czytana. Jedynie ta prasa, jako 
docierająca do rąk wszystkich zainteresowanych, dać 
może kupcowi i przemysłowcowi gwarancję skutecz
nej reklamy. Tu jednak obserwujemy zastanowienie 
się kupiectwa i przemysłu nad pytaniem, gdzie się 
ogłaszać, jeśli prowincja nie posiada własnych p;sm 
fachowych ?

Gdzie?
W  fa ch o w em  p iśm ie  s to licy !
Taki Jedynie w piśmie stolicy. W tym, które daje 

istotną rękojmię, iż dociera tam, gdzie dotrzeć po
winno. Boć przecież wielkie miasta prowincjonalne, 
jak Łódź, Lwów czy Kraków, Katowice, Wilno czy 
Poznań — mają każde po kilka lub kilkanaście przed



siębiorstw branży samochodowej, przedsiębiorstw 
o istnieniu których niezawsze wiedzą nawet miesz
kańcy tych miast. Tu stolica, dzięki posiadaniu facho
wego i czytanego organu, orzyjdzie im z pomocą: 
liczne egzemplarze jej fachowego organu dotrą do 
miast większych i mniejszych i dobitnie a prosto, 
w postaci ogłoszenia, powiedzą, gdzie pokrywać 
swoje zapotrzebowania.

Nie od rzeczy będzie zaznaczyć tu jeszce, iż po
ważny procent klienteli firm prowincjonalnych sta
nowią przejezdni automobiliści, w szczególności, 
jeśli chodzi o garaże, warsztaty reparacyjne, benzynę, 
smary i akcesoria. Automobilista taki, przyjeżdżając 
do miasta obcego, pragnie wiedzieć, dokąd siię skiero
wać. Tu przyjdzie mu z pomocą właśnie czytany 
przez niego fachowy organ stolicy, stanowiąc nieoce
niony informator.

Stolica, dzięki swej prasie fachowej, stanie się łącz
nikiem pomiędzy konsumentem stolicy i prowincji — 
a tej prowincji kupcem i przemysłowcem.

Piszący te słowa stwierdza na podstawie długolet
niej praktyki w branży samochodowej, iż handel 
i przemysł ostać się mogą dziś jedynie na drodze do
brze przemyślanej reklamy. I dodaje od siebie: nic 
błędniejszego ponad twierdzenie, że Lwów nie powi
nien ogłaszać się w piśmie fachowem stolicy! Prze
ciwnie — powinien! I Lwów, i inne wielkie ośrodki 
prowincji. Dobrze pojmujące swój interes kupiectwo 
niewątpliwie zrozumie to. Tembardziej, jeśli za teren 
swej reklamy obierze dobrze wprowadzony i dociera
jący wszędzie fachowy organ stolicy. Ta bowiem, czę
sto bardzo pokaźna, liczba docierających do danego 
miasta egzemplarzy pisma, stanowić będzie rodzaj 
lokalnego nakładu i skutek swój niewątpliwie wywrze.

^ ■ ■ 1 1 %  JB #■ A J u l i #  uwagę firm stolicy i prowincji, iż mający ukazać J |  |  A I I  A
i  lU f  fu  1 a i  PM 1 s*9 z okazji I Targów Automobilowych w War- f i l  jV | g l  M  f l  I  H
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Samochodowy, wydawany staraniem i nakładem naszego pisma posiadać będzie charakter nie przejściowy, 
a trwały — do czasu wydania Almanachu następnego. W ten sposób Almanach ten stanowić będzie rodzaj 
księgi adresowej branży samochodowej i jej pokrewnych w Polsce. Dlatego też znaleźć się w nim winny 

zarówno firmy, które wezmą udział w Targach, jak i te, które tam reprezentowane nie będą. 
ADMINISTRACJA ALMANACHU: Warszawa, Hoża 37 m. 27, tel. 245-08 

służy chętnie na każde żądanie wyczerpującemu ofertami.
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ZA w  OD Y 
Z I M O W E

Zima nie jest przyjaciółką automobilistów.
W ie o tern każdy, ktokolwiek miał nieprzyjemność 

jechać odkrytym samochodem podczas mrozu i śnież
nej zawiei, kiedy to żadne futro nie chroni przed przej
mującym do szpiku kości wiatrem, a samochód grzęź
nie w śniegu po osie i posuwa się naprzód z szybkoś
cią dziesięciu kilometrów na godzinę albo na dobę.

A by jednak sport samochodowy nie zamierał na 
przeciąg miesięcy zimowych, urządzane bywają za
wody automobilowe, które te wszystkie trudności 
i przeszkody wyzyskują w celu wykazania wytrzyma
łości i sprawności kierowców i maszyn.

Organizowane są zatem wyścigi na lodzie zamarz
niętych rzek i jezior, na przestrzeni kilku kilometrów 
w linji prostej lub na zamkniętych obwodach. Wyścigi 
te cieszą się dużem powodzeniem w krajach północ
nych, to jest w Szwecji, Norwegji i Finlandji. W  kra
jach Europy środkowej i zachodniej, wobec kapryś
nego klimatu, wyścigi lodowe zamieniają się łatwo na 
wyścigi... po wodzie i najczęściej nie dochodzą do 
skutku.

Na lodzie odbywają się również gymkhany, czyli 
konkursy zręczności jazdy, które są specjalnie uciąż
liwe dla motocyklistów ze względu na trudność, 
utrzymania równowagi przy skomplikowanych ewolu
cjach na śliskiej powierzchni.

Pczatem urządzane są raidy zimowe, prowadzące 
po normalnych szosach zaniesionych śniegiem, przez 
który trzeba się przekopywać, pchając nieraz samo
chód w pocie czoła. Ma to tę dobrą stronę, że nie

czuje się mrozu. Zresztą zimno przestało być wrogiem 
automobilistów od czasu rozpowszechnienia samocho
dów zamkniętych. Wewnątrz karety, ogrzewanej elek
trycznym piecykiem lub gazami spalinowemi, można 
jeźdźić nawet bez futra.

Najpoważniejsze zawody zimowego sezonu stanowi, 
organizowany w styczniu każdego roku, Zjazd Gwiaź
dzisty do Monte Carlo.

Udział w nim brać mogą automobiliści ze wszystkich 
krajów europejskich, którzy w oznaczonym dniu zjeż
dżają się w Mcnte Carlo, a ci z pośród nich, którzy 
osiągnęli najlepsze wyniki, otrzymują cenne nagrody. 
Te piękne zawody cieszą się co roku kolosalnem po
wodzeniem, gromadząc każdorazowo kilkudziesięciu 
uczestników.

W tegorocznym Zjeździe Gwiaździstym do Monte 
Carlo brało udział 60 współzawodników. Jak już do
nosiliśmy, dwa pierwsze miejsca w klasyfikacji zajęli 
Bignan i Malaret, obaj na małych samochodach Fiat 
509.

Rezultaty tegorocznego Zjazdu Gwiaździstego 
w Monte Carlo wykazały zatem jasno, iż mały samo
chód nadaje się doskonale do uprawiania turystyki na 
wielką skalę, nie ustępując pod tym względem naj
większym maszynom.

Po zakończeniu Zjazdu Gwiaździstego odbyły się 
w Monte Carlo wyścigi górskie, które jednak, ze 
względu na cudowny klimat Riviery, nie miały wcale 
charakteru zawodów zimowych.

Obok: start wyścigu pom iędzy sam o
lotem , samochodem i m otocyklem  na 
jeziorze Eib. N a p ierw szym  planie 
zw ycięzca H . S tu ck  na Austro-D aim ler.



Niezmiernie trudne wyścigi śniegowe i lodowe urzą
dzone były ostatnio w Szwecji, Norwegji i Niemczech.

W Szwecji zorganizowany został w okolicach Sztok
holmu lodowy wyścig na przestrzeni jednego kilo
metra, w którym generalne zwycięstwo odnieśli mo
tocykliści, uzyskując znacznie lepsze szybkości, niż 
autom obiliści.

Norweski Klub Automobilowy urządził swe dorocz
ne wyścigi zimowe na lodzie jeziora Gjersjoen, na to- 
rze o zamkniętym obwodzie długości 3,3 kim. Wyścigi 
te odbyły się przy wymarzonej pogodzie i osiągnęły 
rekordowe powodzenie. Rezultaty podajemy w kronice.

W Niemczech pierwszą jazdę zimową zorganizował 
Ogólnoniemiecki Automobilklub, obierając na jej cel 
miejscowość kuracyjną Bad Flinsberg na Śląsku. Tam
że odbył się wyścig górski oraz niezmiernie atrakcyjne 
biegi motocyklistów z narciarzami. Skikjoermg moto
cyklowy jest najnowszą odmianą sportów zimowych, 
uprawianą z zapałem, zwłaszcza w Niemczech i Szwaj
car j i.

Bawarski Klub Automobilowy nie omieszkał zorga
nizować dorocznego Zjazdu Gwiaździstego do Gar- 
misch Partenkirchen i wyścigów na lodzie jeziora Eib. 
Po normalnych biegach samochodowych i motocyklo
wych urządzono na lodowym torz e ciekawy mecz po
między samochodem, motocyklem i aeroplanem.

W meczu tym zwyciężył triumfator wszystkich po
przednich biegów, Stuck na samochodzie Austro Daim- 
ler, wyprzedzając o pół okrążenia Bismarcka na samo
locie Sperber. Gall na motocyklu B. M. W. wywrócił 
się w czwartem okrążeniu i biegu nie skończył.

Mówiąc o tych zawodach zimowych, wspomnieć 
jeszcze muszę, że niedawno na łamach jednego z nie
mieckich czasopism automobilowych, toczyła się pole
mika, czy wyścigi na śniegu i lodzie mają rację 
istnienia.

Przeciw organizowaniu tych imprez wystąpił znany 
u nas kierowca von Wentzel-Mossau, twierdząc, iż nie 
mają one wcale sportowego charakteru, a przytem re
zultaty ich są bałamutne, bo osiągnięte w nienatural
nych warunkach. Przeciwko twierdzeniu von Wentzla 
wystąpili bardzo ostro inni kierowcy niemieccy, dowo
dząc, iż niema on wcale racji, gdyż na konieczności 
przystosowania się kierowców i maszyn do tych odmien
nych niesprzyjających warunków polega cała wartość 
zawodów zimowych.

Przypuszczam, iż przychylić się należy do tej ostat
niej opinji. Ruch samochodowy nie powinien bowiem 
zasypiać na miesiące zimowe i wszyscy automobiliści 
muszą umieć jeździć w niesprzyjających warunkach 
zimowego sezonu. A bezwątpienia najlepszą szkołą 
jazdy po śniegu i lodzie są zimowe raidy i wyścigi.

M I Ę D Z Y N A R O D O W Y  RAID M O T O C Y K L O W Y
ADAC (Allgemeiner Deutscher Automobil-Club) 

w Monachjum organizuje wielki międzynarodowy raid 
motocyklowy, który wyruszy z Kolonji.

Raid ten będzie przebiegał przez terytorjum Polski 
w dniach 28, 29, 30, 31 marca oraz 1 kwietnia.

Poniżej podajemy szczegółową trasę raidu na te
renie Rzeczypospolitej:

28 m arca  1928.

Rostock — Bożepole (granica polska) — Bolszewo — 
Wejherowo — Reda — Zagórze — Chylonja — Gdy
nia—Hoch Redlau (granica polska)—Zoppot—01iva— 
Jaschkenthal — Gdańsk.

29 m arca  1928.

Odpoczynek w Gdańsku.

30 m a rca  1928.

Gdańsk — Hohenstein (granica polska) — Miło- 
bądz — Tczew — Czarlin — Gremblin — Rudno — 
Lignowo — Szprudowo — Gniew —Piaseczno — Ra- 
kowiec — Nowe -— Warlubie — Grupa — Święte — 
Świecie — Niewieścin — Osielsko — Bydgoszcz — 
Rynoszewo — Szubin — Wolwark —- Zalesie — Kcy
nia — Wągrowiec — Wiatrowo — Sławica — Muro
wana Goślina — O wińsk — Poznań — Godek — Kur
nik — Bnin — Srem — Dzonek — Dolsk — Kunowo— 
Gostyń — Roso — Zychlew . — Krobin — Zmysłowo — 
Blanekrug — Sarnowa — Rawicz (granica polska) — 
Wrocław.

31 m arca  1928.
Wrocław— Zabrze (granica polska)—Przyszowice— 

Wygoda — Mikołów — Tychy — Bieruń — Nowy Bie
ruń — Oświęcim — Monowice — Przeciszew — Za
tor — Spytkowice — Brzeźnica — Skawina — Kobie- 
rzyń — Kraków.

1 kw ie tn ia  1928.
Kraków — Wieliczka — Myślenice — Lubień — 

Skomielna — Spytkowice — Podwilk — Orawka -— 
Jabłonka — Chyżne (granjca polska) — Budapeszt.

Przyjęciem raidu zajmuje się Polski Związek Moto- 
cylowy, który koordynuje prace poszczególnych Klu
bów, pracujących na miejscu i reprezentuje raid 
wobec państwowych Władz Centralnych.

Na terytorjum Polski raid raz jeden tylko zatrzyma 
się na noc, a mn. w Krakowie. Tam też przypadnie 
najodpowiedzialniejsza część pracy, a mn.: kontrola 
czasu przybywających maszyn, startowanie na dzień 
następny oraz zorganizowanie garażu i noclegu. Za
dania tego podjął się znany ze sprężystej organizacji 
Krakowski Klub Automobilowy, pracujący w danym 
wypadku w porozumieniu z P. Z. M.

C 7  O C C D i specjalista mechanik automobilowy, 
J  Ł U T L Polak, lat 23, wolny, powrócił po 
5-cioletniej praktyce we fabrykach automobilowych 
we Francji i poszukuje odpowiedniej posady w du
żym majątku lub większem przedsiębiorstwie. Listowne 
engagement z warunkami pod Wacław Zaremba, 
Aleksandrów Kujawski Łąkowa 3.


