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K R O N I K A

KRONIKA SPORTOW A.

K lasyczne wyścigi czeskie  ma w znie­
sieniu Birmo — Siabesice odbyty  silę w  dniu 
20 m aja, D ystans w ynosił 3500 m etrów 
N ajlepszy .czas dnia, 2 m. 38,8 s., uzy­
skał Mik»s Bomldy ma' póiłitoralłtrowym sa ­
mochodzie wyścigowym 'Bugatti, 'bijąc re ­
kord  wzniesienia. W  k lasie samochodów 
sportow ych najlepszy  czas wyikaział B itt 
mam n a  A ustro  Daimler, a w klasie sa- 
mocholdlów turystylczmych Yermirowiski 
nia T atra . Rekord m otocyklowy wznie­
sienia pobił w  czasie 2 m. 39,3 s., Tichy 
na Ternat 350 cm3.

W  zjeździe  gw iaździstym  do W iesba­
den, k tó ry  'Odbył się plrZy udziale 77 
współzawodników, .startujących ze wszy­
stkich stron. Europy, uczestniczyły rów ­
nież cz te ry  sam ochody polskie, k tóre 
prow adzili członkowie K rakowskiego K lu­
bu Automobilowego: W ilhelm Ripper
(Lancia),, O borski (F iat), Laniz (Eriskine) 
i  D ygat (T atra). W szystkie sam ochody 
polskie doszły d o  celu w doskonałej 
formie i  o trzym ały  wielkie .srebrne p la­
k iety  za  przybycie więcej nilż 800 kim., 
licząc w Mniji) pow ietrznej. Po.zatem 
p  D ygat zdobył .jędrną z maigródl honoro­
wych.

Po  zakończeniu Zijiazdu .gwiaździstego 
odbyt się jeszcze .konkurs piękności, 
gyimtohana oraz trzykilom etrow y wyścig 
górski i wyścig stukillometrowy na za­
m kniętym  obwodzie. W  zaw odach po- 
wyiższylcih wyróiżmił się m łody kierowca 
krakow ski Jam R ipper, k tó ry  na sam o­
chodzie Lain.ciia .zdobył czw arte miejsce 
w gyrmklhamie, trzecie miejsce w  swej ka- 
tegolrji w  wyścigu górskim i drugie miej- 
slce w  swej kaitegiorjii w  wyścigu stuk i- 
łometrowym, w zbudzając pirzytem ogólny 
podziw  sw ą p iękną .techniką jazdy.

W ęgierski wyścig kilom etrow y. W yścig 
na przestrzeni 'jednego kilom etra o .star­
cie z rozbiegu izlargamizowamy został 
w  dniu 29 kw ietnia w pobliżu B udapesz­
tu. N ajlepszy czas d n ia  osiągnął W olfner 
na pięciolitlrowym salmochodzlie wyścigo­
wym Siteyr, rozw ijając szybkość 181,5 
klm/g. W  klasie sam ochodów sportow ych 
zwyciężył Deilmar na  S teyr .z szybkością 
173 klm/g., .a w  klasie samochodów tu ry ­
stycznych P a jo r na  Lancia z szybkością 
.107 klim/g. Z pośród m otocyklistów  n a j­
w iększą szybkość, 133 klm/g., w ykazał 
Uirfbach ma Broiugh S uperio r 1000 cm3.

Targa i Coppa Florio. Dziew iętnasty 
z kolei wyścig Targa F lorio o raz  dzie­
w iąty wyścig Coppa F lorio  rozegrane zo ­
s ta ły  wspólnie w dniu 6 m aja  ma itorze 
Madoniie na Sycyłjii. Dystans, wynosił 
540 kim. w  pięciu okrążeniach słynnego 
z.e swej trudności to.ru, w  obwodzie k tó ­
rego mieści siię około półtora  tysiąca 
ostrych górskich zalkrętów i serpentyn.

Do .startu stanęło 37 samochodów 
wszelkich katęgorjk  W  pierwszym Okrą­
żeniu na czele przechodzi Chinon na Bu­
gatti, za  k tórym  idą: Caimipari n>a A lfa 
Romeo. D'i\no .na Bugatti, p an i Ju n e’e na 
Bugatti, N w o la ri na Bugatti, etc.

W drugiem okrążeniu na pierwsze m iej­
sce wysuwa się .znakomita kierowczymi 
czeska piani Jumek, za któirą znaj.dują się 
Caimipari i  Divo.

Następnie w trzeciem  okrążeniu p ro ­
w adzenie obejm uję Cam pari i idzie na 
czele aż dio połow y piątego okrążenia, 
w któretn ma pierw sze 'miejsce wychodzi 
świetny kierowca francuski Divo, do ­
prow adzając bileg do końca. Ostateczne 
rezultaty  wyścigu w ypadły następująco:

111. DivO’ (Bugatti 2300 cm 3) 7 g. ‘0 m.
56,6 si., szybkość średnia na godzin?" 73 
kim, 470 m.

i2>. C am pari (Alfa Romeo 1500 cm.3.)
7 g. 22 m 33.6 s.

3. Oonelli (Buigatii 11500 cm .3) 7 g. 
23 m. 19 s.

4. Chilron (Bugatti 2000 cm.3) 7 g. 
27 m. 22 s.

5. Pami Junek  (B ugatti 2300 cm 3) 7 g. 
29 m, 40 s.

D la samochodów kategoirji 1100 cm3, 
dystans wyścigu w ynosił ty lko 324 kltm 
w trzech okrążeniach toru . W  kategorji 
tej zwyciężył Riiciciolii ma sam ochodzie 
F ia t w  czasie 5 g. 15 m. 2'3 s, iz szybkościią 
średnią 61 kim. 639 m/g.

N aokoło Sycylji. W  dniiiu 9 m aja  roze­
gramy został wyścig dostępny dla sam o­
chodów sportowych, trasai którego obie­
gała diokoła całą Sycyłję oraz zaw ierała 
jednio okrążenie .słynnego toru  Madonie.
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Po 10.000 k il  o r aet r ów
tak wyglądają tylko świece

„ C H A M P I O N "

do  10.000 k i l o m e t r ó w
J E N E R A L N E  P R Z E D S  TA W 1 C I E L S T W O  N A  P O L S K Ę

„ M O T O R - S T O C K ”
W A R S Z A W A ,  P L A C  N A P O L E O N A  N r.  3. T E L .  259-14 . 

N a j w i ę k s z y  w y b ó r  a k c e s o r j i  s a m o c h o d o w y c h .

D zięki izo la to ro w i, z ao p a trzo n em u  
w  2 row ki, u n ie m o ż liw ia ją c e  zao - 
liw ie n ie  w e w n ę trz n e

Izo la to r św ie c  w y k o n a n y  je s t z m a- 
te r ja tu  „ S i 1 l i m a n i t u ”, zn aczn ie  
trw a lszeg o  od p o w s z c  h n ie  u ży ­
w an e j p o rc e la n y . K o p a ln ie  S illi- 
m a n itu  p o siad a  n a  ca ły m  św iec ie  
je d y n ie  fab ry k a , C ham pion

K o rp u s św iecy  w y k o n a n y  ze s p e c ja l­
n e g o  s to p u  m e ta li z a o p a trz o n y  je s t  
w  u szcze lk i, u n ie m o ż liw ia ją c e  d o ­
s tę p  gazów

Na e le k tro d y  u ż y w a  się  sto p u  m e ­
ta li sp ec ja ln ie  o d p o rn eg o  ta k  na 
w y so k ą  te m p e ra tu rę  ja k  i n a  d z ia ­
ła n ie  k w asó w

W S Z Y S T K O  TO Z E Z W A L A  
N A  U Ż Y W A N I E  Ś W I E C

„ C H A M P I O N ”
W S Z Y S T K O  TO Z E Z W A L A  
N A  U Ż Y W A N I E  Ś W I E C

„ C H A M P I O N ”



Całkow ity dystans wynosił 1038 kim. 
Z pośród  osiemnastu w spółzawodników 
pierwszy przybył do  celu M agistri ma 
A lfa Romeo 1500 cm3, w czasie 16 g. 
2'9 m. 50 s, z, szybkością średnią 63 Mm/g. 
Dalsze m iejsca zaję ły  m arki Biamchi, 
O. M. i Fiat.

W yścigi o W ielką Nagrodą A lgieru  r o ­
zegrane zostały  iw idfniiu 6 m aja  n,a dy­
stansie 350 kim, Zwycięstwo odniósł Le- 
boux mai Buigatti w  czasie 3 g. 52 m. 
54 s, iz szybkością średnią 92,5 kłm/g 
W  biegu motocyklowym, urządzonym  
w itymże dmiu ina p rzestrzeni 210 kim., 
pierwszy p rzybył do celu Fraces na Ter- 
roit 350 cm3, w  czaisie 2 ,g. 31 m. 34,7 s„ 
z szyjbkoiśeią średnią 87 !kllm/g.

W yścigi sześciogodzinne w Brookland. 
Na ta rze  B rookland zorganizowane zo­
s ta ły  w idmilu 11 m aja .niezmiernie in tere­
sujące wyścigi siześ|ć)iio(goidizi(nine dla s a ­
mochodów sportow ych. Zwyciężył B.ir- 
kiin na sam ochodzie Benitley, k tó ry  w cią­
gu wyznaczonego czasu przebył dystans 
694 kllm., rozw ijając szybkość średnią 
116 kilim/ig. Sp(ecjalną nagrodę za maj • 
większy dystans przebyty  ponaid określo­
ny dystanls m inim alny otrzym ał W łoch 
Rampom! ma sam ochodzie A lfa Romeo, 
Pozatem  w yróżniły się w  zaw odach na­
stępu jące  marki,: Excelsioir, Austrio
Daiitmler, O, M., Lea Francis, A m ilcar 
i Rilley.

W yścigi sześciogodzinne w  Dijon. Na 
obwodzie szosowym w okolicach Dijon 
zorganizowano w  dniu 17 .maja wyścigi

K R O N IK A  — C IĄ G  D A L S Z Y

sześciogodzinne, z  czeigo cz te ry  godzimy 
poświęcone były ma zaw ody samochodów 
a dw ie godlziimy ma ibieig m otocykli. W  (kla­
sie sam ochodów wyścigowych zwycięstwo 
odniosła p an i Jeinniky ma Bugiatti, k tó ra  
przebyła majwięksizy dlystams ze w szyst­
k ich współzaw odniczących maszyn, a  m ia­
nowicie 490 kim,, rozw ijając średnią

szybkość il 2l2,5 Iklm/g. W  k lasie samocho 
dów sportow ych pierwsze m iejsce uzy­
sk a ł Lally ma Aries,, przebyw ając prze­
strzeń 466 kim. z szybkością średnią
116.5 iklm/g. W  grupie miotocykli trzy  
pieitlwisize m iejsca zaję ły  m aszyny mańki 
Terroit, przyczem zw ycięsca P erro tin  po­
k ry ł w ciągu dwóch godzin przestrzeń
205.5 kim.

W  wyścigach na wzniesieniu Rabassa- 
da  koło  Barcelony, rozegranych w  idiniu 
20 mai ja na p rzestrzeni 4900 metrów, n a j­
lepszy czas idnliia 3 m. 27,79 ®., osiągnął 
de Vizeaya mai dw ulitrow ym  samocho­
dzie wyścigowym Bugiatti, rozw ijając 
szybkość 84 klm/,g. W  klasie  motocykli 
najlepszy czas, 3 m. 42,77 is., ulzyskał V:i- 
d a l na  N orton 500 cm3 z szybkością 
79 klm/g.

W yścigi w  M essynie. W  w yścigach na 
obwodzie szosowym w  Messynie, roze­
granych w  dmiu 20 m aja  na przestrzeni 
364 kim,, zwyciężył1 k ierow ca nlilemiteiciki 
Protbisit na sam ochodzie B ugatti w  czasie 
4 g. 48 m. 30 s ,  z szybkością średnią
75,7 iklm/g.

Dokoła światowego rekordu szybkości.
Światowy rekord  szybkości sam ochodo­
wej, uslt/amowiomy przez  A m erykanina 
Ray Keecha n a  trzysiiilmikowym bolidzie 
Tr,i|płex został homologowany przez M ię­
dzynarodow y Związek Uznanych Kluborw 
Automobilowych. W edług oticjailneigo 

dokum entu wyczyn R ay  Keecha przed­
staw ia się następująco : uzyskał on na 
dystansie maili angielskiej w  jedną stronę 
czas 47,86 sek],, a w  przeciwną stronę 
16,83 sek , co da je  czalsi średni 17,345 
sdk., odpowiadaljący szybkości 334 kim. 
022 m/g

iPoprzedni rekordzista  M alcolm C am p­
bell nie diajie z,a rwygraną i zam ierza p o ­
nownie zaatakow ać rekord  szybkości. 
Ponieważ w  Amglji zabroniono urządzania 
tych oisbezpiecizimych prób a Campbell

Z A O PA T R Z C IE  W A SZ E SA M O C H O D Y  

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

DUPLO I TRIPLO, A BĘDZIECIE MIELI 
ZAPEWNIONE BEZPIECZEŃSTWO JAZDY 
WŚRÓD CIEMNEJ NOCY 1 NIEPOGODY



„ P I O N I E R ”

FABRYKA O B R A B IA R EK
SPÓŁKA Z OGR. ODP.

S A M O C H O D Y
ZNANEJ NA CAŁYM ŚW1ECIE 

FABRYKI

O S O B O W E  4 - ro  i 6 -c io  C Y L I N D R O W E  

C I Ę Ż A R O W E  O D  0,5 D O  12 T O N N  

A U T O B U S Y  N A  S P E C J A L N Y C H  P O D W O Z I A C H  

C Z Ę Ś C I  Z A M I E N N E  S T A L E  N A  S K Ł A D Z I E

„ A U T O - P A L A C E ”  B-da M ą c z y ń s c y  i S ka
W ARSZAW A, MONIUSZKI 2, TEL. 161-77, 284-51

WARSZAWA, UL. KROCHMALNA 71

T E L E F O N  Nr. 9 5 - 8 6

S E R Y J N A  F A B R Y K A C J A  P R E C Y Z Y J N Y C H  O B R A ­
B I A R E K  DO M E T A L I  1 M A S Z Y N  S P E C J A L N Y C H

OFERTY NA  ŻĄD A N IE

G E N E R A L N E  
P R Z E D  S  TA W I  CIEL S  T  W O  

N A  P O L S K Ę  I  W.  M.  G D A Ń S K



ZAKŁADY AKUMULATOROWE

SYST. „TUDOR“ S fl.
W A R S Z A W A .  U L I C A  Z L O T i  Nr. 35 

Telefon: 404-94, 17-45 i 125-74 

PO LEC A JĄ  S W O JE  ZNAKOMITE 
AKUM ULATORY S T A R T E R O W E

S P R Z E D A Ż  NA M. ST.  W A R S Z A W Ę  W FIRMIE

„MAGNET”
W A R S Z A W A ,  U L I C A  H O Ż A  Nr.  33

TE L E FO N  19-31

chce uniknąć aginomnry/ch kosztów  trans­
portu sw ego sam ochodu na F lorydę, 
przeto wyisziulkalł om isiobie nową plażę po- 
maędlzy Loklhen i  Bilokibus w  Danji ,i tam  
'będzie próbow ał pobić rekord św iatow y  
szybkości.

KRONIKA MOTOCYKLOWA

VI austrjackie Tourist Trophy roze­
grane zoistały w dlniu 6 m aja  na obwodzie 
sz-osowym w Breiteiniunt koto  W iednia, 
przy sillnej miiędzylniarodloiwej Ikonikuren-

K R O N IK A  — C IĄ G  D A L S Z Y

ojiii. R ezulta ty  w poszczególnych kate- 
goirjach w ypadły  następująco:

K at. 175 om3: 1. Hulhbiauer (M T.) 
przebył dystans 218,4 kim  w 3 g. 08 m.
39,2 s.; 2. Oipawsikli (M. T.) w  3 g, 16 m.
13 s,.

K at. 250 cm3; 1. Ceconi (Rex Acime) 
przebył dystans 309,4 kita. w  4 g, 03 m,
29,6 s,.; 2. Hoetbel (Puch) w  4 g. 43 m.
43 s.

Kat. 350 cm.3: 1. Himiminig (Zenith) prze­
był dystans 309,4 kim. w  4 g, 03 m
28,8 isi.j 2. K arner (D. S. H.) w  4 g. 05 m.

28,4 ,s.; 3. Sdbneieweiilsis (H arley David- 
son) w 4 g. 16 m. 16,8 s..

K at. 500 cm.: 1. Gall (B, M. W.) p rze­
był dystans 309,4 kltoi. w  3 g. 38 m, 35,6 
s.„ rekord.; 2. Kodriic (A. J , S.) w  3 g, 
43 m, 55,2 s*.; 3. Baubofer (B. M. W  ) 
w  3 g. 44 m. 47,2 a.

Wyścigi motocyklowe Targa Florio,
ro,ziejgrante na  itoinzie Miadonie w dniu 29 
kwietnia, przyniosły łatw e zwycięstwo 
jeźdźców niemieckich. Pierwszy ukończył 
bieg Heinine na B. M. W. 500 cm3, po-

N A J L E P S Z E  ŚWIECE

G I L A R D O N I

DOSTARCZA PR Z E D ST A W IC IEL ST W O

B E L G I J S K O - P O L S K I E  

T O W A R Z Y S T W O  

H A N D L O W O - P R Z E M Y S L O  W E

„BELPOL”
S P . HKC.

WARSZAWA 
Ł I L I C f l  Ż Ó R R W I f l  Nr.  15

TELEFO NY . 274-63 i 274-03
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kryw ając trtzy okrążen ia  to ru  czy/Li 324 
kllm. w czasie 4  g. 58 m. 47,4 a. Drugi 
prlzybył do celu Koeppen na B. M. W. 
500 cm 3 w 5 g. 10 m. 14 &, a  trzeci Sain- 
severino ma N orton 500 cm3 w 5 g. 17 m. 
23 s. W  (kaitegorji 350 cm 3 'zwyciężył 
G eissler na  E rnst Malg, k tó ry  przebył 
trzy  okrążenia iw czasie 5 g. 34 m. 03,4 isi., 
przed BremiOilim ma B ianchi w 6 ig, 04 m.
04,4 s. i M ielim n a  Freira w  6 g. 25 m.

W yścig i  o węgierskie  Tourist  Trophy
zorganizowane zo sta ły  w  dmiiu 20 m aja 
na szosie  k o ło  'Budapesztu. W p oszcze­
gólnych kategp/rjiaicih zw ycięży li: F rie­
drich ma D. K. W. 175 cm 3, Bulttghairdt 
na Panthette 250 cm3, Zatoersmik na Ro- 
yial Emfield1 350 cm 3 i  B aiasz ma Sumlbeam 
500 cm 3. Znany jeździec ausitrjiacfci Ru- 
peirt K am er uległ podczas legio, w yścigu  
talk pow ażnem u wypadkowi, iż  umarł 
wkrótce poitem w  szpitalu.

W yścig i  na torze  A vu s  pod Berlinem 
urządzone były  w dmlilu 13 m aja. Zwycię­
żyli w  poszczególnych kaitcgiorjaclh: Geilsis 
rua D. K. W, 175 cm3 z szybkością śred ­
n ią  9i9,6 klm/g;,, Henkebnamm n a  D. K. W 
250 cm 3 z szybkością średnią 109,8 klm /g , 
Ernst ma A. J . S. 350 cm3 z szybkością 
średnią ili22 'klm/gi., Zundorfif ma D. K. W. 
500 cm3 z szybkością średnią 1,29,3 klm/g. 
i Ruttchein ma H arley  D,avid»oin 1000 cm 3 
z szybkością średnią 130 klm/g.

N a torze  Brookland  m otocyklista Den- 
by pobił ma moitocylklu z wózkiem N or­
ton 600 cm3 relkorldl isizybkoiści na p rze­
strzeni 100 m il airng,, rozw ijając średnią 
szybkość ,131 klim/g.

W yścigi na torze  f irm y  Opel  pod Rus. 
sedsheimem odbyły  się w  dniu 6 maja

S a m o c h o d y  o s o b o w e
4 — 6 — 8 cy lin d row e

Sam ochody ciężarowe
1 — 6 ton

A u t o b u s y  14 — 50
siedzeniowe 

Podwozia na taksów ki 

Części zamienne

,j>rA c a

ca Wam 
PL4WDZ m\ ad  o jc życiA

p o l e c a

G e n e r .  Repr.  B i u r o  R o l n i c z o - T e c h n i c z n e

Inż. St. Nawakowski Sp. z o. o.
ul. Kredytowa 4 W arszawa Telefon 291-34

G e n e ra ln e  Z a s tę p s tw o  n a  R z p litą  P o lsk ą

R U D O L F  K O T H S ,  Exp.
K onigsdorf — P ost H errnstadt i/Sch l. (Niemcy)

w obecności 15.000 widzów. N ajw iększą kim,., rozw ijając średnio 129 klm/g. W  iin-
szyblkość dn ia  uzyskał Soenliuis uia moto- mych kaltegoirjaclh zwyciężyli: Geiss na
cyklu B. M. W. 500 cm 3, k tó ry  w ygrał D. K, W. 1/75 cm3, W inkler na D. K. W.
bieg w sw ej ka tego rji n a  dystansie  45 250 cm3, Ulmem ma Yeloceitte 350 cm3,



DO  TR ANSM ISJI, T R A K Ó W , 
O B R A B IA R E K  D O  D R Z E W A  
I M E T A L I, W E N T Y L A T O ­
R Ó W , M LO CAR Ń , M A SZY N  
D L A  PR Z E M Y ŚL U  R O L N I ­
C Z E G O ,  M Ł Y Ń S K I E G O ,  

T R A C K IE G O  ETC .

ŁOŻYSKA KULKOWE

ŁOŻYSKA KULKOWE
D O  M O T O R Ó W  E LEK TR Y C Z­
N Y C H ,  W A G O N Ó W  T R A M ­
W A JO W Y C H  I K O LE JO W Y C H , 
W Ó Z K Ó W  Ż Ó R A W I,M Ł Y N Ó W  

D O  CEM ENTU ETC.

F. & S.
Ł O Ż Y SK A  K U L K O W E  I RO L­
K O W E  D O  S A M O C H O D Ó W  
W SZ E L K IC H  M AREK  1 SILN I­

K Ó W  LO TNIC ZY C H

FABRYKA PR EC Y ZY J N Y C H  ŁOŻYSK 
KULKOWYCH I ROLKOWYCH

Fichtel & Sachs
S C H W E IN F U R T  n/M E N E M  

W yłączne zastępstw o na Polskę

DOM HANDLOWO-KOMISOWY

W A R S Z A W A  
P L A C  Ż E L A Z N E J BRA M Y  2

SP. AKC. „SAIR” SP. AKC.



SILNIK D W USUW O W Y ZE W STĘPNEM  
SPRĘŻANIEM

Miumlk na R, M. W. 600 cm3 z wózkiem 
i Kiińten ma Tdrmax 1000 cm3 z wózkiem.

Francuskie Tourist Trophy. N a torze 
szosowym autodrotau M onilhery urządzo- 
moi m iędzy 6 i il3 mai ja ciekawy konkurs 
w ytrzym ałości dla m otocykli i  lekkich 
samochodów pod  mazwą „Francuskie 
Tourłst Tirlophy". K onkurs po legał ma 
tern, iż w spółzaw odnicy przejeżdżać m u­
sieli każdego dnia iz określoną szybkością 
średnią pewien idlysfaniś, wyznaczony w 
zależności od  Ikategorji i  niels pełnienie 
tego w arunku pociągało za sobą punkty 
kanne.

Bez punktów  karnych  ukończyły kon­
kurs następujące miatki: M onet Goyiom, 
San Sou !Pąp, 'Fayoir, Royal Enfield. 
Peugeot, G illet, Gniome Rhone, Sima-Vio- 
let -i Amilcain.

Boi d'Or. Pod tą  nazw ą odbył się w 
dniach 26, 27 i 28 m aja  na  małym  człe- 
rolkilometrowyjm obwodzie szosowym w 
Saint Germiaiin doroczny konkurs w y­
trzym ałości w jeździe 'dwudzłestocziero- 
godlzinnej dla mioitocykli i  lekkich samo­
chodów. S tartow ało  62 współzawodników, 
W klasie m otocykli najw iększy dystans.
1521,5 kim,, przebył Vinooner n a  G illet 
500 cm3, rozw ijając szybkość średnią
63,4 klm/g. W  innych kategorjach świę­
ciły isukoesy anarki: C. P. Rofeo, De De, 
San Son Pap  i  La Framcaise, W  kllasćie 
samochodów zwyciężył Gollas ma D. F . P . 
1100 cm3, k tó ry  przebył w  ciągu dóby 
przestrzeń 168®,7 kim. z sizybkością śred- 
nią 70,3 klm/g. W inniyoh kaiteigoirjaidh 
pila-wsze m iejsca zdobyły m arki: Sima 
Viblet, Senechal, d'Yirsan i M onotrace.

- — m Q ----------------

W alka pomiędzy ez'te:rosuwowym i
dwusuwowym silnikiem motoicykllowyim 
Irwta nada l i  przypuszczać należy, iż 
konstrukcja:, któira pozwoli ła-lby na
osiągnięcie w ydajności silnika dtwusiuwo- 
wego, równej w ydajności nowoczesnego 
silnika icziterosuwowego, dała-iby pierw  
szemu z n ich przewagę mad drugim. W 
kronice dążeń konstruktorskich  do zbu­
dowania takiego w łaśnie dwusuwowca 
mamy do zanotow ania konstrukcję now e­
go siillnlika Dunelita,, zasługującego' dzięki 
'Oryginalnośći konstrukcji na specjalną u- 
w.aigę. Tajem nica te j konstrukcji leży 
przedewisizystikiem w budowie tłoka, dzię­
k i której osiągnął konstruk to r kom ­

presję  przy przeprow adzeniu mieszanki 
od kairteriu w ału korbowego do cylindra, 
ja k  to widzimy ma rysunku  1, tłcik ma 
trzy  stopnie różnej średnicy, co pozwoli­
ło n a  więkisze o 50% napełnianie kom ory 
'Sprężania, R ezultatem  tego jest, iż nie- 
tyliko kom ora sprężenia jest intensywniej 
napełniana, ale że równocześnie osiąga 
się izmaiczmie lepsze wyrzucanie spalin, to 
znaczy, spaliny  opuszczają cylinder czę­
ściowo pod własinem ciśnieniem przy o- 
twierainiu się otworów wydechowych,

częściowo izaś dzięki ciśnieniu, w ytw o­
rzonem u przez w lot świeżej mieszanki 
pod zwłększioinem ciśnieniem. Na sk u ­
tek tego imliie/slzanlka wybuchowa jest mniej 
przesycona spalinam i i stanow i lepszy ma-

Części dwusuwowego przekomprymowa- 
nego silnika Dunelfa.

SP. AKC.

P O Z N A Ń ,  Św. M arcina 48. L W Ó W ,  P asaż M ikolascha. Ł Ó D Ź ,  P i o t r k o w s k a  175.
K R A K Ó W ,  W i ś  I n a  12. B Y D G O S Z C Z, G dańska 158. K A T  O W  I C E, Poprzeczna 8.

O L B R Z Y M I A  P R O D U K C J A  F A B R Y K  C I T R O E N
W  P A R Y Ż U ,  L O N D Y N I E ,  M E D I O L A N I E  I K O L O N J I
J E S T  N A J L E P S Z A  G W A R A N C J A  D O S K O N A Ł E J  J A K O Ś C I  S A M O C H O D Ó W  M A R K I

R E P R E Z E N T A C JA gN A  P O L S K Ę

A U S T R O / D A I M L E R



E L I S
B O B R O W S C Y  I S L U B I C K I ,  I N Ż .  

ELEKTRYCZNE INSTALACJE 
S A M O C H O D O W E

D E L C O ^ R E M Y
L IC Z N IK I AC I A K U M U L A T O R Y  W IL L A R D

SKŁAD CZĘŚC I 1 A U TO RY ZO W A NE W A R SZ T A T Y

W A R S Z A W A ,  K A Z I M I E R Z O W S K A  74. T E L E F O N  301-48
ZA M IE JSC O W E ZLECENIA ZA ŁA TW IA M Y  OD W RO TN Ą  PO C ZT Ą

E R N E S T  N E U M A N N
W A R S Z A W A , T E L E F O N  Na 54-96 M A Z O W IE C K A  6.

D LA  P A Ń ,P A N Ó W IM Ł O D Z IE Ż Y

NA PR EZE N TY  
A P A R A T Y
fotograficzne od Zł. 33.— . 

Własne cenniki i objaśnienia na żądanie. 
S o l i d n o ś ć  i f a c h o w o ś ć ,  k tó re  s tw o rz y ły  d o b re  
im ię  n a sze j f irm y  eg zy s tu jące j ju ż  od ć w ie rć  w ieku , da ją  

rę k o jm ię  d o b reg o  k u p n a .

O J  A J  m i m s t r a c j i
Z e  w z g lę d u  n a  d w u k r o t n e  z m i e n ia ­

n ie  t e r m i n u  T a r g u  A u to m o b i lo w e g o ,  
w  z w ią z k u  z k t ó r y m ,  n a k ł a d e m  i s t a r a ­
n ie m  „ 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 ”  m i a ł  u k a z a ć  się

A l m a n a c h  S a m o c h o d o w y

R e d a k c j a  p is m a  naszego  p o s t a n o w i ła  
A l m a n a c h u  teg o  n ie  w y d a w a ć .  C h c ą c  
zaś częśc iow o  p o w e to w a ć  z r o b i o n y  
C z y t e l n i k o m  i P r e n u m e r a t o r o m  z a w ó d  
R e d a k c j a  p o s t a r a ła  się o w y d a n i e  n u ­
m e r u  n in ie js zeg o ,  w  s k ł a d  k tó r e g o  
w c h o d z i  lw ia  część treśc i ,  p i e r w o t n i e  
p r z e z n a c z o n e j  d la  A l m a n a c h u  S a m o ­
c h o d o w e g o ,  w  w ię k s z e j  o b ję to śc i  i ł a ­
d n ie jsze ]  n ie c o  szacie  z e w n ę t r z n e j .

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 ,

T U R E C K A  2 B E L W E D E R S K A  10

FABRYKA W Y K O N Y W A  CZĘŚCI PRECY ZY JN E Z EBONITU I GUMY. DLA M AGNET I SA M O CH O D Ó W . D O ­
ST A R C ZA  GUMY DO W ULKANIZACJI O PO N  I KISZEK, NACZYNIA EBO N ITO W E DO A K U M U LA TO R Ó W  
SA M OCH OD OW Y CH, O R A Z  W SZELK IE A R T Y K U ŁY  Z  GUMY I EBONITU DLA CELÓW  TECH NICZN YCH

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. P o p ł a w s k i  „ M A G N E T ” ul. H o ż a  Nr. 33



Jest do sprzedania moto­
cykl „ROVIN” 1,75 HP. 
2 biegi, używany, w do­
brym stanie za cenę zł. 750. 
Bliższe wiadom. tel. 523-94 

kpt. SZYCHULSKI

wywołuije zwiększenie w ydajności silnika 
o '10— 16%.

Na rys. 2 w idzim y cylinder omawianego 
silnika z odejm ow aną alumiimjową głowi 
cą oraz częściami: trzpieniem do moco­
wania cylindra) ina iprawo oraz zaworem 
dekom presyjnym  na leWOi. Chłodzenie 
silnika jeisit znaczlnie ułatwione przez po­
dwójne o tw ory wydechowe.

A żeby ułatw ić wprowadzenie tłoka 
z. pierścieniam i dio górnej części cyilindlna. 
górne pierścienie oikryte są  pokazanym 
n a  rys, 3 pierś cieniem mosiężnym. P o
należytym  założeniu itłoika usuwamy p ie r­
ścień mosiężny specjalnie do tego celu 
służącemi cążikami

(K.)

Cylinder: i )  wlot przewodu mieszanki wy­
buchowej; 2) przewód zaworu dekompresyj­

nego; j )  tłumik; 4) otwór wlotowy.

te r ja ł wybuchowy. Na pozór można-by 
było: przypuścić, iż  przy tej konstrukcji 
duża  ilość mieszanki od razu  'nieproduk­
cyjnie w ydostaje się ze spalinam i, zapo­
biega itemu ijedlnalk odiralziu regu lacja  w 
karierze  w ału  końbowego, a ‘dalej kon­
s trukc ja  i  w ym iary 'tłoką, w szczegól-

Wprowadzanie tłoka przy  użyciu pierście­
nia mosiężnego.

PRZYPOMINAMY
ŻE C ZfiS ODNOWIĆ 
PRENUMERATĘ

NA KWARTAŁ III-CI

ilości zaś jego .głowicy, wreszcie wymiary 
i form a w szystkich części silnika. P ró ­
by (wykazały, iż ta  forma madkairmiania

E N G L E B E R T
O P O N A

D L A  T W E G O

W O Z U



P I ERWS ZORZĘDNE MATERJAŁY
W S Z Y S T K I E  O S I E  R U C H O M E

2 — 4 — 6 cyl. 2—3 i 5 — 6 tonowe
O S O B O W E  C I Ę Ż A R O W E

W O J S K O W E  W O Z Y  T E R E N O W E

3 osiowe osobowe 
3 osiowe ciężarowe 
3 osiowe traktory

C E N T R A L A :

TATR A AUTO, W A R SZ A W A ,
AL. JE R O Z O L IM SK IE  14, TEL. 409.22.

TATRAAUTO, P O Z N A Ń , ULICA KANTAKA 7,
TEL. 40.24. KAROL KUSTER I S.W IE, ŁÓDŹ, PIOTRKOW .

SKA 165, TEL. 7.22. INŻ. WOLSKI & CZERWIŃSKI, LUBLIN, UL. KA.
WIA 12, TEL. 8.86. J. CICHY, CIESZYN, UL. RÓŻANA 1, TEL. 136. AUTOMO. 

TOR, KRAKÓW, SMOLEŃSKA 33, TEL. 153. AUTOMOTOR, LWÓW, BATOREGO 34.

4 1
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NOWE TRYUMFY STUDEBAKERA
P I E R W S Z Y  U D Z I A Ł  W  P O L S K I C H  R A I D A C H  Z A K O Ń C Z Y Ł  S I Ę  Z W Y C I Ę S T W E M

Typ wozu seryjnego, na któ- "| "I również p. M A R S  zdobył w
rym p. S t. Ż Y C H O Ń  zdo- I m (  1*1 * /  W  I A  raidzie na Kocierzy wkategorji 
był podczas raidu gwiaździ- I  1 (  [  P  {  v / V L \ ó  turystycznej na wozie Stude-

stego do Lodzi * C 7  ̂ baker Commander

GENERALNA REPREZENTACJA STUDEBAKERA 

s p . z o o .  „ S T U D E R S  s p . z  o .  o .

W A R S Z A W A ,  U L I C A  F R E D R Y  Nr. 4. T E L E F O N  Nr. 2 3 8 -0 0  i 242-00  

Otwarc ie  sa lonu wy s t aw o w e g o  w dn i ach  najb l iższych



ZW IĄZEK

PO L SK IC H  Z W IĄ Z K Ó W  S P O R T O W Y C H

Polski Komitet Olimpijski

W a rs z a w a , dn. 7 c z e rw c a  1928 r.

W arszawa, W iejska Nr. 11

K O M U N I K A T

W YSTAW A PRZEMYSŁU SPORTOW EGO 
I TARGI AUTOMOBILOW E

P omimo całego szeregu  trudności jakie spotykał Polski K om itet O lim ­
pijski na drodze cło zrealizowania zam ierzonej przez niego W ystaw y  
Przem ysłu S portow ego i T argów  A utom obilow ych, zamiar ten przy­

brał ostatecznie konkretną formę i w spom niana W ystaw a oraz Targi 
odbędą się n ieodw ołaln ie w  okresie

w  parku Łazienkow skim  w  obrębie i na terenie Stadjonu T ow arzystw a  
M iędzynarodowych K onkursów Konnych.

Magistrat st. m. W arszaw y, do którego zw rócił się Polski Komitet 
O lim pijski z prośbą o udzielenie na ten cel placu Sask iego , pomimo  
zgody w ładz w ojskow ych  i życzliw ego poparcia z ich strony, odm ówił 
kategorycznie niezbędnego zezwolenia, m otywując sw oje stanow isko ko­
niecznością przeprowadzenia w  tym  roku jeszcze  regulacji placu Sask iego .

Nie wątpim y, że św iat przem ysłow y, którego w ytw órczość związana  
jest ze sportem  poprze tę inicjatyw ę ze w zględu  na sym patyczny cel 
im prezy oraz na dobrze zrozum iany interes.

R eprezentacyjny charakter W ystaw y i szczęśliw e tradycje konkur­
sów  hippicznych ściągną zapew ne liczne rzesze zw iedzających i osób  
zainteresowanych, co przyczyni się do szerokiej reklamy w ytw orów  
naszego przem ysłu sportow ego, przysparzając zarazem Polskiem u K om i­
tetow i Olim pijskiem u funduszów  przeznaczonych na opłacenie kosztów  
polskiej ekspedycji sportowej do Am sterdam u na Igrzyska IX  Olimpjady.

Z w ielkim  uznaniem  należy podkreślić w  tym wypadku życzliw e  
stanow isko Zarządu M iędzynarodowych K onkursów  Konnych, a przede- 
w szystk iem  Kancelarji Cywilnej Pana Prezydenta R zeczypospolitej, która 
okazała Polskiem u K om itetow i O lim pijskiem u szerokie poparcie, udzie­
lając zezw olen ia  na urządzenie tej im prezy w  reprezentacyjnym  parku 
Łazienkowskim .

Informacji udziela Zarząd W y sta w y  Przem ysłu S portow ego i T ar­
gów  autom obilow ych — W arszawa, ul. Senatorska 19, tel. 524-19.

od 7 — 22 lipca b. r.

POLSKI KO M ITET OLIMPIJSKI.



N iżej  p o d p i s a n y  prosi  o  b e z p ła tn e  
p rz y s ła n ie  b ro sz u rk i :  » O b s lu g a  moto* 

cykla«.

N a z w is k o

Z a w ó d

A d r e s .....................

T y p  i n u m e r  p o l ic y jn y  
m o je g o  m o to c y k la

cenną broszurkę: »Obsługa motocykla.« — Kto jeszcze nie posiada tego cennego 
podręcznika, proszony jest o wypełnienie niżej umieszczonego kuponu i przesłanie 
go pod naszym adresem. Podręcznik ten zawiera wszystko, co powiedzieć można 
o praktycznej obsłudze motocykla, jego konserwacji i usuwaniu defektów. Broszurka 
powyższa została opracowana przez najwybitniejszych fachowców w tej dziedzinie, 
dlatego też każdy motocyklista winien we własnym interesie z tej okazji skorzystać.

V A C U U M  O I L  C O M P A N Y  S .  A .
Czechow ice, p. D ziedzice, W arszaw a, E lek to ra lna  11 »•'

Każdy m otocyklista może otrzymać bezpłatnie
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C H R Y S L E R
SA M O C H Ó D  O REW ELACYJNEJ W Y T R Z Y M A Ł O ŚC I

Zwycięscy kierowcy p.p.: Henryk Koch, inż. Stanisław Hahn i inż. W acław Krzeczkowski przy seryjnym 
samochodzie „C hrysler" model „72" Royal Sedan, który na O P O N A C H  F I S K  odbył próbę wytrzymałości.

W y k a z a ł  n a  p r ó b i e  w y t r z y m a ł o ś c i
odbytej pod kontrolą Automobilklubu Polski, Automobilkl. W ielkop. i delegatów 
M. S. W ojsk i Min. Rob. Publ., że jest jedynym wozem do długich podróży i wielkich 
szybkości przeciętnych, ustalając równocześnie pierwsze polskie szosowe rekordy 

• szybkości
przebywszy w 8 dniach 11.706 km. bez naruszenia plomb, założonych przed 
próbą przez Komisję na silniku, skrzynce biegów, dyferencjale i kierownicy. 
Komisje, która przeprowadziła badania techniczne wozu po próbie, stwierdziła

protokólarnie:
„że samochód „Chrysler” model „72” odbył próbę wytrzymałości bez zamiany 
lub reperacji jakiejkolwiek części silnika, skrzynki przekładniowej, dyferencjału 
lub mechanizmu kierowniczego oraz, źe poszczególne części tych organów 
bądź wcale' nie wykazały zużycia, bądź też wykazały zużycie bardzo małe

w stosunku do odbytej drogi”

W czasie próby używane były wyłącznie oliwa i smary:
GARGOYLE MOBILOIL FIRMY VACUUM  OIL COMPANY S. A.

Z O B A C Z  I W Y P R Ó B U J  C H R Y S L E R A , A  N I E  Z A W A H A S Z  SIĘ  W  W Y B O R Z E !

Jeneralna Reprezentacja na P o lskę i w. m . Gdańsk: „Auto^Koncern”, W arszawa 
S alon  w ystaw ow y: W ilcza 9a, tel. 123^27. Biuro: W ierzbow a 8 , tel. 123^29.
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N  o w e  H a s ł a
Mamy coraz więcej samochodów. Statystyka za ostatni rok sprawozdawczy wykazuje rekordowy 

przyrost 6.000 sztuk pojazdów mechanicznych.
Rok 1927  był w pewnym stopniu rokiem przełomowym w rozwoju automobiłizmu w Polsce 

Rok temu musieliśmy przekonywać, że roziuój automobiłizmu w Polsce przyjść m usi*). 
W yliczaliśmy wtedy przypuszczalne zapotrzebowanie naszego rynku, by wykazać, że zapewni 
ono rozwój krajowych wytwórni. Dziś, zaledwie po roku, nie potrzebujemy o tem przekonywać 
nikogo. Dziś wszyscy uważają rozwój automobiłizmu za zupełnie naturalny, a równocześnie 
w dziedzinie produkcji nastąpił decydujący przełom. Fabryka Ursus wypuściła ju ż  pierwszą 
serję 50 samochodów. Rozporządzeniem Rady Ministrów z dnia 19  marca b. r. zostały Centralne 
Warsztaty Samochodowe przemianowane na Państwową Wytwórnię Samochodów. Fabryka Rudzki 
otworzyła dział budowy samochodów. Na ulicach W arszawy, na zawodach, na targach można 
ju ż  spotkać samochody z polską firmą,

Oprócz wymienionych wyżej wielkich wytwórni pracuje inicjatywa jednostek.
Hasła, o które walczyliśmy rok temu, są obecnie w stanie realizacji. Dziś wysuwamy z kolei 

hasła inne:
N ie  r o z d r a b n i a ć  w y s i ł k ó w .  D ą ż y ć  do s p e c j a l i z a c j i .

Hasła te uzupełniają się wzajemnie. Chodzi nam o to, by każda wytwórnia nie starała 
się być uniwersalną. Niech, o ile możliwości, wyrabia tylko jeden typ. W  tym względzie dobry 
przykład daje nam Ameryka, gdzie mamy nietylko wielkie fabryki, produkujące jeden typ 
samochodu, ale również szereg fabryk, które specjalizują się w budowie silników samochodowych 
lub wyrobie poszczególnych części, jak tłoki, pierścienie, zawory i  t. p. Tylko w ten sposób 
daje. się obniżyć cenę i  podnieść jakość produktu. Zasada specjalizacji je s t nazbyt znaną, by 
ją wyjaśniać. Chcemy wierzyć, że będzie ona przestrzegana przez wytwórców zarówno w ich 
własnym interesie, ja k  i  dla dobra odbiorców.

*) P a trz  „ Przegląd Sam . i Mot.” N° 19  z  roku 19 2 7 .

W Y K A Z  T A B O R U  S A M O C H O D O W E G O  W  D N I U  1 S T Y C Z N I A  1928 R O K U
n a  p o d s t a w i e  d a n y c h  M i n i s t e r s t w a  R o b ó t  P u b l i c z n y c h  ( d o  w y k r e s u  n a  s t r o n i e  p o p r z e d n i e j )
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1 B i a ł o s t o c k i e  . . 175 54 89 43 361 43 __ 404 4 ,7 % 3613
2 K i e l e c k i e  . . . 604 122 173 219 1118 152 8 1278 1 4 ,5 % 2225
3 K r a k o w s k i e  . . 951 222 132 362 1667 459 36 2162 1 7 ,0 %

1 9 ,0 %
1033

4 L u b e l s k i e . . . 238 66 127 50 481 36 1 518 4520
5 L w o w s k i e  . . 842 347 81 170 1440 158 17 1615 1 8 ,0 % 1887
6 Ł ó d z k i e  . . . 850 231 202 234 1517 149 6 1672 1 9 ,0 % 1511
7 N o w o g r o d z k i e  . 52 16 46 9 123 8 — 131 2 6 ,0 % 6855
8 P o l e s k i e  . . . 51 12 15 12 90 12 — 102 1 4 ,5 % 9670
9 P o m o r s k i e  . . 1056 235 62 254 1607 158 11 2076 1 7 ,0 % 505

10 P o z n a ń s k i e  . . 2912 352 93 353 3710 836 16 4562 1 4 ,0 % 483
11 ś l ą s k i e . . . . 1519 83 77 584 2263 714 8 2985 1 0 ,7 % 422
12 S t a n i s ł a w o w s k i e 153 51 37 21 262 51 1 314 1 2 ,0 % 4782
13 T a r n o p o l s k i e 70 10 14 14 108 26 — 134 4 4 ,0 % 11955
14 W a r s z a w s k i e  . 926 109 301 242 1578 107 — 1685 1 5 ,6 % 1406

15 K o m i s a r j a t  R z ą ­
d u  m .  s t .  W a r ­
s z a w y .  . . . 2188 1925,, 15 862 4990 471 8 5469 1 5 ,0 % 192

16 W i l e ń s k i e .  . . 108 112 51 38 309 20 — 329 1 1 ,5 % 3427

17 W o ł y ń s k i e  . . 104 26 k 29 27 186 34 — 220 2 0 ,0 % 7328

O g ó ł e m  w  P a ń ­
s t w i e  . . . . 12799 3973 1544 3494 21810 3735 112 25656 1 5 ,0 % 1174



ILE M AM Y SAMOCHODOW  
NA KULI ZIEMSKIEJ?

(W g -  nMotorr  —B ranubeck , B er lin , N r .  4\ięa8)
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ców  p rz y p a d a  
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(liczby wnawiasach do­
tyczą zeszłego roku)

Ilość 
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chodów 
na 

ioo qkm
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chodów 
na 
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S t.Z jed n .A .P . b ez  A lask i 
W ie lk a  B ry ta n ja .  . .

23.253.882
1.219.477

5,1
36

(5,4)
(45)

296
495

Z  p rz e n ie s ie n ia — — — ;

F r a n c j a ........................... 960.000 42 (44) 174 W y sp y  K an a ry jsk ie 4.859 — — —
K an ad a  ........................... 939.479 9,3 (11,7) 9 I r a k .........................  . .i 4 237 • 700 (950) —
A u s t r a l j a ........................... 464.225 12 (15) 6 S an  D om ingo  . . . . 4.075 230 (270) —
N i e m c y ........................... ; 422.300 149 (197) 89 F ra n c . A fry k a  w sch . . 4.050 3.150 (3.200) —
A rg e n ty n a  ...................... 241.356 42 (43) 8 T rin id a d  i T o bayo  . . 4.042 94 (95) —
W ł o c h y ........................... 165.000 241 (266) 53 K ongo b e lg i js k ie . . . 3.500 2.100 (4.500) —
B rązy  lj a ........................... 140.102 221 (297) 1,6 L e t l a n d j a ...................... 3.050 660 ( 1.210) 4,5
N ow a Z e la n d ja  . . . 134.215 8,8 (9) 49 M a u r y ta n ja ...................... 2.957 130 (190) —
In d je  B ry ty js  ie  . . . 117.000 2,750 (3.190) 2,8 P a l e s t y n a ...................... 2.424 310 (470) — .
S z w e c j a ........................... 110.500 55 (60) 24 B u ł g a r j a ........................... 2.265 2.300 (2.010) 2,1
H i s z p a n j a ...................... 110.000 209 (258) 21 E s t la n d ja ...........................1 2.138 530 (760) 4,5
A fry k a  P o łu d n . . . . 101.750 70 (85) 8,8 G u a t e m a l a ...................... 2.069 1.020 (1.430) 1,8
B e l g j a ................................ 100.000 76 321 A la s k a ................................ 2.050 28 (32) 0,1
D an ja  . ...................... 84.094 41 (53) 190 G dańsk ........................... 1.930 205 (241) 100
H o la n d ja ........................... 74.000 100 ( l i i ) 216 K o r e a ................................ 1.819 10.000 (13.200) —
S z w a j c a r j a ...................... 53.000 74 (76) 128 H o n gkong  ...................... 1.805 350 (416) —
M e k s j k ...................... 50 000 300 (315) 2,5 H a i t i ................................. 1 711 1.000 ( 1.200) —
J a p o n j a ........................... 49.556 1.200 (1.700) 10 A n g o l a ........................... 1.653 2.600 (2.900) —
K u b a ..................... 45.000 69 (69) 39 M a r tin ik a ........................... 1.637 150 (190) —
In d je  h o le n d e rsk ie  . 44.394 1.130 (1.130) 2,3 S a l v a t o r ........................... 1.595 1.000 ( 1.000) —
I r l a n d j a ........................... 44.304 72 (72) 64 M a l t a ................................ 1.451 160 (240) 470
C zech o sło w ac ja  . . . 33.909 400 (591) 24 B a rb a d o s ........................... 1.382 120 ( 100) —
W y sp y  H aw a jsk ie  . . 33.300 6,8 (7) 198 K o s ta r ik a ...........................1 1.360 370 (453) —
N o r w e g j a ..................... 33.100 80 (80) 10 M a d a g a s k a r ...................... 1.359 2.360 (3.100) —
U r u g w a j ........................... 31.260 53 (57) 16 N e v -F u n d la n d . • . . 1.342 200 (241) 0,3
A l g i e r ................................ 30.550 190 (210) 5 A fryka p o ł.-w sch . . . 1.331 180 0,1
F i l i p i n y ........................... 28.975 400 (521) — B o l i v i a ........................... 1.300 2.230 (1.440)
M a l a k k a ........................... 27.916 110 ( 110. — E ą u a d o r  ........................... 1.239 1.550 (1.700) —
F i n l a n d j a ..................... 25.250 104 (190) 6 B ry t. G uyana . . . . 1.200 250 (270) —
A u s t r j a ........................... 25.163 264 (241) 29 A frv k a  p o r tu g a lsk a  . . 1.140 2.900 (5.200) —
R o s j a ........................... 22.500 6.200 (19.000) 0,1 In d je  w sch . lio lend . 1.050 180 (230) —
E g i p t ................................ 20.553 670 (800) 2 L i t w a ................................. 1.030 2.100 (2.900) 1,8
P ó łn . Ir la n d ja  . . . . 20.542 63 (64) 151 C y p r ................................. 1.027 320 (370) 11
P o r t u g a l j a ...................... 20.000 305 (402) 21 P a ra g w a j ........................... 1.001 1.000 ( 1.100) —
C h i l i ................................ 19.000 205 (211) 2,5 B a h a m a ........................... 985 55 159) —
P O L S K A ........................... 18.878 1.500 (1.860) 4,7 B ry ty jsk ie  in d je  w sch . 900 2.000 (2.500) —
R u m u n ja ........................... 18.777 910 (1.178) 6 A r a b ia ................................ 882 5.600 (6.300) —
G r e c ja ................................ 17.300 290 (460) 13 R ć u n i o n ........................... 850 200 (216) —
C h i n y ................................ 17.121 26.000 (30.000) 0,1 W y sp y  F rid sch i . . . 833 190 (228) —
V e n e z u e l l a ..................... 15.004 176 (253) — G u a d e ł u p a ...................... 680 320 (320) —
P o r to r ik o ........................... 14.047 100 (97) — W y s p y  A zo rsk ie  . . 650 320 (460) —
C e y lo n . . . . . . . 13.812 320 (375) 21 H o n d u ra s ........................... 628 1.070 (1.340) —
M a r o k k o ........................... 13.806 400 (498) 3 G ib r a l ta r ........................... 607 34 (56) —
B ry ty jsk a  A fryka w sch . 13.097 1.700 — H iszp ań sk ie  M arokko . 600 1.260 (1.860) —
W ę g r y ................................. 12.850 700 (900) 13 I s l a n d j a ........................... 509 185 (266) 0.4
B ry ty jsk a  A fryka zach . 12.823 320 (490) — M ad era  . . . . . . 500 360 (400) 61
F ra n c . In d o -C h in y  . . 12.800 1.600 (2.124) — N ik a rag u a  . . . . . 450 1 440 (1.590) —
K o ł u m b j a ...................... 11.291 530 (1.730) — A l b a n j a ........................... 433- 2.190 (2.190) 1,1
P e r u ................................. 10.500 533 (616) 0,7 F ra n c . O cean ja  . . . 420 — — —
J u g o s ł a w i a ..................... 10.480 1.100 (1.430) 4 T a n g e r  ........................... 418 120 (190) —
T u n i s ................................ 7.435 280 (460) — G re n a d a  . . . . 325 204 (221) —
P e r s j a ................................. 6.560 1.600 (2.380) — W sch . S am o a  . . . . 256 140 —
T u r c j a ................................. 6.400 1.500 (2.090) 6 S u d a n  ................................. 250 23.600 (23.600) —
S i a m ................................ 6.391 1.500 (2.370) — A b isy n ja  . . . . . . 243 47.000 ( 100.000) —
P a n a m a ........................... 6.100 72 (90) 7,2 H oland . G u y an a  . . . 240 650 (670) —
R h o d e s ia ........................... 5.966 330 (630) 0,4 A fg an is tan  . . . . • 200 32.500 (38.000) —
J a m a j k a ........................... 5.610 120 (170) — L i b e r j a ........................... 180 10.500 (11.000) —
S y r j a ................................. 5.267 500 (640) 3 R ó żn e  ................................ 711 29.060 (27.760) —

D o /p rz e n ie s ie n ia | | — — | — R azem 29.639.805 — — | -



S T A N  L I C Z E B N Y  
S A M O C H O D Ó W

na kuli ziemskiej na początku 1928-go roku

Umieszczona na poprzedniej stronie tabela podaje 
ilości samochodów zarejestrowanych w  poszczególnych  
krajach na kuli ziemskiej, na początku 1928 roku. Ta­
bela ta jest zaczerpnięta z niemieckiego „Motoru" 
i jeżeli chodzi o Polskę, to grzeszy pewną nieścisło­
ścią. Gdybyśmy jednak nawet przypuścili, że od­
nośnie innych krajów zachodzą podobne błędy, to i to

L IC Z B A  SA M O C H O D Ó W  O SO B O W Y C H , C IĘ Ż A R O W Y C H  
O M N IB U S Ó W  I M O T O C Y K L I W  W A Ż N IE JS Z Y C H  PA Ń  

S T W A C H  NA 1 1.1928 R .
Wg. Motor-Braunbeck, 4I1928.

P a ń s tw o
S am o­

ch o d ó w
o so b o ­
w y ch

S a m o ­
chodów
c ię ż a ro ­

w y ch

O m n i­
b u só w

M oto­
cyk li

S t. Z jed n . A .P . b e z  
A lask i . . . . 20.282.214 2.881.668 90.000 119.668

W ie lk a  B ry ta n ja  . 807.103 388.374 24.000 660.928
F ra n c ja  . . . . 668.000 264.000 28.000 153.000
K an ad a  . . . . 831.542 107.937 ? 7.596
A u s tra lja  . . . . 333.263 80.962 ? 85.000
N iem cy  . . . . 298.600 116.700 7.000 384.600
A rg e n ty n a  . . . 205.568 35.788 ? 2.210
W ło c h y  . . . . 121.000 40.000 4.000 ?
B e l g j a ..................... 57.000 42 000 1.000 32.000
B ra z y lja  . . . . 96.735 43.367 ? ?
N ow a Ż e la n d ja  . . 111.385 22.830 ? 35.111
B ry t. In d je  w sch . . 100.000 17.000 ? 24 900
S z w e c ja  . . . . 81.600 24.900 4.000 32.500
H isz p a n ja . . . . 97.500 12.500 ? ?
A fiy k a  poł, . . . 92.500 7.500 750 32.000
D a n j a ...................... 66.126 17 968 ? 22.000
H o la n d ja  . . . . 47.100 22.900 4.000 29.700
S z w a jc a r ja  . . . 44.000 8.000 1.000 30.000
M eksyk  . . . . 50.000 ? ? ?
Ja n o n ja  . . 33 959 15.597 ? 10.000
K u b a ..................... 45.000 ? ? ' 3n0
H o len . In d je  w sch . 39.294 5.100 ? 7.734
Ir la n d ja  . . . . 36.122 8.182 ? 10.920
C zech o sło w ac ja  . 22.944 9.980 985 18.832
W y sp y  H aw ajsk ie 26.500 6.700 ? 400
N o rw e g ja  . . . . 24.000 9.100 ? 7.400
U ru g w a j . . . . 25.400 5.440 420 423
A l g i e r ...................... 25.750 4.000 800 1.000
F ilip in y  . . . . 18.875 7.750 2.350 755
M alakka . . . . 23.120 4.796 ? 4.189
F in la n d ja  . . . . 17.550 6.000 1.700 5 090
A u s tr ja ..................... 15.687 9.476 ? 27.051
R o s j a ...................... 10.000 12.500 ? 8.500
E g i p t ...................... 17.125 2.278 1.150 3.215
P ó łn . I r la n d ja  . . 12.890 4.902 2.750 6.689
P o r tu g a lja  . . . 20.000 ? ? 1.400
C h il i ........................... 14.900 4.200 ? 200
P O L S K A  . . . . 14.357 3.286 1.235 3.403
R u m u n  ja  . . . . 18.777 ? ? 1.000
G r e c j a ...................... 11.000 3.750 2.550 1.050
C h i n y ...................... 14.567 1.611 943 518
W ę g r y ...................... 9.400 3.100 350 5.700
Ju g o s ła w ja  . . . 8 900 1.580 ? 3.100
T u r c j a ...................... 4.800 1.600 ? 400

nie zm niejszyłoby wartości tej tabeli, jako ogólnego 
zestawienia.

Porównując (tegoroczne dane iz cyframi zeszłego  
roktu, stwierdzamy ogólny przyrost samochodów na 
kuli ziemskiej o 2,131.838 sztuk, co stanowi 7,2%. 
Kolejność pierwszych ośmiu państw, pod względem  
ilości posiadanych samochodów, pozostała od zeszłe-

S to su n e k  p ro c e n to w y  sam ochodów , p o s iad an y ch  
p rz e z  ró żn e  k ra je .

go roku bez zmiany. 9-te m iejsce zajęła Brazylja, w y­
przedzając Belgję i Nową Zelandję. Polska w tem ze­
stawieniu przeszła z 36-go miejsca na 38-e, Rosja 
z 52-go na 33-cie, Czechy z 30-go na 24-e.

P R O D U K C JA  S A M O C H O D Ó W  W  R O K U  1928.

K r a j e Samochodów
osobowych

Ciężarowych 
i autobusów R azem

S ta n y  Z jed n o czo n e  . 2,939.191 455.097 3,394 288
A n g l j a ...................... 161.000 70.000 231.000
F r a n c j a ...................... 190.000
K anada  ...................... 146.870 32.556 179.426
N i e m c y ...................... 60.000 12.000 72.000
W ł o c h y ...................... 55.800
C zech o sło w ac ja  . . 8.350 1.750 10.100
A u s t r j a ...................... 6.100 2.600 8.700
B e l g j a ...................... 6.500
S z w a jc a r ja  . . . . 205 1.250 1.455
S z w e c ja ...................... 1.000
H isz p a n ja  . . . . 245 265 510
W ę g r y ..................... 300 180 480
D a n j a ........................... 40 150 190

R a z e m  . 3,322.301 575.848
■ 4,151.449



C Z E C H O S Ł O W A C J A :  

24 sam o ch o d y  n a  100 km . kw .
P  O L  S K A :

5 sam ochodów  n a  100 km . kw .

A N G L J A :
495 sam ochodów  n a  100 km . kw.

S  T A N  Y Z J E D N O C Z O N E  A. P r 
296 sam o ch o d ó w  n a  100 km . kw .

F R A N C J A :
174 sam o ch o d y  n a  100 km . kw .

N I E M C Y :
89 sam o ch o d ó w  n a  100 km . kw .

iParównlatiie ilości sam ochodów uło obszaru.

Ogólna ilość posiadanych samochodów nie daje do­
statecznego pojęcia o rozwoju automobilizmu w da­
nym kraju, o ile nie weźmiemy pod uwagę ilości m iesz­
kańców i zajmowanego obszaru. To też bardzo cie­
kawe są cyfry, podane w drugiej i trzeciej rubryce 
tabeli i wskazujące ilu mieszkańców przypada w da­
nym kraju na jeden samochód i ile  samochodów przy­
pada na sto kilometrów kwadratowych obszaru. W  ze­
stawieniu ilości samochodów i mieszkańców pierwsze 
miejsce zachowują Słany Zjednoczone A . P., dalej 
idą W yspy Hawajskie, Nowa Zelandja, Kanada, Au- 
stralja, a dopiero potem kraje europejskie, Anglja, 
Danja i Francja. Przy porównaniu ilości samocho­
dów do obszaru, Stany Zjednoczone tracą swoje  
pierwsze m iejsce i ustępują je Anglji (495 samocho­

dów na 100 km, kw,), na drugiem miejscu stoi B el­
gja, dopiero na trzeciem Stany Zjedn., a potem Ho- 
landja, W yspy Hawajskie, Danja .Francja, Irlandja 
i Szwajcarja, Dla uwydatnienia różnicy w rozpow­
szechnieniu automobilizmu podajemy: oprócz zesta­
wienia cyfrowego, zestawienie graficzne dla kilku kra­
jów.

Stany Zjednoczone są nie tylko głównym posiada­
czem, ale też i głównym wytwórcą samochodów. W  ro­
ku 1927 produkcja St. Zj. wyniosła 81,6% wszechświa­
towej produkcji samochodów. Na liście producentów  
widnieje tylko czternaście państw, które razem w y­
produkowały samoch. 4.151.449 sztuk w  r. 1927.



CO M Ó W I  S T A
S T A N Ó W  Z J E D N O C Z O N Y C H

1917 1918 1919 1920 1921 1922 1923 1924 1925 1926 1927
Ś re d n ia  c en a  sam ochodów  osobow ych  (wjTdolarach).

P r o d u k c j a .

Rok 1927 był dla przemysłu  
Stanów Zjednoczonych A. P. ro­
kiem pomyślnym, aczkolwiek ilość 
wyprodukowanych w  tym roku sa­
mochodów była nieco niższa niż w 
roku poprzednim, wynosiła bowiem  
3,085.738 samochodów osobowych 
zamiast 3,973.236 wyprodukowa­
nych w  roku poprzednim i  487.575 
samochodów ciężarowych zamiast 
530.655. Zapotrzebowanie na ryn­
ku wewnętrznym w  Stanach Zjed­
noczonych spadło znacznie i gdyby 
nie wzmożony wywóz samochodów  
amerykańskich do innych krajów, 
produkcja musiałaby się jeszcze 
bardziej ograniczyć.

Istotnie, wobec tego, że w Sta­
nach Zjednoczonych przypada 
średnio jeden samochód na 5,1 
osób, licząc i m ałe dzieci za osobę, 
to trudno oczekiwać, żeby ilość sa­
mochodów będących w ruchu mo­
gła się dalej zwiększać. Rola pro­
dukcji musi się wkrótce sprowa­
dzić do tego, by dostarczać samo­
chody nowe tylko na zamianę zu­
żytych. W obec tego, że średnia 
trwałość samochodu w  Stanach

Zjednoczonych oblicza się na lat 
siedem, to rocznie na odnowienie 
posiadanego taboru potrzeba bę­
dzie około trzech mil jonów samo­
chodów. Kto w ie zresztą, czy wsku­
tek znormalizowania produkcji i 
udoskonaleń technicznych czas

użytkowania .samochodu się nie 
zwiększy? Jest to bardzo m ożli­
we, to też fabryki amerykańskie 
coraz więcej zwracają uwagę na 
wykończenie karesorji, aby w zglę­
dami mody i w ygody skłonić kli- 
jentów do nabywania nowych sa­
mochodów. —  W ynika stąd dąż­

ność wypuszczania coraz to no­
wych typów, aby dając ciągle coś 
nowego skłonić zamożnego klijen- 
ta do nabycia nowego samochodu, 
gdy jego dawny samochód jest 
jeszcze w dobrym stanie. W  związ­
ku z tern widzimy w  ciągu osta­
tniego roku powiększenie się licz­
by produkowanych modeli, co jest 
całkiem przeciwne dotychczasowej 
tendencji zmniejszania ilości ty ­
pów, a powiększania i potaniania 
produkcji. Przedwcześnie byłoby 
mówić, że amerykańska zasada

P o d z ia ł ca łe j p ro d u k c ji sam o ch o d ó w  osobow ych  w e d łu g  liczb y  cy lind rów .

P o d z ia ł m o d e li sam o ch o d ó w  oso b o w y ch  w e d łu g  lic zb y  cy lin d ró w .



T Y  S T  Y  K  A
A M E R  Y K I  P Ó Ł N .  i K A N A D  Y?

Ś re d n ia  cen a  sam o ch o d ó w  c ięż a ro w y ch  (w  do la rach ).

masowej produkcji, która tak im­
ponuje nam, w Europie, została za­
łamana. Na takie twierdzenie nie 
odważamy się jeszcze, ale może­
m y powiedzieć, że w  dziedzinie 
samochodów zasada masowej pro­
dukcji doszła w  Am eryce do kul­
minacyjnego punktu.

W obec takiej sytuacji na w e­
wnątrz, rynki zewnętrzne nabiera­
ją dla Stanów Zjednoczonych co­
raz większego znaczenia. N iejed­
nokrotnie pisało się i  mówiło u nas 
i w  prasie francuskiej i niemiec­
kiej o groźbie konkurencji amery­
kańskiej, jest Ona dla fabryk eu­
ropejskich bardzo nieraz pożytecz­
nym batem, który zmusza do nor­
malizacji i do poprawy metod 
pracy. A le dla eksportu Ameryki 
kraje europejskie odgrywają zu­
pełnie podrzędną rolę. Głównemi 
odbiorcami .amerykańskich samo­

chodów są Australja, Argentyna, 
Brazylja i Afryka Południowa, 
które zdają się w  szybkiem tempie 
amerykaniziować, a nie europeizo­
wać.

Niezależnie od wywozu goto­
wych samochodów, rozwija się w y ­
wóz części celem  montowania sa­

mochodów na miejscu. Istnieje 
obecnie 29 filij amerykańskich fa­
bryk samochodowych, które pro­
wadzą montaż samochodów w  naj­
rozmaitszych częściach świata. 
W Europie mamy: 3 fil je w An- 
glji, 5 w  Niemczech, 2 w Danji, 
2 w Belgji i  1 we Francji.

Cena samochodów osobowych 
podnosi się nieznacznie w  ciągu 
czterech lat ostatnich, w  związku 
z rozpowszechnianiem się samo­
chodów luksusowych, sześcio- i 
ośmio-cylindrowych. Cena samo­
chodów ciężarowych w tym samym 
czasie (nieznacznie spadła. Jeżeli 
jednak porównamy rok ostatni 
z rokiem 1920 to stwierdzimy 
ogromne potanienie samochodów  
obydwóch kategorji.

Na podstawie zestawień staty­
stycznych dają się zauważyć 
w konstrukcji samochodów pewne 
mniej lub więcej wyraźne ten ­
dencje.

S a m o c h o d y  o s o b o w e .

Przedewszystkiem pod w zglę­
dem ilości cylindrów widzimy, że 
samochody czterocylindrowe sta-S to su n e k  p ro d u k c ji F o rd ’a do sam o ch o d ó w  in n y ch  m a re k



PR O D U K C JA  O PO N .

P o d z ia ł p ro d u k c ji opon  w  la tach  1926 i 1927.
A czk o lw iek  n o w e  sam o ch o d y  b u d o w a n e  są  n a  o p o n ach  b a -  

P o d z ia ł m odeli sam o ch o d ó w  o so b o w y ch  w e d łu g  s to su n k u  łonow ych , to je d n a k  z n aczn a  ilość opon  w ysokiego"”c iśn ien ia  
sp rę ż a n ia . po trzeb n a_ Jest d la  s ta rs z y c h  ty p ó w .

SA M O C H O D Y  N O W O Z Ą R E JE S T R O W A N E  W  S T . Z JE D N . A. P . 
w  la ta c h  1925, 1926 i 1927.

Nr.
kolejny 
na rok 
1928

F i r m a Ro k  1925 R o k  1926 R o k  1927

‘
i

1
C h e v r o ł e t ................................................. 338,376 486,366 647 ,810

2 F o r d ........................... ................................ 1,244,195 1,129,470 393,424
3 B u ic k . ......................................  . . 169,151 232 ,570 232,428
4 H u d so n  i E s s e x ................................ 202,634 200,552 225,468
6 O ak lan d  i P o n tia c  . . . . 34,348 99,921 157,049
6 C h r y s l e r ................................................ 67,959 129,565 154,234
7 O v e rla n d  i W iłły s -K n ig h t . . . 155,453 139,764 139,406
8 D odge  ................................. 167,384 219,446 123,918
9 N a s h ...................................................... 76,626 116,769 109,979

10 S tu d e b a k e r  i E r s k i n e ..................... 105,989 93,475 94,839
11 S ta r  i F l i n t ........................................... 83,841 87,748 56,781
12 O ld sm o b ile  . . . . 33,895 48,125 48,573
13 H u p m o b i l e ........................... 29,081 37,778 33,809
14 P a c k a r d ........................... 23,609 29,588 31,355
15 C ad illac  i L a  S a l l e ........................... 19,381 25,025 29,719
16 R eo  i W o k v e r i n e ................................ 13,494 10,255 22,144
17 C h a n d le r  . . . 22,336 20,265 18,445
18 P a ig e . . . . 31,897 30,430 18,256
19 M a rm o n . . . 4,618 3,512 10,095
20 P e e r le s s  . . .  . . 4,649 10,430 9,872
21 A u b u r n ................................ 3,815 7,138 9,835
22 F ran k lin  . ...................................... 7 ,064 7,224 7,526
23 L in c o l n ................................ 6,766 7,711 6,460
24 J o rd a n  . . . . 6,424 8,468

5,682
6,357

25 P i e r c e - A r r o w ...................................... 5,195 5,836
26 F a l c o n - K n i g h t ...................................... — — 5,719
27 M oon-D iana . . . . 7,390 6 ,999 4,180
28 V e l i e ...................... . . . . 4,632 3,803 4,046
29 G a rd n e r ...................................... . . 2,797 — 3,290
30 S tu tz  ........................................................... 1,164 3,691 2,906
31 L o c o m o b i l e ........................................... 799 2,586 2,037
32 S t e a r n s ......................................................

R óżne ......................................................
1,573

67,101 24,045
927

6,815

R azem  z a re je s to w a n o  . 2 ,943,636 3,228,401 2,623,538

T a b lic a  p o w y ższa , n a d e s ła n a  n am  ła sk aw ie  p rz e z  p. R ed fe rn a , R ad cę  H and lo ­
w eg o  p rz y  P o se ls tw ie  A m ery k ań sk iem  w  W a rs z a w ie , o d z w ie rc ia d la  dok ład n ie  
rozw ó j i p o w o d zen ie  f irm  a m e ry k a ń sk ic h  n a  ich  w ła sn y m  ry n k u .

nowią w ostatnim roku już nieco 
mniej niż połowę produkcji w szyst­
kich samochodów, podczas gdy w 
zeszłym  roku stanowiły jeszcze 
64%. Taka znaczna zmiana spo­
wodowana jest w  dużym stopniu, 
zmniejszeniem się produkcji zakła­
dów Forda w  związku z przejściem  
na budowę modelu ,,A “.

Czterocylindrowce są to samo­
chody masowej produkcji: Ford,
Chevrolet, Chrysler model 52, 
Dodge (dwa m odele), Overland- 
Whippet i Star, —  razem więc ty l­
ko 7 modeli. Mamy natomiast 59 
modeli sześciocylindrowych, które 
stanowią 47% ogólnej produkcji i 
36 modeli ośmiocylindrowców, któ­
re stanowią tylko 3,2% ogólnej 
produkcji. Możemy sobii© łatwo 
wyliczyć, że średnio każdy model 
czterocylindrowy jest wyrabiany 
w ilości około 18.000 sztuk m ie­
sięcznie, a każdy model ośmiocy- 
lindrowy wyrabiany jest średnio w 
ilości zaledwie około 2 2 0  sztuk 
miesięcznie.

Tłoki żeliwne w zastosowaniu  
do samochodów osobowych u stę­
pują m iejsca tłokom aluminjowym.



W y k re s  p ro d u k c ji sam o ch o d ó w  oso b o w y ch  z k a ro s e r ją  o tw a r tą  i z am k n ię tą .

W yraźne przesunięcie w  tym kie­
runku nastąpiło w  ciągu ostatnie­
go roku.

Na podkreślenie zasługuję cie­
kawa zmiana w  stosunku spręża­
nia, który jest, średnio biorąc, 
obecnie znacznie w yższy niż da­
wniej .

Oczyszczacze do powietrza i  do 
do oliwy można zaliczyć obecnie do 
normalnego wyposażenia samocho-

S a m o c h o d y  c i ę ż a r o w e .

Przechodząc do samochodów 
ciężarowych, musimy pirzede- 
wszystkiem zauważyć, że stanowią 
one 13,2% w  rejestracji samocho­
dów w  Stanach Zjednoczonych 
i tyleż % w ich produkcji.

Ciekawą jest rzeczą i na ogół 
u nas nieznaną, że większość fa­
bryk samochodów ciężarowych nie 
wyrabia w cale silników, zakupując 
je gotowe od innych rabryk, które ,-*»■

1 9 2 6  1927  1929

Z asto so w an ie  oczy szczaczy  do o liw y  n a  

sam o ch o d ach  osobow ych .

Z asto so w an ie  oczy szczaczy  do p o w ie trz a  
n a  sam o ch o d ach  o sobow ych .

du. Szczególnie te ostatnie znala­
zły  szerokie zastosowanie, gdyż są 
stosowane na 80% budowanych 
obecnie samochodów.

W reszcie trzeba dodać, że  sa­
mochody z karoserją zamkniętą 
stanowią coraz w iększy odsetek w 
ogólnej produkcji i w  roku 1927 
doszły do 81,7%.

Co dotyczy produkcji poszcze­
gólnych fabryk, to podajemy cie­
kawe zestawienie otrzymane dzięki 
uprzejmości pana Redferna, A tta­
che Handlowego przy poselstwie 
Amerykańskiem. (patrz tabela)

znowu specjalizują się w budowie 
silników samochodowych.

Pod względem  nośności, to coraz 
więcej buduje się samochodów  
o małej nośności, tak zwanych 
u nas samochodów półciężarowych, 
o nośności od 1 Vz do 2  ton. Stano­
wią one w  ostatnim roku sprawo­
zdawczym przeszło połowę pro­
dukcji samochodów ciężarowych. 
W związku z tem coraz więceij sa-



SILNIKI OBCE WŁASNE
Na lOOgmodeli sam ochodów  c ięż a ro w y ch  ty lko  15 m a  siln ik i w ła sn e j fab ryk i.

P o d z ia ł p ro d u k o w a n y c h  n a  p o czą tk u  1928 r . m o d e li sam o ch o d ó w  c ięż a ro w y ch  
w e d łu g  ro d z a ju  ogum ien ia .

mochodów ciężarowych chodzi na 
pneumatykach. Mianowicie 37,4% 
modeli samochodów ciężarowych 
mamy na pneumatykach; jaki pro­
cent ogólnej produkcji stanowią te 
modele, to tego na podstawie po­
siadanych m aterjałów nie mogliś­
my stwierdzić, prawdopodobnie 
jednak około 50%.

G u m y  s a m o c h o d o w e .

Gumy stanowią bardzo poważną 
gałąź wśród przemysłów, związa­
nych z automobilizmem. Produkcja 
opon przekracza obecnie 60,000,000 
sztuk rocznie. Opony balonowe sta­
nowią 54% produkcji. Fabrykacja 
opon wysokiego ciśnienia utrzy­
muje się jeszcze z konieczności dla 
zaopatrzenia samochodów star­
szych typów, ale nawet opony w y­
sokiego ciśnienia robione są jako 
opony sznurowe. Opony ze szk ie­
letem płóciennym skończyły swój 
żywot.

M o t o c y k l e .

Charakterystycznem dla Stanów  
Zjednoczonych zjawiskiem jest ma­
ła ilość posiadanych motocykli. 
Podczas gdy w  Europie wypada  
średnio 400 motocykli na każde 
1 0 0 0  samochodów, w  Stanach Zje­
dnoczonych wypada zaledwie 5 
motocykli na taką samą liczbę sa­

mochodów. Od zeszłego roku licz­
ba posiadanych motocykli nie tylko 
nie wzrosła, lecz zm alała i wynosi 
119.668 sztuk, zamiast 128.782 sztuk 
w roku poprzednim.

W ytłomaczenia tego zjawiska 
należy szukać w  ogólnym dobro­
bycie kraju i w  stosunkowo niskiej 
cenie samochodów. Bardzo wielu  
posiadaczy motocykli w  Europie 
dlatego tylko kupuje motocykl, że 
jest tańszy od samochodu. Takiej 
kategorji motocyklistów „z koniecz­
ności" w Stanach Zjednoczonych 
najwidoczniej niema zupełnie. Mo­
tocykle kupowane są tam przez 
prawdziwych amatorów, dla któ­
rych motocykl jest narzędziem ulu­
bionego sportu. W ytłomaczenie ta­
kie znajduje najzupełniejsze po­
twierdzenie w  charakterze budowa­
nych motocykli, —  są to maszyny 
przeważnie duże, silne i bynajmniej 
nie tanie, ale dające zato możność 
wygodnej i szybkiej jazdy.

S p o ż y c i e  b e ‘n z y n y.

Statystyka wykazuje zużycie ben­
zyny w  Stanach Zjednoczonych za 
rok 1928 w  ilości 12.512.976.000 gal­
ionów. W  przeliczeniu na nasze

jednostki daje to cyfrę okołc 
57.000.000,000 litrów. Na jeden sa­
mochód wypada jako roczne zu­
życie około 2.500 litrów benzyny, 
czyli dziennie nieco więcej niż 6 % 
litra. Takiemu zużyciu benzyny 
powinien odpowiadać średni prze­
jazd dzienny około 50 km.

Ś r e d n i  k o s z t  e k s p l o a ­
t a c j i  s a m o c h o d u .

Z pośród wielu zestawień, jakie 
znajdujiemy w  /statystyce amery­
kańskiej, sczególnie interesu jącem  
wydaje nam się zestawienie kosz­
tów eksploatacji samochodu (oso- 
obwego). W  zestawieniu tem (patrz 
,,Facts and Figures" str. 2 1 ) znaj­
dujemy samochody różnych kate- 
goryj, przytem koszty obliczone są 
w centach na milę angielską: 
Czterocyl., otwarty, m ały 7,05
Czterocyl., otwarty, duży 13,15
Sześciocyl., otwarty, średni 9,24
Czterocyl., karetka, m ały 9,65
Sześciocyl., karetka, w iększy 11,41

Jako średnią dla samochodów  
osobowych wogóle, podaje staty­
styka amerykańska 10,27 centów  
na milę ang, W  tłomaczeniu na na­
sze jednostki wypada to 57,4 gro­
sza na kilometr. Załączona tabelka 
podaje podział kosztów na poszcze­
gólne pozycje. N ie wiem y dokład­
nie na jakich danych opiera autor 
swoje obliczenia, w każdym razie 
podane koszty wydają nam się 
bardzo wygórowane.

Ś R E D N I KO 
SA M O

S Z T  EK 
C H . O S

Centów 
na milę

S P L O A
O B O W .

Groszy 
na km.

T A C JI |

•|, ogól n. 
kosztów

B e n z y n a  . . . 1.61 9,0 15.7
O l iw a ............. 0.31 1,7 3.0
G u m y ............. 0.98 5,5

6,9
9.5

R e p e ra c je  . . 1.24 12.1
A m o rty zac ja . 3.16 17,7 30.8
°/0 od  k ap ita łu 1.24 6,9 12.1
U b e z p ie c z e ­

n ie  ............. 0.31 1,7 3.0
G a r a ż ............. 0 83 4,7 8.1
I n n e ................. 0.59 3,3 5.7

10.27 57,4 100.0



WIĘCEJ SAMOCHODÓW NIŻ RflDJORPARATÓW

75% 
ro d z in  p o siad a  
SA M O C H O D Y

A żeby dać możliwie pełny obraz omawianego za­
gadnienia, podajemy poniżej tabliczkę liczbową, która 
wykazuje jak dalece dominującym czynnikiem w  ży­
ciu amerykańskiem jest samochód. W  tabliczce tej 
zestawiono jaki procentowy udział poszczególne ro­
dziny amerykańskie, z  ogólnej liczby 28.000.000, po­
siadają w  dziale automobilowym, własnych domów, 
pianin i t. d.

Tablica jest zastawiona następująco: podana ogólną 
ilość rodzin St. Zjedn, Ameryki Północnej i dalej w y­
kazano ilości posiadanych przez nie objektów odpo­
wiednich działów; widzimy z tego zestawienia, że naj­

w iększy % 
mochody.

3 6 %  1 6 %

ro d z in  p o siad a  ro d z in  p o siad a
G RA M O FO N Y  R A D JO A P A R A T Y

rodzin amerykańskich posiada własne sa-

Ogólna liczba rodzin 28.000.000
Automobili 2 1 .0 0 0 . 0 0 0 75%
W łasne domki 12.800.000 46%
Fonografy i  gramofony 1 0 .0 0 0 . 0 0 0 36%
Pianina 6 .0 0 0 . 0 0 0 2 2 %
Odkurzacze mechaniczne 5.000.000 18%
Radioaparaty 4.500.000 16%
Chłodnie domowe 4.000.000 14%
M aszyny do prania 3.500.000 13%

opracował; Władysław Siwecki.

SAMOCHODY W ARMJI AMERYKAŃSKIEJ
„Specdometer", pismo działu wozów transportowych 

St. Zjedn. A. P., określa na podstawie danych in­
wentarza na dzień 31 grudnia r. 1927 stan ilościowy 
wozów używanych w  Armji St, Zjedn. liczbą 20.500 
sztuk.

Cyfra powyższa jest mniejsza od cyfry tych wo­
zów roku ubiegłego w  przybliżeniu o 3.500 sztuk.

Przy końcu wojny europejskiej Armja St. Zjedn. 
A. P. posiadała w  użyciu i na stokach ilość wozów  
równą 275.000 sztuk.

Od końca wojny t, j. od roku 1920, licząc Armja 
zakupiła dopiero w  roku bilansowym 1925 — 1926, 
zaledwie 199 wozów osobowych, a w  roku 1927 za­
ledwie tychże wozów osobowych 148 sztuk.

Największy stopień zużycia zaobserwowano w  dzia­
le motocykli, Z liczby 2482 motocykli, zainwentarzo- 
wanych na dzień 30 czerwca 1927 r., zaledwie 907 
sztuk —  było w  użyciu reszta nile była czynna i nie 
nadawała się do celowego remontu. W  okresie czasu 
od 30 czerwca do dnia 5 grudnia roku ubiegłego, cy­
fry te jeszcze zm ieniły się na stronę ujemną, wobec 
tego główny Generał Kwatermistrz Armji w ydał roz­
porządzenie ,ażeby wyeliminować z inwentarza Armji

wszystkie motocykle marki „Harley Davidson“ i „In­
dian” modele roku 1918 i  1917.

W  podobny sposób postąpiono z wozami 5-oso- 
bowemi marki „Dodge” i wydano zarządzenie, aby 
starych modeli wozów tej marki wcale nie remon­
towano.

Rok 1927 zaznaczył się tem, że stan liczbowy sa­
mochodów Armji Amerykańskiej obniżył się znacznie. 
Na zasadzie tablic, ilustruj cych rozmieszczenie auto­
mobili w poszczególnych formacjach, oraz centralnych 
garażach, możemy określić ilość wozów będących  
w użyciu cyfrą 13.370 sztuk.

Zestawienie tej ilości z podziałem na poszczególne 
typy przedstawia się jak podajem y poniżej:

Motocykle 2482 sztuk
Osobowe wozy 953 „
Ciężarowe 5919 „
Sanitarki 410 „
Autobusy 387 „
W ozy techniczne 1823 „
Przyczepki 1396 „

O g ó ł e m 13370 
W. Siwecki, inż.

4 6 %  

ro d z in  p o siad a  
W Ł A S N E  DOM K I



ILE LAT ŻYJE SAMOCHÓD?
PRZECIĘ TN Y Ż Y W O T  SAMOCHODU W YNOSI 7 LA T

R ok P ro d u k c ja E k sp o r t m n ie j 
im p o rt

S p rz e d a n o  w e ­
w n ą trz  U. S . A.

W y co fan o  
z u życ ia

1913 485.000 26.397 458.603 117.424
1914 569.054 25.469 543.585 131.087
1915 969.930 63 737 906.193 321.415
1916 1 617.708 79.414 1.538.294 397 206
1917 1.873.949 80.157 1.793.792 141.843
1918 1.170.686 47.171 1.123-515 196.195
1919 1.933.595 82.613 1.840.982 411.144
1920 2.227.349 170.718 2.056.631 358.138
1921 1.616.119 57.204 1.558.915 508.712
1922 2.589.620 123.198 2.466.422 812.495
1923 4.020.255 234.224 3.786.031 869.454
1924 3.600.918 292.520 3.308.398 1.142.022
1925 4.265.704 427.887 3.837.817 1.668.982
1926 4,298.799 392.631 3.906.168 1.833.575
1927 2.394.255 460.305 2.933.950 2.000.000

Sprawa trwałości samochodu 
była już podnoszona przez nas w  
N-rze 2 2  „Przeglądu Sam. i  Mot,‘‘. 
Opierając się ma materjale amery­
kańskim doszliśmy do ustalenia 
pewnych norm trwałości zarówno 
dla samochodów osobowych jak 
i ciężarowych.

Stany Zjednoczone Am, Płn. są 
pod tym względem  niewyczerpaną 
i niezwykle cenną dziedziną dla ofo- 
serwacyj. Po pierwsze Stany Zjed­
noczone posiadają około 80% sa­
mochodów kursujących na kuli 
ziemskiej, —  a więc ogromny ma- 
terjał dla obserwacyj. Po drugie 
w żadnym kraju statystyka nie jest 
prowadzona w  takim zakresie jak 
w Stanach Zjedn., a wreszcie bar­
dzo m ały import i  niewielki eks­
port ułatwiają ewidencję i obli­
czenia.

Powracamy obecnie do sprawy 
trwałości samochodów, bo broszura 
„Facts and figur es" za rok bieżący

Na podstawie cyfry produkcji, 
importu i eksportu, wyliczam y ile  
samochodów przybywało rok rocz­
nie wewnątrz Stanów Zjedn. i kre­
ślimy krzywą, która przedstawią 
sumę tych samochodów od począt­
ku rozwoju automobilizmu t. j. od 
roku 1895, Oczywiście nie w szyst­
kie samochody kursują do tej po­
ry. Rok rocznie pewna ilość samo­
chodów ubywa wskutek zużycia.

Dzięki posiadanym danym może­
my wykreślić krzywą tego ubytku. 
Pomiędzy obydwoma krzywemi do­
staniemy pole (zakreskowane na 
rysunku). M ierząc odległość mię­
dzy krzywemi wzdłuż rzędnych 
(pionowo) dostaniemy ilość kursu­
jących samochodów w  danym ro­
ku. Mierząc odległość wzdłuż od­
ciętych (poziomo) dostaniemy trwa­
łość samochodów wyprodukowa­
nych w  danym roku. Na podkreśle­
nie zasługuje, że trwałość samo­
chodów w  ciągu już kilku lat nie 
zmienia się i wynosi około 7 lat.

Pew ne wnioski co do trwałości 
możemy również wysnuć z wykresu, 
który przedstawia jaki procent po­
śród samochodów wyprodukowa­
nych w poszczególnych latach ubie­
głych dotrwał w  użyciu do bieżą­
cego roku.
W idzimy z tego wykresu, że  naj­
większy procent samochodów od­
pada w  6 , 7 i 8  roku ich życia.

Takie są normy amerykańskie, w  
Europie samochód żyje  niewątpli­
wi® dużo dłużej, a  w Polsce w  
szczególności.

K .  W .

przynosi nam dodatkowe dane w  
tej dziedzinie.

Jaki procent samochodów z  produkcji la t ubiegłych jest 
obecnie w użyciu.
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NIEMIECKI PRZEMYSŁ SAMOCHODOWY
1928 roku w tablicach.

Umieszczone przez nas tablice wozów osobowych, zawartych w „Handbuch des Reiehsverbandes der 
ciężarowych, motocykli, traktorów a doczepek mato- Automobilindustrie" 1928 r. I, II, III tom, 
cyklowych opracowane zostały na podstawie danych Ponieważ obecnie opracowują się wytyczne do za-

P R  Z E M Y S L S A M O C H O D O W Y - N I E M I E C K I  1928  R O K  
W OZY CIĘŻAROW E, AUTOBUSY I SPECJALNE.

Tablica zestawiona w |g grup zależnie od zdolności nośnej.
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TRAKTORY (CIĄGNIKI), PŁUGI MOTOROWE. PRZEMYSŁ NIEMIECKI 1928 ROK.

SU S iła  p o c iąg o w a N orm alna
<D S Y S T E M w/kff . Ilość

N A Z W  A F I R M Y mo c U W A G I
K O L p rz y  Kiu/gouz. sk ib siln ik a

kg- km /godz. w  P. S.

i K o m n i c k ........................... K o ła  z o strogam i 2500 3,3 32
3300 3,8 52

2 L a n z ...................................... 1100 4,36 22
950 3,9 22

P ó łg ąs ien ico w e 1200 3,6 22 K o m p le t g ą s ien ico w y  na
ty ln y c h  k o łach

3 L in k e  H o ffm an n  . . . G ąsien ice  (kom pl.) 2300 4,3 52
4 M a f f e i ................................ K o ła  z ostrogami 2210 3,1 32

4 km . S iln i k D ie se l’a b ez  k o m p r
b M an n h e im er M otor . . !1 !> 12500 8 km /g . 18 li tra ż  — 4.42 litr .
b S tock  . . . .  . . . G ąsien ice  (kom pl.) 1600 3,8 28

P łu g  w ra z  z m o to rem 3 40 S zy b k o ść  o rk i p rz y  3-ch
sk ib ach  5 k lm /godz.

7 W a ss e lm a n  B o h re r  . 3 40 2,4; 3,6; 4,8 k lm /godz . p rz y
3 sk ibach : w ag a  3200 kg.,
p łu g  sam  500 kg., c iągn ik

2700 kg.

warcia traktatu handlowego, z Rzeszą Niemiecką, przy­
puszczaliśmy, że umieszczenie w polskiej prasie auto­
mobilowej podobnego zestawienia będzie ze wszech  
miar celowem i wskazaniem.

Zestawienie powyższe pozwala na zupełnie do­
kładne zorjentowan e się, co możemy oczekiwać ze 
strony niemieckiego przemysłu samochodowego
w kierunku jego ekspansji, w  razie zawarcia traktatu 
handlowego. Mając jednakże przed oczyma obraz tego 
przemysłu, możemy się odpowiednio zagwarantować, 
uy do nas do Polski Niemcy sprzedawali tylko te wozy, 
które nas interesują i na rozpowszechnieniu których 
nam specjalnie zależy. Przypuszczać należy, że m ia­
rodajnej czynniki w ładz odnośnych zechcą się nad 
tą sprawą poważnie zastanowić i zasięgną opinji od­
powiednich kół fachowych, które w tym wypadku  
swych wskazówek nie omieszkają udzielić i  opracują 
odpowiednie referaty, oświetlające wszechstronnie 
i rzeczowo zagadnienie expansji niemieckiego prze­
mysłu samochodowego do Polski.

Zaznaczyć przy okazji należy że w  Polsce w  chwili 
obecnej posiadamy z górą stokilkadziesiąt przedsta­

wicielstw samochodowych, reprezentujących przemysł 
automobilowy: niemiecki, francuski, włoski, angielski, 
amerykański, czechosłowacki, austryjacki, belgijski. 
W szystkie te przedstawicielstwa sprzedają wozy róż­
nych typów i różnych konstrukcji, to też nic dziwnego, 
że tabor samochodowy Rzeczypospolitej Polskiej, za­
rejestrowany na 1 stycznia r. b. liczbą przekraczającą 
cyfrę 2 1 0 0 0 , sztuk wozów przedstawia pstrokaciznę 
szczególnie jaskrawą. Taka rozmaitość typów naj­
zupełniej nie jest pożądaną ani z punktu widzenia 
gospodarczego, ani tembar dziej z  punktu widzenia 
wojskowego na wypadek ewentualnej wojny.

Bardzo mało, a prawie de facto żadne z przedsta­
wicielstw  samochodowych n ’e posiada u nas w  Polsce 
zorganizowanych warsztatów montażowych i repe- 
racyjnych; niektóre z tych firm sprzedają rocznie 
z górą setki woizów, przeto już czas, by one odpo­
wiednie montownie u nas zorganizowały. Ten wzgląd  
moim zdaniem specjalnie powinny wziąć pod uwagę 
miarodajne sfery przy zawieraniu traktatu handlo­
wego z Niemcami i dla tych firm, które otworzyłyby 
na terenie państwa polskiego swoje filje, któreby nie

TRZYKOLOW CE TRANSPO RTO W E 1928 r .  — PRZEMYSŁ NIEMIECKI.
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kol
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norm . max.

1. A rd ie 500 c m .3 490 c m .3 5/11 1 2100 4200 250 (p odw .) 2050 500
2. D K W . T ra n sp o r t 293 6/7 1 3000 3500 390 2130 400
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4 350 7/7.5 1 2000 3000 185 1200 500
4. M onos. ]ap . (T ran sp . 348 8.5/360006 1 3000 3600 290 2050 600
5. Z tludapp T ra n s p o r t 249 4.5/6 1 2700 3100 200 1640 200(bez kier]



*) w e d łu g  dan y ch  „H an d b u ch  des R e ic h sy e rb a n d e s  d e r  A u to m o b ilin d u s tr ie 11. Z e b ra ł W t. Siwecki, inż.
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tylko montowały wozy ciężarowe, ale i wyrabiały 
części zamienne do nich na miejscu, mogły otrzymać 
w taryfie celnej daleko idące przywileje.

W celu ułatwienia czytelnikowi zorjentowanla się 
w tablicach podajemy poniżej „resume" zawierające 
sumaryczne dane tablice:

1) Wytwórni samochodów osobowych 26
2) ,, ,, ciężarowych 32
Najliczniej reprezentowaną jest grupa samochodów

ciężarowych od 3,5 —  5T mianowicie 18 firm.
3) W ytwórni traktorów, ciągników i pługów mo­

torowych 7
4) Wytwórni motocykli 17
5) ,, trzykołowców transportowych 5

6 ) W ytwórni doczepek motocyklowych 4
Przemysł samochodowy niemiecki najwięcej widać 

interesuje się z wozów osobowych typem  1,5 —  2 li­
trowym, gdyż tych wozów produkuje 14 typów, z cze­
go 4 cylindrowych 7; 6  cylindrowych 5; 8  cylindro­
wych 2  typy; Następnie p/g ilości typów najliczniej 
jest reprezentowaną grupa wozów osobowych o litra- 
tu 3 —  3,5 litra; typów grupa ta posiada 10; z czego 
6  cylindrowych modeli 9, i 1 model 8  cylindrowy.

Typ 1.5 —  2 litrowy używa silników, których śred­
nica cylindrów przeważnie jest o wymiarach 60, 65, 
70; tylko 8  cylindrowe silniki tej grupy mają śred­
nicę 60 lub 58 m/m.

Grupa wozów 3,5 litra posiada przeważnie motory

PRZYCZEPKI M OTOCYKLOW E BOCZNE
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6  cylindrowe o  cylindrach 74 m/m, 75 m/m, 76 m/m, 
77 m/m —  rozmaitość średn c większa.

W ozy ciężarowe wyposażone są w  silniki: grupa
I i II silniki o mocy od 10 —  55 HP.

III grupa posiada silniki 45, 50, 60, 70, 72 —  1 0 0 HP,
IV  grupa posiada silniki 52, 58, 60, 72, 75, 85, 1 0 0 , 

105.
M otocykle najliczniej są reprezentowane w grupie, 

sprowadzającej silniki o pojemności cylindrów do 500 
cm3 mianowicie modeli 1 1  sztuk na ogólną liczbę 3 3  

modeli; w  tem silników dwucy 1 indr o wych 3 , reszta 
wszystko silniki 1 cylindrowe. Silniki motocyklowe 
wszystkie szybkoobrotowe; ilości obrotów wacha ją 
w granicach 1950 —  6000 obr. min, mianowicie 
„BMW" _  4000 —  5000 „Schuttoff" —  4000 —  6000 
obr. min. Przeważnie wszystkie wozy, motocykle, tran- 
chory wyposażone są w magneta oraz instalację elek ­
tryczną „Bosch", zaś zrzadka tylko spotykamy „Mea" 
lub „Scintilla".

W  zakończeniu tego krótkiego statystycznego obra­
zu całokształtu przemysłu samochodowego niemiec­
kiego podajemy wzór, podług którego obliczana jest 
pojemność skokowa silników dla obliczenia podatków, 
Wzór jest taki:

H =  0,00078. i. d2. S. 
gdzie H —  objętość skokowa w cm3 

I —  liczba cylindrów, 
d —  średnica cylindrów w  m/m.
S —  skok w m/m. 

cięści milimetra m niejsze od 0,5 m/m nie biorą pod 
uwagę i są zaokrąglane.

Przykład liczbowy:
Silnik 6  cylindrowy cyl. 70 skok 110 m/m,

H =  0,00078.6.702.110 =  2522,52 cm3,
ścisłe obliczenia firmy daje 2540 cm3 różnica stanowi 
17,48 cm3.

Władysław Siwecki.

Rejestracja w Warszawie
Ilość pojazdów mechamicznych, zarejestrowanych w W arszawie w okresie czasu od  dnia

1. I. 1928 do 1. V. 1928 r.
w /g  d an y ch  K o m isa rja tu  R ząd u  n a  m . st. W a rs z a w ę  z e s ta w ił B. J. K ach e l

■Ń!
kol. M arka  sam o ch o d u O gó lna

ilość
JV«

kol. M arka sam o ch o d u O gólna
ilość

.Ns
kol. M arka sam o ch o d u O gó lna

ilość

1 A u s tr o - D a im le r ................ 7 23 G a r f o r d ................................ 1 45 O v e r la n d .......................... 72 B e n z ....................... 1 24 1 46
3 B e r l i e t ................... 8 25 G r if fo n ................ 1 47
4 B i a n c h i ................... 1 26 H a rley -D av id so n . 8 48
5 B .S . A ........................ 2 27 H o r c h ................................ 1 49 P e u g e o t ................ , . . . . 19
6 B u i c k ....................... 16 28 H o tsch k iss  . . . 9 50 1

\7 C a d i l l a c ................... 3 29 H u p m o b i l ................ 1 51
8 C h e v r o le t ................... 136 30 I n d i a n .......................... 52 R e n a u l t ................................ 51
9 C i t r o e n ................... 36 31 ita la  ................... 1 53

10 C r o s l e y ............................. 1 32 L a n c ia ................... 3 54 \
11 C h ry s le r .......................... 17 33 L . G. O .C . . 1 55
12 D a im le r-B e n z  . . . . 3 34 L a  S a lle  . . . . 3 56
13 D elag e  .......................... 1 35 L. & K ............ 1 57 3
14 D e l a h a y e ....................... 3 36 L o rra in e -D ie tr ic h  . . . 3 58 T a lb o t .................................... 3
15 D odge  ................ 2 37 M a t h i s ............................. 1 59 T  a t r a .................................... 15
16 D o e r in g ................................ 1 38 M in e r v a ............................. 6 60 T e r r o t .................................... 3
17 D o n n e t ............................. 2 39 M o n e t-G o y o n . 2 61
18 E ssex  ....................... 3 40 M o r r i s ............. 26 62 16
19 F i a t ............................. 13 41 N. A. G ..................................... 1 63 W h i p p e t .............................

10
420 F. N.................................... 6 42 O ak lan d  .............................. 7

21 F o r d ............................. 43 43 O. M. i
22 F ro s s  B f l s s in g ................ 1 44 O p e l ........................................ 16 Ł ą c z n i e 534

|  Z l i c z b y  te j  p r z y p a d a j  s a m o c h o ­
d ó w  o s o b o w y c h  —  269; d o r o ż e k  — 
160; a u t o b u s ó w — 8; s a m o c h o d ó w  
c i ę ż a r o w y c h  —  64; s a m o c h o d ó w  
s p e c j a l n y c h  —  5; m o t o c y k l i  —  28. 
Z  t e g o  s p r z e d a n o  p r o d u k c j i  a m e ­
r y k a ń s k i e j  p o j a z d ó w  m e c h a n i c z ­
n y c h  s z t u k  261, p r o d u k c j i  e u r o ­
p e j s k i e j  s z t u k  273. Z  s a m o c h o d ó w  
p r o d u k c j i  a m e r y k a ń s k i e j  z a r e j e ­
s t r o w a n o  n a j w i ę c e j  s a m o c h o d ó w  
m a r k i  C h e v r o l e t ,  z  p r o d u k c j i  e u r o ­
p e j s k i e j  —  m a r k i  R e n a u l t .  F i r m y  
te  s p r z e d a ł y  n a  u ż y t e k  d o r o ż e k :

R e n a u l t  —  34 s z tu k i ,  C h e v r o l e t  —  
73 s z tu k i .  Z a u w a ż y ć  n a l e ż y ,  iż  n a  
o g ó l n ą  l i c z b ę  63 m a r e k  p o j a z d ó w  
m e c h a n ic z n y c h ,  23 m a r k i  z a r e j e ­
s t r o w a ł y  w  W a r s z a w i e  w  p r z e ­
c i ą g u  p i e r w s z e g o  t e r a j a ł u  r . b .  p o  
j e d n e j  s z t u c e  s w y c h  f a b r y k a t ó w .  
O  i le  w  s t o s u n k u  d o  n i e k t ó r y c h  
n ie l i c z n y c h  b a r d z o  f i rm , k t ó r y c h  
f a b r y k a t y  b ą d ź  to  s ą  b a r d z o  d r o ­
g ie ,  b ą d ź  t e ż  z j a w i ł y  s ię  n a  r y n k u  
d o p i e r o  w  m a r c u  r .  b., j e s t  to  o b j a w  
n o r m a l n y ,  o ty l e ,  n a o g ó ł  r z e c z  
b io r ą c ,  f a k t ,  iż  b e z  m a ł a  3 7 %  f a ­

b r y k  r e p r e z e n t o w a n y c h  m ia ło  z b y t ,  
o g r a n i c z a j ą c y  s ię  w  z a s a d z i e  d o  
o w e g o  j e d y n e g o ,  k o n i e c z n e g o  d o  
n a b y c i a  p r z y  o b j ę c i u  z a s t ę p s t w a ,  
p o j a z d u  m e c h a n i c z n e g o  p r z e m a w i a  
r a z  j e s z c z e  z a  t e m ,  ż e  p o w o d z e n i e  
w  s p r z e d a ż y  o s i ą g n ą ć  m o g ą  ty lk o  
t e  f i rm y ,  k tó r e ,  o p r ó c z  j a k o ś c i  s a ­
m o c h o d ó w ,  d a d z ą  s w y m  k l i j e n t o m  
d o g o d n e  w a r u n k i  n a b y c i a ,  ł a t w o ś ć  
n a b y c i a  c z ę ś c i  z a m i e n n y c h  n o  i p o ­
t r a f i ą  w y k a z a ć  o d p o w i e d n i ą  ż y w o ­
t n o ś ć  i  e n e r g j ę .

(K.)



W P I L N E J  S P R A W I E
O P R O G R A M  P R A C Y

Każdy, kogo tylko interesują sprawy samochodo­
we, słyszał niewątpliwie w ciągu kilku ostatnich m ie­
sięcy o tem, że te lub inne towarzystwa czy jed­
nostki podjęły próby wprowadzenia 'na rynek polski 
„polskiego samochodu". Pozostawiam to  Czytelnikom  
do rozstrzygnięcia co należy rozumieć pod tą nazwą.

W ypada cieszyć się szczerze z tych usiłowań, acz­
kolwiek są one do tej pory rozproszcizone i, pomimo 
rządowego poparcia, dalekie jeszcze do osiągnięcia 
swego celu.

Moim zdaniem, wszystkie te usiłowania nie mają 
określonego kierunku, a przedewszystkiem brak im 
zasad postępowania, t. j. opracowanego programu.

Sądzę, że w  okresie tworzenia się w  Polsce prze­
mysłu samochodowego, mej należy lekcew ażyć do­
świadczenia zdobytego w  tej dziedzinie przez kraje 
europejskie, które już wcześniej od nas na tej drodze 
pracują, ani tembardziiej doświadczenia Ameryki, 
która w  rozwoju automobilizmu wyprzedziła nas tak 
bardzo.

Chcielibyśmy, by przemysł polski w szedł odrazu 
na w łaściw ą drogę ,gdyż Polska potrzebuje urucho­
mienia własnej produkcji jaknajprędzej.

Chciałbym się podzielić z czytelnikami „Przeglądu 
Samochodowego i Motocyklowego" memi myślami 
i wypowiedzieć parę zasad ogólnych o tem, jak na­
leży rozumieć słowo program w  zakresie produkcji 
samochodów. Przypuszczam, że w szyscy moi czytel­
nicy przekonani są narówni zemną, ż© dla powodze­
nia przedsiębiorstwa, choćby nie wiem jak m iało ono 
zorganizowaną reklamę i uzdolnionych kierowników  
handlowych, jakość produktu, wypuszczonego przez 
fabrykę, jest wszystkiem. ; Jelsjtem przekonany, że 
w dziedzinie samochodowej wszelkie wysiłki na nic 
się nie zdadzą, jeżeli technika wykonania nie będzie 
pierwszorzędną. A  co potrzeba w  tym celu?

Przedewsizystkiem potrzebny jest program pracy 
stały, trwały i dobrze ułożony, bo zresztą program 
pracy jest podstawą ceny kosztu.

Wiem, że konstruktor lubi często przechodzić od 
jednego zagadnienia do drugiego, jest to bardzo przy­
jemny sposób pracy. A le  w tedy żaden problem nie 
jest dostatecznie pogłębiony. Jest to, iz małemu w y­
jątkami (Citroen, Morris) wada wszystkich firm euro­
pejskich. Na odwrót amerykanie wolą ulepszać za­
częte dzieło i dążą do specjalizacji.

Lecz nie zajmujmy się dłużej sprawami natury ogól­
nej, a przejdźmy odrazu do wyjaśnienia podstawo­
wych części programu.

( a) c ię ż a r w ła sn y  sam ochodu
1) S tro n a  te c h n ic z n o - j

k o n s tru k c y jn a  |  b) k o sz t w jrro b u  { g ^ j c ja

c) trw ałość
d) ła tw o ść  p ro w a d z e n ia

2) S tro n a  p ra k ty c z -  e) o szczęd n o ść  w  e k sp lo a tac ji 
n o -h an d lo w a  i u trz y m a n iu

f )  o s ta te c z n e  w y re g u lo w a n ie  
i w y k o ń czen ie  m aszy n y

Rozpatrzmy poi kolej i te wszystkie punkty:

W ALKA Z CIĘŻAREM W ŁASNYM.

Zadaniem samochodu jest przewożenie ciężaru uży­
tecznego t. j. ładunku, a nie własnej wagii martwej.

Michelin powiada: „Ciężar jest wrogiem opony", 
a my dodajemy: i

1 ) niskiej ceny
2 ) oszczędności i
3) łatwości prowadzenia.
Ciężar jako wróg niskiej ceny ma teim większe zna­

czenie, im produkcja jest bardziej masową. To też 
firmy, jak np. Chewolet, tworzą niejednokrotnie spe­
cjalne biura, mające za zadanie badania i walkę z c ię ­
żarem wozu.

Równolegle z małym ciężarem własnym  samochód 
musi być mocny. J est to jego nadzwyczajnie Ważna 
zaleta i musimy zgóry w yłączyć wszystko, co mogło 
by tej zalecie zaszkodzić. Jednakże lekkość nie sprze­
ciwia się wytrzymałości, a często nawet zm niejsze­
nie wagi powiększa wytrzymałość. Z ciężarem samo­
chodu wiąże się też zupełnie ściśle sprawa oszczęd­
ności w eksploatacji. Zarówno zużycie gum jak i zu­
życie materijałów pędlnych nie da się zmniejszyć w y­
datnie bez zmniejszenia ciężaru samochodu. Łatwość 
prowadzenia jejsit też odwrotnie proporcjonalna do 
ciężaru, bowiem przyśpieszania i  możność raptowne­
go zatrzymania samochodu zależą wyłącznie od jego 
masy.

OBNIŻENIE CENY W ŁASNEJ.

Łatwo jest tworzyć rzeczy skomplikowane, a  trudno 
jest tworzyć rzeczy proste. Oto prawda, o  której nie 
wolno zapominać przy rozpatrywaniu kosztów w łas­
nych.

Największy w pływ  na cenę własną mają:
1 ) rysunek
2 ) fabrykacja.
Sprawa rusunków. Konstrukcja samochodu nowo­

czesnego jest już dostatecznie znaną, by można zbu­
dować wóz, który chodzi a nawet który dobrze cho­
dzi. A le pośpiech z jakim tworzy się projekty i sto­
sunkowo m ałe poparcie i zainteresowanie, jakie daje 
się odczuwać w  stosunku do biur technicznych, drogo 
nas kosztuje przy obróbce. W pływ rysunku na koszt 
produkcji i na budżet fabryki jest daleko większy



niż to się zazwyczaj przypuszcza. Na potwierdzenie 
tego przytoczę następujące fakty, jakie bardzo często 
niestety mają miejsce:

—  kierownictwo techniczne nie zgadza się z k ie­
rownictwem handlowem, lub co gorsza obydwa nic
0 sobie nie wiedzą.

—  biuro techniczne i warsztaty są w  ciągłym kon­
flikcie.

Konstruktor twierdzi, że wszystko jest możliwe do 
wykonania (tak, lecz za jaką cenę), a warsztat twier­
dzi, że wszelkie trudności pochodzą z rysunku.

Przejdźm y do produkcji masowej. Bez tego po­
mimo taniej robocizny, fabrykat polski nie będzie 
mógł konkurować z samochodem amerykańskim ani 
nawet z europejskim. A le do masowej produkcji ry­
sunek musi być jeszcze staranniej obmyślany niż do 
produkcji pojedynczej. Poza kw est ją ciężaru, która 
już sama przez się jest oszczędnością na materjale, 
od rysunku zależy całkowicie oszczędność na robo- 
ciźmie.

Lecz największa oszczędność nie leży w listach  
płac. Każdemu wiadomo, jak niewiele stosunkowo do 
mnych wydatków kosztuje robocizna przy wyrobie 
samochodu.

Obniżenie ceny kosztu da się  osiągnąć przedew­
szystkiem przez zwiększenie ilości wyrobów przy po­
mocy tych samych m aszyn i o ile możliwe tych sa­
mych robotników.

Zwiększona wydajność fabryki przyniesie w rezul­
tacie natychmiastowe |obniżenie ceny.

Fabrykacja. 0  tern że fabrykacja ma w pływ  na ce­
nę produktu nikt nie wątpi, przejdę więc ten punkt 
pobieżnie.

Co jest potrzebne, by fabrykacja odpowiadała w y­
maganiom?

1 ) Pierwszorzędni i wyspecjalizowani kierownicy.
2 ) Dobre siły  robotnicze.
3) Dobre narzędzia i obrabiarki (nie trzeba cofać 

się przed zakupieniem odpowiednich narzędzi).
4) Dobre metody fabrykacji.

TRWAŁOŚĆ.

Samochód polski musi mieć opinję bardzo trwałego
1 mocnego, aby mógł wytrzymać konkurencję z sa­
mochodami zagranicznemi. Musi być przystosowany 
do dróg polskich i musi dawać nabywcy przekonanie 
że nabywa maszynę wytrzymałą.

ŁATWOŚĆ PROW ADZENIA.

Jest bardzo ważną zaletą, która poza ciężarem i ce­
ną, najbardziej może w pływa na rozwój automobi- 
łizmu. Konstruktor winien brać pod uwagę, że na­
bywcą samochodu jest zazwyczaj w łaściciel, który 
sam| prowadzi swoją m aszynę i dlatego zwraca 
ogromną uwagę na łatwość prowadzenia.

Sądzę, że. z wyjątkiem samochodów transporto­
wych, dorożek samochodowych i autobusów, 95% sa­
mochodów jest prowadzonych obecnie przez w łaści­
cieli, a więc nabywca osobiście może stwierdzić za­
lety  kupowanej maszyny.

Nie trzeba zapominać, że panie coraz bardziej in­
teresują się samochodem. W óz, który z łatwością  
może być prowadzony przez kobietę, tern bardz ej za­
dowoli wymagania mężczyzny. N ależy więc pod 
względem łatwości prowadzenia coraz bardziej l i ­
czyć się klijentelą kobiecą. Łatwość puszczania 
w ruch, c:cha praca, brak wibracyj, wygląd zewnętrz­
ny, dobre zawieszenia stanowią zalety najbardziej 
przez kobiety cenione.

OSZCZĘDNOŚĆ I ŁATWOŚĆ UTRZYMANIA.

W łaściciel samochodu, który nie chce spędzać ca­
łych godzin z kluczem francuskim w  ręku, będzie w y­
magał przy kupnie samochodu:

1) aby benzynę można było dolewać co 500 km.
2 ) smarować samochód —  co 2 0 0 0  km. (smarowa­

nie centralne),
3) przeprowadzać rewizję co 6  miesięcy.
4) myć samochód —  2 razy na miesiąc.
To ostatnie wymaganie takie może być zaspokojo­

ne przy drogach asfaltowych oraz gdy lakier na ka- 
roserji jest w  pierwszorzędnym gatunku, —  niestety  
jesteśmy jeszcze dość dalecy od tego ideału.

Na zakończenie trzeba powiedzieć, że biuro handlo­
we winno informować biuro techniczne o wszystkich  
przyczynach przeszkadzających w  sprzedaży.

DOKŁADNE W YREGULOW ANIE.

Przed dostarczeniem klijentowi maszyna winna być 
dokładnie skontrolowana. Trzeba zaoszczędzić klijen­
towi, który przy kupnie w ydał dużo pieniędzy, do­
datkowego kłopotu zwracania się do sprzedawcy 
z rozmaitemi detalami. Nic tak nie zraża klijenta, jak 
drobne defekty wychodzące na jaw przy kupnie lub 
zaraz po kupieniu samochodu.

Jedynie produkcja masowa, a więc znormalizowana 
może dać to, że samochód wychodzący z fabryki bę­
dzie identyczny i jednakowo w  porządku.

Samochód winien być dostarczany z wszelkiemi 
akcesorjami.

W reszcie fabryka nie może przestać interesować się 
klijentem z chwilą gdy on nabył samochód, powinna 
zapewnić mu wszelką łatwość przy nabywaniu części 
zamiennych.

W szystkie te warunki nie mogą być osiągnięte bez 
stworzenia stałego programu i przestudjowania fabry­
kacji. Jak już poprzednio powiedziałem, podstawą 
wszystkiego jest technika i prawdziwa wartość pro­
duktu.

Robert Gabaud.



B A D A N I A  N A D  „ S H I M M Y ”
Inżynierowie samochodowi państw, przodujących na 

polu automobilizmu, wkładają w iele wysiłków i w y­
nalazczości w wyświetleniu i  usunięciu przyczyn drga­
nia osi — t. zw. „shimmy".

Prace inż. Ziembińskiego i inż. D, S. de Lavaud, 
ogłoszone w „Teichniąue Automobile", rokują nadzie­
ję, że wspólny w ysiłek  warsztatowców i konstrukto­
rów opanuje wreszcie to niedomaganie. Obaj badacze 
ujmują zagadnienie w  sposób zupełnie różny; w  w y­
wodach pierwszego przebija um ysłowość warszta­
towca praktyka, drugiego —  metoda m yślenia kon- 
struktora-teoretyka.

Bieg m yśli inż, Ziembińskiego jest następujący: 
drgania mogą powstać tylko naskutek impulsów, pow­
tarzających się perjodycznie; w szystkie inne przy­
czyny mogą jedynie wpływać na powiększenie drgań, 
lecz nie mogą ich wywoływać; wyszukanie źródła im­
pulsów i usunięcie go wystarczy, aby shimmy znikło. 
Źródło to zalazł inż. Z. w  niezrównoważeniu kół.

Jeśli podlew ani jemy przednią oś samochodu i ręką 
wprawimy koło w  ruch obrotowy, to w chwili zatrzy­
mania zawór kiszki zwykle się znajdzie na dole. J e ­
śli powtórzymy doświadczenie, a  koło zatrzyma się 
ponownie w  tern samem położeniu, wnioskujemy, że 
jest ono niezrównoważone. Spróbujmy jechać teraz 
tym samochodem i osiągnijmy szybkość, przy której 
liczba obrotów koła, t. j. liczba impulsów niezrówno­
ważonej masy, będzie akurat równa własnej często­
tliwości drgań koła łub osi. W ówczas otrzymamy po­
dobne zjawisko, jak gdyby człowiek, stojący na gięt­
kiej desce, podskakiwał w  takt jej ugięć. Deska roz­
bujałaby się i mogłaby się nawet złamać, choćby w y­
trzymałość jej znacznie przewyższała obciążenie, spo­
wodowane wagą człowieka i jego skakaniem. Przyczy­
ną złamania byłby rezonans własnych drgań w  sto­
sunku do zewnętrznych impulsów. W racając do na­
szego koła możemy zaobserwować cały szereg naj­
różnorodniejszych drgań, wychyleń, kołysań się osi, 
zależnie od tego, który zespół posiada ilość drgań, 
zgodną z liczbą impulsów. Może to być samo koło lub 
oś łącznie z system em kierowniczym.

Przyczyną niezrównoważenia koła może być nie- 
tylko zawór, ale również ono samo, bęben hamulco­
wy, oraz opona. K ażdy z tych elem entów miewa masę 
rozłożoną nierównom ierne na obwodzie, i gdy przy­
padkowo najcięższa strona opony, bębna i  koła rów­
nocześnie będą się znajdowały po tej stronie obwodu, 
co i zawór —  niezrównoważona masa będzie bardzo 
znaczną, i impuls odpowiednio silny. Mamy teraz 
pierwsze objaśnienia dlaczego shimmy zjawiło się do­
piero po wprowadzeniu pneumatyków balonowych  
i rozpowszechnieniu się hamulców na koła przednie. 
Krótko mówiąc koła stały  się cięższe, więc niezrów­
noważone masy są większe i spotykają się częściej.

Spróbujmy teraz zrównoważyć koło, umieszczając 
przeciwwagę naprzeciwko strony obwodu. Jeśli nie 
dobierzemy odrazu odpowiedniej wielkości, będziemy 
ją stopniowo zm niejszać lub zwiększać, dopóki koło 
puszczone w  ruch zatrzymywać się będzie w  poło­
żeniu dowolnem t. j. coraz innem. Takie koło nazywa­

my zrównoważonem statycznie, gdyż pozostając bez 
ruchu, będzie w  stanie równowagi. Zobaczmy co się 
stanie, gdy koło zacznie się obracać. Przypuśćmy, że 
wszystkie masy zgrupowane po jednej strome obwodu, 
mają wspólny środek ciężkości w  punkcie A, położo­
nym w  lewo od płaszczyzny symetrji koła, rów nole­
głej do osi samochodu, a przeciwwaga skoncentro­
wana jest w  punkcie B, położonym w  prawo od tej 
płaszczyzny. Gdy punkt B, znajdzie się na dole, a 
punkt A  —  na górze, m asy ze środkiem ciężkości 
w A  pod działaniem bezwładności rzucą się w k ie­
runku płaszczyzny symetrji, t. j. w  prawo. Po obrocie 
koła o 180° przeciwwaga rzuci się również w  k ie­
runku płaszczyzny symetrji, t. j, w  lewo. Impulsy 
będą skierowane naprzemian w  obie strony i przy 
ich rezonansie z częstotliw ością drgań któregokolwiek 
zespołu, shimmy w  dalszym ciągu zagraża. To też 
pierwsze próby zapobieżenia shimmy przez zrówno­
ważenie kół dały wyniki ujemne. Zapewne był to 
niemały triumf dla rzekomych „prktyków", którzy nie 
znając teorji, niechętni są wszelkim nowinkom, a więc 
gumy balonowe nie cieszą się ich sympatją. Jednak 
prawdziwi praktycy, którzy korzystają z teorji, jako 
nagromadzonego doświadczenia swych poprzedników, 
nie poprzestali na tym wyniku, i przeszli do żmudnego 
zrównoważania dynamicznego. Polega ono na tern, że 
przesuwamy przeciwwagę prostopadle do płaszczyzny  
koła i sprawdzamy czy będzie ono „rzucać", gdy osiąg 
nie krytyczną liczbę obrotów. Po przesunięciu prze­
ciwwagi B do tej samej płaszczyzny, co masa A, 
„rzucania" nie obserwujemy: koło jest zrównoważone 
dynamicznie, (t. j. w  czasie ruchu).

Teraz widzimy drugą przyczynę zjawienia się shim­
my równocześnie z wprowadzeniem pneumatyków ba ­
lonowych: koło jest teraz znacznie szersze, odległość 
pomiędzy płaszczyznam i A  i B w  kole niezrównoważo- 
nem dynamicznie, jest większa niż przy pneumatyku 
o Wysokiem ciśnieniu. N ietylko siła, ale i jej ramię 
wzrosło i obie te przyczyny łącznie czynią pneumatyk 
balonowy wrażliwym na shimmy. Rezultaty osiągnięte 
przez zrównoważenie dynamiczne kół stanowią duży 
postęp.

Jednak zadanie nie jest przez to całkowicie rozw ią­
zane. W edług twierdzenia znanego pisarza z zakresu 
techniki samochodowej, redaktora Ch. Faroux —  nie­
które wozy mają tak silną skłonność do shimmy, że 
nawet zrównoważenie dynamiczne kół nie zabezpiecza 
ich w zupełności. W idocznie rezonans występuje tak 
silnie, że inne słabsze impulsy, mogą doprowadzić do 
shimmy przy prędkościach krytycznych. Z drugiej stro­
ny zrównoważenie dynamiczne nie zawsze jest mo­
żliwe ze względów konstrukcyjnych. W ówczas p łasz­
czyzny A i B są do siebie bardzo zbliżone, lecz nie 
zlewają się w zupełności, i impuls wprawdzie słaby, 
jednak istnieje. Często zaniedbuje się zrównoważenia 
dynamicznego ze względu na jego uciążliwość. Trzeba 
je bowiem powtarzać nietylko po każdej naprawie lub 
zamianie pneuumatyka, lecz i podczas normalnej ek s­
ploatacji ze względu na niezupełnie równomierne zu­
żyć e na obwodzie. Chociaż środek zaradczy podany



przez praktyka pomaga w poważnej większości w y­
padków, posłuchajmy jeszcze głosu teoretyka, który 
wskazuje środki zapobiegawcze powstawania shimmy.

Inż. de Lavand zbadał najpierw częstotliwość drgań 
mogących powstać naskutek rezonansu w  zespole kół 
i osi. Okazało siię, że wchodzą w  grę dwie częstotli­
wości, które są zależne od dwóch wielkości podstawo­
wych.'pierwsza T„ jest częstotliwością własną osi z ko­
łami, a druga T/, kół samych lub w połączeniu z sy­
stemem kierowniczym (w wypadku przekładni odwra­
calnej).

Rzeczywiste częstotliwości można obliczyć jako dwie 
odpowiedzi z równania 2 -go stopnia, do którego wcho­
dzą To i T*. jako współczynniki. Jedna odpowiedź 
wartością zbliża się do T 0 i przy tej częstotliwości 
drgań przeważa wahanie osi. Diruga jest zbliżona do 
Tk i  odpowiada przewadze kół. Jeśli, przez należytą  
konstrukcję usiłujem y w płynąć na częstotliwość  
drgań, by unieszkodliwić jej skutki, możemy tego do­
piąć przez zmienianie T„ i T k.

Okres T„ zależy od wagi kół i od elastyczności ogu­
mienia, Przez wprowadzenie gum balonowych i hamul­
ców na koła przednie, okres ten został w przybliżeniu 
powiększony dwukrotnie.

Okres T* natomiast zależy od wagi kół, rozstawie­
nia osi zwrotnic, wielkości kąta nachylenia osi przed­
niej jak również od elastyczności, odwracalńości i de- 
mulplikacji systemu kierowniczego.

Dwie częstotliwości drgań własnych systemu powo­
dują istnienie dwuch szybkości krytycznych, przy któ­
rych okres drgań wymuszonych niezrównoważenieim  
koła jest identyczny z okresem drgań własnych.

Nie należy mieszać tego zjawiska ze zbliżonym do 
nieigo ,,pseudoshimmy“ które obserwujemy na złych  
drogach, Gdy jedziiemy po zaoranem polu, prostopadle 
do brózd, powstają w  samochodzie drgania wymuszo­
ne przez miarowe uderzenia kół o brózdy.

Powiększając szybkość, tak długo, aż okres drgań 
wymuszonych zrówna się z okresem własnych drgań 
resorów, możemy stwierdzić tak silne rozbujanie się 
wozu, że nietylko przekroczenie, ale utrzymanie 
osiągniętej szybkości jest niemożliwe. Analogiczne 
zjawisko zachodzi przy rezonansie drgań wymuszo­
nych przez nierówności drogi z okresem drgań kół, 
W izgi, osi, ,,Pseudo-shimmy‘‘ stanowi więc osobne za­
gadnienie.

Szybkość podstawowa W„ odpowiadająca okresowi 
drgań osi T 0 , jest tem mniejsza, im okres drgań jest 
większy, zmniejsza się więc przy powiększaniu wagi 
koła i obniżaniu ciśnienia w  pneumatykach W ynosi ona 
opołowę szybkości obserwowanej przy pneumatykach 
wąskich (wysokiego ciśnienia) i  kołach bez przieldnich 
hamulców.

Szybkość podstawowa W „ , odpowiadająca okresowi 
drgań koła T 0 jest mniej sza, gdy koła są cięższe, w ię­
cej odsunięte od osi zwrotnic, kąt nachylenia osi przed­
niej jest mniejszy, a zw łaszcza gdy system  kierown - 
czy jest bardziej elastyczny i odwracalny.

Oba wspólczynnikiiu i w  zajmują miejsca syme- 
metryczne w  równaniu, z którego obliczamy dwie kry­
tyczne szybkości. Gdy kąt nachylenia osi przedniej 
mieści się w granicach od 2° do 3°, jak to zwykle jest

stosowane, szybkości krytyczne uzależnione są od na­
stępującego prawa:

Jeżeli W *  jest mniejsza niż W „ , szybkość krytyczna 
z przewagą drgań osi będzie większa niż W ", podczas 
gdy szybkość krytyczna z przewagą drgań kół będzie 
niniejsza niż W * . Wahania kół wystąpią wcześniej, 
a wahania osi znacznie później. Tak było w  dawnych 
wozach, bez przednich hamulców, na pneumatykach 
wąskich, o wysokiem ciśnieniu, System  kierowniczy 
sztywny, nieodwracalny, bez luzów, a  w  razie po­
trzeby jeszcze powiększenie kąta pochylenia osi, 'wy­
starczały do powiększenia szybkości krytycznej. W a­
hanie kół, jakkolwiek często stwierdzane, było tą dro­
gą przesuwane do wielkich szybkości, lnie mających  
praktycznego znaczenia. Druga szybkość krytyczna, 
połączona z wahaniami osi, nie wchodziła wogóle 
w rachubę.

Z chwilą wprowadzenia balonów i przednich ha­
mulców szybkość podstawowa W „  spadła do połowy  
i stała się mniejszą niż W*. W skutek tego nietylko 
obniżyły się obie szybkości krytyczne, ale równocze- 
nie zmieniła się ich kolejność. Wahania osi przed­
niej w ystępują wcześniej niż wahania kół; zjaw iły się 
cne przy szybkościach zwykłych samochodu i nie pod­
dają się sposobom wypróbowanym przy wahaniu kół. 
Nie pomaga ani usztywnienie system u kierowniczego 
i usunięcie w nim odwracalńości i  luzów, ani zmiana 
kąta pochylenia osi.

Inż, de Lavand proponuje, jako w łaściw e rozwią­
zanie zaagdnieinia — obniżyć W {  poniżej W „  by obie 
szybkości krytyczne odzyskały pierwotną kolejność. 
Obniżenie powinno być tak znaczne, by wahanie kół 
przednich przesunęło się do bardzo małych szybkości 
(przez to stało się nieszkodliwe), a  wahanie osi do 
szybkości bardzo wielkich, przekraczających maksy­
malną szybkoć samochodu.

Jako środek do osiągnięcia tego celu posłuży przej­
ście od systemu kierowniczego sztywnego i nieodwra­
calnego —  do elastycznego, odwracalnego. W ówczas 
T k będzie okresem drgań własnych zespołu kół i sy­
stemu kierowniczego (zamiast kół samych), spowodo­
wane przez co powiększenie Tk i zmniejszenie szyb­
kości podstawowej doprowadzi do zmiany kolej­
ności obu szybkości krytycznych.

D alsze regulowanie szybkości krytycznej, przy któ­
rej występuje wahanie kół, możemy osiągnąć zmianą 
kąta pochylenia osi. Zmniejszamy go, lecz nie nad­
miernie, by nie w yw ołać zejścia drugiej szybkości 
tycznej poniżej maksymalnej szybkości wozu. Rów­
nież w  celu regulowania szybkości krytycznej odsu­
wamy oś zwrotnicy od płaszczyzny środkowej kół 
i obniżamy w  ten sposób W * , przesuwając wahanie 
kół w  kierunku szybkości niższych, a wahanie osi —  
w  kierunku wyższych.

Autor rozpatruje również w pływ  amortyzatorów  
na zjawisko shimmy, oddając pierwszeństwo hydrau­
licznym, jakb skuteczniej tłumiącym wahania. Sy­
stem kierowniczy odwracalny i elastyczny znacznie 
polepsza prowadzenie wozu i wibrew utartym zapatry­
waniom jest przyjemniejszy dla kierowcy niż system  
nieo dwracalny, sztywny.

Rozwiązaniem przyszłości będzie niezależne zaw ie­
szenie i kierowanie kół, co najskuteczniej zapobiegnie 
'niepożądanym objawom.



Istotnie, zjawisko „shimmy" zahamowało na długi 
przeciąg czasu rozwój pneumatyka w  kierunku coraz 
niższych ciśnień i coraz szerszych przekrojów. Zna­
lezienie genezy tego zjawiska i  stwierdzenia możli­
wości uchronienia samochodu od shimmy, wysuwa  
na nowo na porządek dzienny dalsze przeobrażanie 
pneumatyka. Samochód w swym zdobywczym pocho­
dzie wydobywa się z ram dróg bitych na drogi grun­
towe i w  teren, nie żąda, by dobra droga szła przed 
nim i u łatw iała mu rozwój, a żąda inwestycyj drogo­
wych na gruncie już przez siebie zdobytym. Te możli­
wości otworzył przed samochodem pneumatyk balo­
nowy, lecz wrogiem jego było shimmy. Gdy wróg 
padł, powinna się zacząć era superbalonów, których 
ciśnienie spadać będzie coraz bardziej (przy równo­
czesnym wzroście przekrojów) aż dojdzie do zrówna­

nia się z ciśnieniem na grunt stopy człowieka. Czy 
jednak w  międzyczasie shimmy nie zmartwychwsta­
nie? Niebezpieczeństwo to istnieje niewątpliwie i za­
trzyma rozwój na  połowie drogi. Stosowanie dziś 
środki zaradcze będą już wyczerpane i zajdzie ko­
nieczność znalezienia nowych —  wśród nich usunięcie 
zupełne osi przedniej i niezależne zawieszenie kół 
będzie najbardziej skuteczne i radykalne.

W idzimy, jak w ielkie zadania stoją i stać będą 
w przyszłości przed badaczem-konstruktorem. Od na­
leżytego rozwiązania tych zadań, od wiedzy i zd ol­
ności twórczej wodzów techniki samochodowej zale­
ży bezpieczeństwo niezliczonych użytkowników sa ­
mochodu i  pieszych użytkowników drogi.

K. Grosglik, inż.

O P A L I W I E  A L K O H O L O W E M
S Ł Ó W  KILKA

Znaną ogólnie jest sprawa zastąpienia benzyny, jako 
materjału napędowego, innym paliwem które dowało- 
by takie same, lub lepsze rezultaty co do mocy silnika 
i zużycia, a które byłoby uniezależnione od wytwórni 
benzyny i, które pozwoliłoby na zwiększenie wytwór­
czości alkoholu, benzolu i t. p.

Nad powyższą sprawą zastanawiają się już od dłuż­
szego czasu pp,: prof. W, Iwanowski i prof. K. Taylor 
z Politechniki W arszawskiej przy czynnym udziale 
pp. asystentów z inż. W ojcieszakiem na czele, który 
bada wciąż właściwości fizyczne i chemiczne najróż­
niejszych mieszanek alkoholowych, dochodząc do co­
raz to lepszych rezultatów.

Próby praktyczne prowadzone są  intensywnie na 
różnych samochodach i motocyklach, a szczególnie 
na samochodzie Tatra 1 2  H.P. i dają obecnie już do­
skonałe niemal rezultaty.

Założenie co do mieszanek jest następujące: 1 ° jak- 
największa możliwa ilość alkoholu, celem stworzenia 
gorzelniom nowych rynków zbytu, 2 ° uniezależnienie 
się w miarę możności od benzyniarni przez zastąpie­
nie benzyny innym paliwem, 3° stworzenie taniej m ie­
szanki, która pracować będzie z wydajnością, równą 
benzynie, trwałej co do składu i takiej, by wszelkie 
przeróbki silnika, jak zwiększanie kompresji, przesta­
wianie zapłonu, regulacja gaźników nie były n ie­
zbędne.

Za zasadę przyjęto, by ilość alkoholu w  mieszance 
przekraczała 40 %, tak, iż waha się ona od 40 do 55 %. 
Ponieważ alkohol jednak posiada mniejszą wartość 
opałową, niż benzyna, przeto trzeba było zastosować 
również i materjał o dużej wartości opałowej, jakim 
jest benzol, u nas jeszcze prawie zupełnie nieznany, 
jako środek napędowy. Łatwość rozruchu uzyskano 
przez dodanie gazoliny, bądź eteru. M ieszanie zamiast 
gazoliny i benzolu —  benzyny ciężkiej i lekkiej nie 
dało wybitnie dobrych rezultatów. Tak samo mieszanie 
alkoholu z benzyną bez innych dodatków jest dość 
dobre, lecz niecelowe.

Oprócz dużej wartości mieszanki, jako środka na­
pędowego do samochodów, musi być jeszcze jeden

ważny warunek brany pod uwagę, a mianowicie trwa­
łość składu mieszanki podczas zimna i wilgoci, t. j. 
kwest ja zabezpieczenia mieszanki od rozkładania się 
na warstwy podczas dużych mrozów, lub też przy do­
daniu pewnej ilości wody, jak również sprawa zabez­
pieczenia mieszanki od rozdystylowania, celem od­
dzielenia alkoholu w celach spożywczych.

Próby, trwające już z górą rok dały w końcu zupeł­
nie zadawalające rezultaty, tak, iż obecnie ustalono 
skład mieszanki alkoholowej na zimę i na lato, celem  
rozpoczęcia sprzedaży. Na tem jednak rola osób, któ­
re zajmują się sprawą mieszanki nie kończy się, gdyż, 
jak doświadczenia wykazują, otwierają się obecnie 
zupełnie nowe horyzonty na tem polu, tak, iż możli- 
wem będzie zapewne uzyskanie znacznych oszczęd­
ności w stosunku do benzyny.

Jeżeli chodzi o skład mieszanek, to w ogólnych za­
rysach przedstawia s:ę on następująco. Było bada­
nych ogółem około 50 różnych składów, które można 
zgrupować w 1 0  zasadniczych typów; różnice pomię­
dzy poszczególnemi mieszankami w grupach wyra­
żały się zmianami w  dodatkach do rozruchu, zdena- 
turowania i zwiększenia trwałości podczas mrozów 
i wilgoci, Skład poszczególnych typów przedstawia
się następująco:

1 ) 30% alkoholu,
70% benzyny;

2 ) 30% alkoholu,
30% benzyny lekkiej,
30% benzyny ciężkiej,
1 0 % benzolu;

3) 30% alkoholu,
2 0 % benzolu,
2 0 % benzyny ciężkiej,
25% benzyny lekkiej,

5% eteru;
4) 40% alkoholu,

35% benzolu,
25% gazoliny;

5) 40% alkoholu,
30% benzolu,



30% gazoliny;
6 ) 40% alkoholu,

30% benzolu,
25% benzyny,

5% eteru;
7) 50% alkoholu,

25 % benzolu,
15% benzyny ciężkiej,
5% gazoliny,
5% eteru;

8 ) 50% alkoohlu,
25 % benzolu,
25 % gazoliny;

9) 50% alkoholu,
35% benzolu,
15% gazoliny;

10) 55% alkoholu,
25 % benzolu,
2 0 % gazoliny.

Z pośród tych grup najlepsze wyniki dały mieszan­
ki 1 ), 3), 4), 5), 8 ) i 1 0 ), Najbardziej nadają się do 
użytku: w lecie 1), 8 ) lub 10), a w zimie 1), 4) lub 3).

Ogólnie stwierdzone zostało, że benzol bardzo do­
datnio w pływa na pracę i wydajność, znacznie lepiej, 
niż benzyna: gazolina wpływa znakomicie na równo­
mierność pracy, lecz stwarza pewne niebezpieczeń­
stwo ogniowe. Co do wydajności, to najmniejsze zu­
życie wykazują mieszanki typu 1), oraz 4), najwięk­
sze —  typu 7), oraz 10).

Charakterystyczne jest również, że zapłon w cza­
sie, gdy silnik jest zimny, jest najlepszy przy mie­
szankach, zasilających gazolinę, lub eter, aczkolwiek  
na ogół przy wszystkich mieszankach zapłon jest lep­
szy, niż na samej benzynie.

W każdym razie stwierdzonem zostało, że silnik 
pracuje na mieszankach znacznie lepiej, niż na ben­
zynie, nie dając praktycznie wcale osadu w  głowicy, 
zachowując czystość zaworów i zapobiegając zupełnie 
nadmiernemu grzaniu się cylindrów. Ciekawym jest

też brak jakichkolwiek skutków przy wytężonej pra­
cy, lub zhyt wczesnym zapłonie, tak, iż można prak­
tycznie dawać cały wczesny zapłon; silnik pracuje 
w tedy z charakterystycznemi dla zibyt wczesnego za­
płonu przerwami, lecz zupełnie nie stuka. Dobrze jest 
dodać do mieszanki nieco specjalnego płynu, spre­
parowanego przez pp. asystentów prof. Iwanowskiego, 
oraz przez piszącego niniejsze, który wpływając w y­
bitnie dodatnio na oszczędność, powoduje łagodną 
pracę silników, szczególnie szybkoobrotowych o znacz­
nej kompresji.

Cechy dodatnie mieszanek są tak wybitne w  po­
równaniu z benzyną, że wielu znanych kierowców  
zarzuciło zupełnie benzynę, jako środek napędowy 
i przeszło na wyłączną używalność mieszanek typów
1), 4), lub 8 ), które to typy mają najwięcej zw olen­
ników.

Mieszanki alkoholowe są szczególnie polecane dla 
silników o powietrznem chłodzeniu i znacznej kom­
presji. Na samochodach i motocyklach wyścigowych  
są one niezbędne, czegO' najlepszym  dowodem jest, 
iż podczas kilku ostatnich wyścigów motocyklowych 
większość maszyn, które osiągnęły dobre wyniki szła  
w yłącznie na mieszankach, do których w pewnych 
wypadkach dodawało się do 2 % związków nitrowych.

Jak obecnie słychać. Państwowy Monopol Spirytu­
sowy zamierza wypuścić na rynek pierwszą serję m ie­
szanek alkoholowych, mimo gwałtownych protestów  
firm benzynowych, dla których mieszanki mogą sta­
nowić poważną konkurencję. Jest to bardzo dobry 
krok ze strony Dyrekcji Monopolu Spirytusowego, 
który doświadczeni automobiliści powitać mogą je­
dynie z całem uznaniem, zw ażywszy na niższą cenę 
mieszanek i ich poważne zalety. Na zakończenie po­
dać należy, iż mieszanki posiadają pewną wadę, 
a mianowicie rozpuszczają one łatw o lakier samocho­
dowy, tak, iż należy unikać zalania niemi lakierowa­
nych części karoserji.

Witold Rychter.

R E Z U L T A T Y  W I E L K I E J  P R Ó B Y
W kwietniowym numerze naszego pisma zapozna­

liśmy Czytelników z regulaminem i zasadami wielkiej 
próby, mającej na celu ocenę gospodarczej i użytko­
wej wartości samochodu, jaką podjął niemiecki A llge- 
meiner Deutsche Automobil-Club. Klub ten, najlicz­
niejszy w Niemczech, w yszedł był z założenia, iż 
w dzisiejszej dobie niesłychanej reklamy, w  świetle 
której każdem samochód jest „najlepszym i najodpo­
wiedniejszym dla was", należałoby poddać samocho­
dy wszechstronnej próbie, która wykazałaby istotną 
wartość każdego samochodu i w swych rezultatach 
mogłaby być równocześnie wskaźnikiem dla nabywcy, 
jaki ma dla swych celów nabyć samochód. Prasa nie­
miecka, nietylko fachowa, lecz i codzienna, poświę­
ciła zamierzeniom ADAC'u w iele czasu i miejsca (por. 
Berliner Tagebłatt, Sportbeiłage Nr, 207/28/3 i in .), 
zainteresowały się nią władze, nie zainteresował się 
jedynie w ielki przemysł samochodowy. Z poza kra­
jowych niemieckich fabryk poddał się próbom jedynie 
Ford model A  i —  przyznać trzeba —  w yszedł z nich

zwycięzką ręką, osiągając dobre rezultaty, w niektó­
rych zaś próbach rezultaty wręcz doskonałe. Niemcy 
stanęli do próby nielicznie i w  dodatku jedynie w  za­
kresie wozów osobowych, podczas gdy próby byłyby 
przedewszystkiem interesujące dla rozwijającego się 
w coraz szybszem tempiei automobilizmu użytkowego. 
T ego braku zainteresowania się niemieckiej produkcji 
próbami A D A C u  nie rozumieją sami Niemcy. Do­
pingują jednak przemysł niemiecki do obecności 
w próbach przyszłorocznych takiemi powiedzeniami, 
jak: „nie przypuszczamy, iżby fabryki, dziś nieobecne, 
obawiały się poddawania ich fabrykatów próbom zbyt 
surowym... “.

Szczegółowe normy i przedmiot każdej z prób po­
daliśmy w  numerze kwietniowym. Dziś zapoznajemy 
Czytelników z przebiegiem prób co-ciekawszych i  ich 
rezultatami oraz zamieszczamy tablicę, ilustrującą 
ostateczne rezultaty.

Pierwszego dnia na zamkniętej dla ruchu doskona­
łej drodze pod Havel odbyła się próba elastyczności,



przyspieszenia i hamowania. W tym celu każdy wóz 
konkursowy został zaopatrzony w  piąte koło, które 
napędzało specjalny aparat notujący( opis podajemy 
oddzielnie) przyspieszenie i  wykres hamowania. Pró­
ba polegała na tem, iż na przestrzeni 2 0 0  mtr. przy 
użyciu biegów należało rozpędzić samochód do możli­
wie wielkiej szybkości. Po przejechaniu krótkiej 
przestrzeni z tą przekładnią bezpośrednią następowała 
próba elastyczności według wszelkich jej wymagań, 
Z kolei rzeczy następowała próba przyspieszenia i ha­
mowania. Na przekładni bezpośredniej, utrwalonej 
jeszcze przy próbie elastyczności, należało przyspie­
szyć do- szybkości 60 kim. godz. na ściśle określonej 
przestrzeni 60 mtr., poczem na również określonej 
niewielkiej przestrzeni zahamować pomiędzy tran­
sparentami: „Bremsen" (hamować) i „Ziel" (finish). 
Przy wszystkich tych próbach odgrywały rolę dwa 
czynniki: przedewszystkiem szybka orjentaeja kie­
rowców, nic tedy dziwnego, iż  w  szeregu nazwisk 
słyszym  nazwiska znane, oraz stosunek mocy silnika 
do wagi samochodu. Najlepsze przyspieszenie osiąg­
nął nowy typ samochodu F o rd a  w  czasie 16.6 sek. 
(dla grupy I i II) oraz nowy typ samochodu Brenna- 
bor 3 . 0 0 0  ccm (18.2 sek., grupa III). W próbie e la ­
styczności zw yciężył nowy typ samochodu czterooso­
bowego A dler (2.9 kim. godz,), oraz samochód sześcio­
osobowy Brennabor (3.4 kim. godz.). Przyspieszenie 
z 1 0  na 60 kim. godz. osiągnął z najlepszym  rezulta­
tem samochód Ford A  na przestrzeni 154 mtr., dalej 
A dler (188 mtr.), i Brennabor (255 mtr.). Próba ha­
mowania dała następujące rezultaty: pierwszy Adler 
na przestrzeni 16 mtr. przy szybkości 60 kim, godz., 
drugi A dler na przestrzeni 17 mtr. przy takiej że 
szybkości. Zauważyć tu należy, iż hamowanie na tej 
przestrzeni przy minimum 60 kim. godz. szybkości 
osiągnęły samochody: A dler przy rzeczywistej szyb­
kości 78 klm./godz., zaś Ford przy szybkości 
90 kim. godz. Po ukończeniu próby hamowania samo­
chody odjeżdżały na boczną drogę i skręcały w  teren, 
jadąc poprzez piaski, lesisty teren ii jaknajgorsze w y­
boje. Przestrzeń tę wynoszącą 10 kim., w najlepszym  
czasie przeszedł samochód D ixi ( 2 1  min.), a dalej 
Adler ( 2 2  min.) i Adler (28 min.). Na podkreślenie 
zasługuje wynik małego samochodu Hanomag, który 
tę przestrzeń złej drogi przeszedł w 32 min. Ostatnią 
próbą dnia tego był krótki raid na przestrzeni 126 
kim, z przeciętną szybkością 40 kim. godz. dla samo­
chodów dwuosobowych, a 43 kim. godz. dla samo­
chodów cztero —  i sześcioosobowych. Chodziło' o to, 
by przelstrzeń tę przejechać z, możliwie jaknajwiększą 
regularnością, przyczem trasa usiana była tajnemi 
punktami kontrolnemi, nieujaWnianemi kierowcom sa­
mochodu, Zwyciężył samochód czteroosobowy Adler.

Drugi dzień zawodów przeznaczony był w  dalszym  
ciągu na krótkie raidy terenowe w  zakresie tych sa­
mych konkurencji.

Do rzędu ciekawszych prób należy odbyta siódmego 
dnia próba łatwości montażu. Kierowca winien był 
w czasie możliwie krótkim zmienić tylne koło i jedną 
świecę, w yjąć i założyć z powrotem filtr benzynowy, 
odlać z chłodnicy 1 litr wody, nalać z własnych zapa­
sów po pół litra benzyny i oliwy, uporządkować na­
rzędzia, zdjąć podłogę przy 'kierownicy i wyjąć ba- 
terję i jedną dyszę z gażnika. Czynności te w  najszyb­

szym czasie wykonał kierowca Guillaume, jadący na 
samochodzie Steyr, zużywając 6  min. 40 sek., następne 
miejsca zajęli Mader na Wanderer w  8  min. 17 sek,, 
Gartmenn na Brennabor w 8  min. 23 sek. i t. d. Za­
uważyć wypada, iż według relacji oficjalnych najszyb­
ciej czynności te wykonywali ci kierowcy, którzy stale 
jeżdżą sami, nie mając zupełnie szofera.

Kolejną z rzędu próbą była odbyta w dniu ósmym 
w fatalnych warunkach atmosferycznych zimna i desz­
czu próba zużycia paliwa i średniej szybkości na torze 
Nurburg. Samochody dwuosobowe miały do przebycia 
680 kim., samochody cztero- i sześcioosobowe po 708 
kim. Średnie szybkości wyznaczono: dla samochodów 
dwuosobowych 40 klm/godz,, dla czteroosobowych 45 
klm/godz. i dla sześcioosobowych 50 klm/godz. N aj­
lepszy wynik średniej szybkości dla samochodów dwu­
osobowych osiągnął samochód A dler (66.3 klm/godz.), 
dla samochodów czteroosobowych samochód tej samej 
marki (69.2 klm/godz.) i dla samochodów sześciooso­
bowych samochód Brennabor (65.5 klm/godz.). Cie­
ką wszemi są dane, dotyczące zużyć'a paliwa, W kate- 
gorji samochodów dwuoosobowych zw ycięża samo­
chód Dixi, zużywając na przebycie 680 kim, 34.5 litra, 
w kategorji samochodów czteroosobowych samochód 
Adler, zużywając 72,5 litra i wreszcie w kate­
gorji samochodów sześcioosobowych samochód Bren­
nabor, zużywając 102,5 litra, przyczem dwa osta­
tnie samochody przebyły przestrzeń 708 kim. Wyniki 
te uznać należy za bardzo dobre, a w porównaniu 
z wynikami, osiągniętemi w czasie niedawno odbytego 
u nas konkursu zużycia paliwa —  za doskonałe. S a ­
mochód bowiem sześcioosobowy Brennabor, zwycięzca 
w klasie samochodów szecioosobowych, posiada silnik
0 pojemności 3000 cm, zużył zaś przeiętnie około 7 1 - 
trców na 1 0 0  kim. W e wspomnianym naszym krajo­
wym konkursie tę ilość zużyw ały samochody Morris
1 Citroen, posiadające litraż o  połowę mniejszy.

W reszcie do rzędu ciekawszych prób zaliczyć na­
leży próbę jazdy pod górę, odbytą dwukrotnie, 
w dniach trzecim i dziesiątym prób. Pierwsza próba 
odbyła się na doskonałej szosie na przestrzeni 4 kim. 
Różnica wniesień wynosiła 480 mtr., wzniesienia w a­
hały się od 6  —  17 %, przeciętne wzniesienie wynosiło  
11,4%. Druga próba odbyła się na Nurburg-Ringu na 
przestrzeni 2  kim. Obliczenia i klasyfikowania doko­
nywano na podstawie obu prób. Zwyciężył samochód 
Ford A. w  kategorji maszyn dwuoosobowych, zużywa­
jąc na przejechanie pierwszej trasy 7 min. 8  sek., 
drugiej —  2  min. 13 sek. W  kategorji samochodów  
czteroosobowych pierwsze miejsce zajął znów Ford A, 
mając odpowiednie czasy, równe 7 min. 2 sek. i 2 min.
2  sek., wreszcie w  kategorji samochodów sześciooso­
bowych zwycięża samochód Brennabor, mając odpo­
wiednie czasy 9 min. 29 sek. i 2  min. 45 sek. Pozatem  
odbyła się, jako obowiązująca, lecz nieuwzględniana 
w klasyfikacji ogólnej próba jazdy pod górę na słyn­
nym spadku Nurburg-Ringu. Dokładny opis tego spad­
ku i jego fotograf ję znajdą Czytelnicy w  m om  arty­
kule p. t. „Z za kulis Nurburg-Ringu" w  grudniowym  
numerze naszego pisma z r. ub. Pomimo 27%-owego 
wzniesienia wszystkie, biorące udział w  konkurencji, 
samochody wjechały pod górę.

Jak widzimy z załączonej tabeli, w ogólnej klasyfi­
kacji zwycięską w yszły ręką z ciężkiej próby: w  klasie



samochodów dwuosobowych —  Ford A, w klasie 
samochodów czteroosobowych —  A dler i w  klasie sa­
mochodów sześcioosobowych —  Brennabor, Lwią 
część nagród, bo 1 0 , zarówno regulaminowych, jak 
i specjalnych, zgarnął samochód A dler —  sztuk 10, 
po nim zaś idzie Brennabor z 6 -ma nagrodami, Dixi 
z 2 -ma i  Ford z jedną —  za zdobycie największej 
liczby najlepszych punktów w  swej grupie.

Jest rzeczą niewątpliwą, iż próba, zorganizowana 
przez ADAC stanowiła rzecz, pomyślaną w zasadzie 
dobrze. Chodziło o rzeczywiście bezstronne, dające się 
we wszystkich możliwych porównać punktach, okre- 
lenie zalet i wad danego samochodu. B yła to tedy  
próba, stanowiąca nietylko dla konsumenta, ale i dla 
fabrykanta niezmiernie cenny materjał. Badając 
zaś poszczególne tabele z wynikami poszczególnych 
prób uderza fakt, iż samochód Ford A, klasyfikowany 
w keżdej z prób prawie na pierwszych miejscach, 
w ogólnej klasyfikacji samochodów dwuoosobowych

też pierwszy, zdobył swą znakomitą punktację jedynie 
dz:ęki stosunkowi mocy posiadanego silnika do wagi. 
Dowodem tego są przedewszystkiem doskonale w y­
niki Forda w  próbie startu i hamowania oraz jazdy 
pod górę, a jakkolwiek w próbach innych, 'np. zuży­
cia paliwa, nie osiągnął on rezultatów specjalnych, nie 
pomniejsza to jednak jego ogólnego dobrego wyniku. 
Niemcy wyciągnęli z tego wnioski i cała fachowa prasa 
niemiecka uderza w  zgodny ton alarmowy na temat 
konieczności obniżenia wagi samochodu. „Motor und 
Sport" dochodzi do wniosku, iż rezultat ostateczny  
prób w  żadnym wypadku nie może być uznany za rze­
czywisty i pewny obraz wartości samochodów, biorą­
cych udział w  konkurencji. Stanowisko takie przypi­
sywalibyśmy poglądom Niemców, którym zwycięstwo 
w jednej z kategorji wyrwał genjusz najtęższego po­
pularyzatora automobilizmu na świecie.

Bolesław J. Kachel. 
Tabelą ostatecznych rezultatów próby zamieszczamy na str. 47.

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

Wg Robbins Stoeckel, Komisarz do spraw pojazdów  
mechanicznych stanu Connencticut, U. S. A.

Przyczyną mnóstwa przekroczeń przeciwko prze­
pisom drogowym i znacznej liczby wypadków jest 
bezspornie złe usposobienia lub rozdrażnienie kie­
rowcy.

Usposobienie ma dla kierowania samochodem takież 
znaczenie, jak wzrok, słuch, czy szereg innych, w y­
maganych od kierowcy, kwalifikaeyj, a może nawet 
spokojne i  równe usposobienie bardziej jest potrzebne 
dla bezpiecznego i świadomego kierowania pojazdem  
mechanicznym, niż inne kwalifikacje.

Prowadzenie samochdu jest czynnością, wymaga­
jącą przedewszystkiem liczenia się z postępowaniem  
osób innych. W iększość ludzi przypuszcza, iż zawsze 
należy innym ustępować, (niewielu wykorzystywulje 
pomyślne sytuacje, zaś w rzeczywistości i jedno i dru­
gie potrzebne jest w  równej mierze i każdy doświad­
czony kierowca twierdzi, że prowadzenie samochodu 
wymaga bardziej wnikania w  m yśli i  prawa innych, 
niż jakakolwiek inna czynność. Brak zdolności w  tym  
kierunku prędzej czy  później sprowadzi nieszczęście. 
Ażeby zaś umieć wnikać w postępowanie innych, mieć 
należy usposobienie równe. Nigdy nie należy siadać 
za kierownicą w  pesymistycznym nastroju i z myślą, 
że świat ca ły  mamy przeciwko sobie. W  wielu w y­
padkach jednak trudną sytuację drogową poprzedza­
ją zdarzenia, które rozdrażniły kierowcę i wytrącając 
go z równowagi, uczyniły go mniej zdolnym do pro­
wadzenia samochodu i gdy potem przyjdzie sytuacja 
krytyczna kierowca nie jest sobą, niema swych nor­
malnych zdolności reagowania i w  tych- właśnie w a­
runkach przekroczenie przepisów czy  wypadek stają 
się nieuniknione.

Przypuśćmy iż kierowca wyrusza rano w  drogę.

Dzień jest pogodny, śniadanie dobre, otaczający kie­
rowcę ludzie są w  dobrem usposobieniu. W chodząc 
jednak do garażu kierowca spostrzega, iż jedna z opon 
spuściła. Przystępuje do założenia nowej, robi mu 
się przy tej pracy gorąco i niewygodnie, zaczyna się 
irytować. W skutek straty czasu spóźnia się na termin, 
chcąc zaś czas stracony nadrobić, jedzie, nie zwra­
cając uwagi na sygnały i zwykle już przez dzień cały 
pozostaje w  takiem usposobieniu, i  tylko szczęśliwy  
zbieg okoliczności sprawić może, iż obejdzie się bez 
wypadku. Tego przykładu nicpotrzcba uzupełniać. 
Jest to zjawisko znane każdemu kierowcy, o ile  jest 
szczery z samym sobą. Jeśli kierowca podrażnienia 
swego nie opanuje i pozwoli, by odbijało się ono na 
prowadzeniu, to w tym momencie przestaje być bez­
piecznym.

Nieśmiałość, jako przyczyna wypadku.

W ydaje się nieprawdopodnem, by nieśmiałość m o­
gła wprowadzić kierowcę w  kolizję —  zdarza się to 
jednak nader często. Nieśm iałość, jako przyczyna 
wypadku, jest cechą charakterystyczną raczej dla ko­
biet, niż mężczyzn, uwagi te są tedy przedewszyst­
kiem do nich skierowane. Ten rodzaj nieśmiałości
0 którym mowa, nie ma nic wspólnego zie strachem
1 należałoby go scharakteryzować, jako skłonność do 
przewidywania jaknajgorszych możliwości i zbytnie 
uleganie wyobraźni. Jest to niejako „zmora na jawie". 
Typowy przykład takiej przesadnej nieśmiałości 
ujawnił się przy przesłuchiwaniu pewnej znanej na­
wet kierowczyni. Tłomacząc szereg lekkich zderzeń, 
dotyczących zresztą w yłącznie tylnej części samocho-



du, kierów czyni ta powiedziała o sobie: „Jestem
bardzo ostrożna, zatrzymuję się przed każdem skrzy­
żowaniem", I oto, co się jej normalnie zdarzało: przy 
podjeżdżaniu do jakiegoś bardziej ruchliwego skrzy­
żowania, bujna jej wyobraźnia malowała wszelkiego  
rodzaju trudności, jakie przy przejechaniu ruchliwe­
go punktu mogą się zdarzyć. W reszcie w  jej procesie 
myślowym powstawało przekonanie, iż /szczęśliwie 
nie przejedzie i podówczas raptownie hamowała, po­
wodując zderzenia z jadącemi za nią samochodami.

Kierowca mu,s;i stale/ brać /pod uwagę przypusz­
czalne postępowanie innych kierowców. Każdy kie­
rowca wie, iż jadące w przeciwną stronę samochody 
dadzą zawsze dosyć miejsca na rozminięcie się. Tak 
samo wie o tern, że samochód wyprzedzany pozosta­
wi również dość miejsca dla bezpiecznego przejazdu. 
Ilekroć jednak nieśmiałość spowodowała wypadek, 
okazało się, iż normalne postępowanie innych kierow­
ców nie było brane pod uwagę i, żel oczekiwano z ich 
strony czegoś zupełnie niezwykłego. W yobraźnia kie­
rowcy nieśm iałego stwarza urojone trudności. Te zaś 
absorbują uwagę i nie pozwalają na normalny rozwój 
procesów myślowych oraz na przewidywanie najnor­
malniejszego postępowania innych.

Nieśm iałość jednak taka może i winna być opa­
nowaną. Należy poskramiać wyobraźn’ę i gdy rozsą­
dek doradza pewien czyn, należy go wykonać w  tern 
przeświadczeniu, że w szyscy inni czynić będą też to 
tylko, co im zdrowy rozsądek w danym wypadku n a ­
kazuje.

Zbytnia uczuciowość.

W szystko, co powiedzieliśmy o nieśmiałości, zasto­
sować można i do zbytniej uczuciowości. Są kierowcy, 
którzy wobec zbliżająoeigo się wypadku (np. dziecko 
nagle przebiega przed samochodem) doznają nagłego  
wzruszenia, podnoszą ręce do góry, a nawet mdleją. 
Na szczęście takie typy krańcowe są rzadkością, wzru­
szenie jednak zbytnie i nieopanowanie łatwo przyczy­
nić się może do wypadku. W ypadek, wywołany! uczu­
ciowością, rzadko kiedy może być przewidziany przez 
kierowcę, który wypadek wywołał. Sytuacja, w  któ­
rej współuczestniczy kilka umysłów, naówczas tylko 
skończy się dobrze, jeśli wszystkie um ysły pracować 
będą normalnie. W ypadek, w  którym jedna z osób 
nie jest odpowiedzialną, nie może być przewidziany 
przez innych. Tak więc, jedyną radą, jaką można

skierować pod adresem kierowców nieśmiałych i uczu- 
ciowyh jest, by starali się zachować normalnie, nawet 
i w  chwilowych nienormalnych sutuacjach.

Powolne i szybkie myślenie.

W reszcie powiemy o powolnem i  szybkiem m yśle­
niu. Ogólnie daje się słyszeć zdanie, iż powolne my­
ślenie jest przyczyną w ielu wypadków samochodo­
wych, że powoli m yślące osoby decydują się zbyt 
późno, przeto ich zamierzone działanie nie może być 
w porę przewidziane. Z drugiej jednak strony nie­
wiele się mówi o szybko myślących, chociaż jasnem  
jest, iż jednostka m yśląca szybko i decydująca się 
gwałtownie, może być łatwiej niezrozumianą, 'niż jed­
nostka decydująca się powoli. Powolne myślenie jest 
raczej pewną trudnością przy prowadzeniu samo­
chodu, aniżeli rzeczywistem  niebezpieczeństwem.

Żyjemy wl epoce szybkości. Szybkość odnosi się 
nietylko do środków transportowych —  maszyna bo­
wiem ludzka również pracuje teraz szybciej, niekie­
dy nawet zbyt szybko. Gdy szybkość myślenia pro­
wadzi do czynów nierozważnych, zaczyna się niebez­
pieczeństwo. Szybko m yślący jest niewątpliw e bar­
dziej niebezpiecznym od myślącego powoli, ten ostat­
ni jest zato bardziej od pierwszego dokuczliwym dla 
innych. Powolnie m yślący jest prawie zawsze roz­
ważnym, a nawet często rozwaga jest powodem po­
wolnego myślenia.

Temat nie byłby wyczerpanym, gdybyśmy szyb­
kości czy powolności myślenia nie odróżnili od tego, 
co nazywamy odruchowościią. Wszystkie! ruchy doty­
czące prowadzenia samochodu, muszą być nietylko 
skoordynowane, ale i natychmiastowe. D ecyzja pro­
cesu m yślowego musi być natychmiast wykonana 
przez nasze członki. Słaba odruchowość jest rzeczą 
zupełnie odrębną od szybkiego czy powolnego m yśle­
nia i oznacza, iż mechanizm danego człowieka nie jest 
dostatecznie posłuszny umysłowi. Gdzie mamy do 
czynienia ze  słabą oidruchowością, tam zachodzi 
istotne niebezpieczeństwo wypadku. Zarówno przy 
dwu opisanych sposobach myślenia, jak i przy braku 
odruchowości, niebezpieczeństwo zachodzi tylko w 
krańcowych wypadkach i powolne m yślenie nie jest 
bardziej niebezpieczną wadą od innych, jakkolwiek 
jest za taką uważane.



PIERWSZA SERJH „URSUSÓW"
Przed rokiem informowaliśmy 

naszych Czytelników o poczyna­
niach fabryki „Ursus", która w tym 
właśnie czasie przystąpiła do roz­
poczęcia produkcji samochodów. 
Genezą powstania fabryki „Ursus" 
było dążenie Rządu do uniezależ­
nienia przemysłu narodowego od 
rynków zagranicznych, a w szcze­
gólności do uniezależnienia tych 
gałęzi przemysłu, które winny za ­
opatrywać Armję w n:ezbędne dla 
niej materjały. W  pierwszym rzę­
dzie słusznie pomyślano tu o prze­
m yśle samochodowym.

W  dniu 1 1  czerwca roku bieżą­
cego, po upływie tedy roku od cza­
su rozpoczęcia fabrykacji, mieliśmy 
możność oglądania rezultatów w y­
siłku i pracy polskiego inżyniera, 
polskiego majstra i polskiego ro­
botnika. W dniu tym, w obecności 
p. Prezydenta Rzeczypospolitej do­
konał J, E. ksiądz biskup Gall po­
święcenia pierwszej serji samocho­

dów „Ursus" w liczbie pięćdziesię­
ciu sztuk.

Warunki, jakim musiały zadość­
uczynić samochody „Ursus", okreś­
lił w  swem przemówieniu p. w ice­
minister Zarzycki słowami:

—  W ojsko nie jest miłym o d ­
biorcą.

Istotnie, mając na celu nietylko 
dobro Armji, ale i dobro całokształ ­
tu polskiej produkcji samochodo­
wej, wojsko, tam, gdzie jest do de­
cydującego dopuszczone głosu,
tam, gdzie może stawiać w a­
runki i bezapelacyjnie przez
swych fachowców odrzucać w szy­
stko, co trąci bodaj najdrob­
niejszą niedokładnością, stano­

wi odbiorcę niemiłego dla fabryki, 
ale zdrowego i dobrego dla prze­
mysłu, Słusznie tedy ten sam mów­

ca podkreślił, iż taka ostra kontro­
la jedynie na zdrowie w yjdzie no­
wo powstającej wytwórni. Jak to 
ogółowi Czytelników wiadomo, sil-

O b o k : S a m o c h ó d  c i ę ­

ż a r o w y  „ U r s u s ".— 

U  g ó r y :  a u t o b u s  

„ U r s u s ".— U  d o ł u :  

p o d w o z i e  „ U r s u s " .

niki „Ursus" budowane są według 
licencji znanych silników ,,Spa“, 
wszystko jednak jest rezultatem

polskiego materjału i polskich rąk. 
Stwierdzić trzeba, iż zarówno su­
mienność fabryki, jak i owa ostra

kontrola wojska, stworzyła rze­
czywiście dobre dzieło.

Przebieg uroczystości poświęce­
nia pierwszej serji samochodów 
miał charakter niezmiernie podnio­
sły  i uroczysty. Zdawano sobie 
sprawę z doniosłości chwili, w  któ­
rej, tak przez ogół poniewierana, 
wiara w rzeczywistość zamierzeń 
stworzenia u nas tej gałęzi prze­
mysłu nagle utwierdziła się. Zami­
łowany automobilista, zwolennik 
przemysłu krajowego i sceptyk —  
narówni odczuwali nictajony entu­
zjazm zebranych, wsłuchiwali się 
w pracę silników, które —  na złość 
owym sceptykom — mówiły:

—  A  oto, mimo wszystko, je­
steśmy, ręką polskiego stworzone 
inżyniera i robotnika.

Niezwłocznie po przybyciu pana 
Prezydenta Rzeczypospolitej, J, E. 
ksiądz biskup Gall odprawił w na-



miocie nabożeństwo i przemówił od 
ołtarza, poczem dokonał uroczyste­
go aktu poświęcenia zebranych na 
oddzielnym placu pięćdziesięciu  
sztuk samochodów. Z kolei rzeczy 
nastąpiły przemówienia pp. Ross­
m an^, prezesa Rady Nadzorczej 
„Ursusa", dyr. Januszewskiego, 
przedstawiciela robotników Pecha, 
jen. Góreckiego imieniem Banku 
Gospodarstwa Krajowego, prezesa 
Jeziorańskiego imieniem Związku 
Przemysłowców Metalowych i jen. 
Zarzyckiego imieniem „niemiłego" 
odbiorcy —  wojska. W szyscy  
mówcy kończyli swe przemówienia 
okrzykami na cześć Rzeczypospoli­
tej Polskiej, p. Prezydenta, pol­
skiego robotnika i inżyniera, pol­
skiego przemysłu i polskiego kapi­

tału, który w akcji produkcji sa­
mochodów „Ursus" tak w ielką ode­
grał rolę. Z kolei rzeczy, stanąw­
szy na specjalnie wybudowanej 
trybunie w otoczeniu duchowień­
stwa, przedstawicieli Rządu, woj­
skowości, licznie zgromadzonych 
przedstawicieli państw obcych 
i przemysłu, przyjął p. Prezydent 
Rzeczypospolitej defiladę pięć­
dziesięciu samochodów „Ursus", 
którym przodował Ursus-staruszek, 
rozpoczynający w tym dniu uro­
czystym 59-y tysiąc kilometrów  
i znany już z niedawno odbytego 
raidu porównawczego samochodów  
Ursus i Spa. Śniadaniem w pięknie 
udekorowanej hali maszyn zakoń­
czono podniosłą uroczystość.

Nie od rzeczy będzie tu wspom­

nieć, iż fabryka „Ursus" nie ogra­
nicza się jedynie do produkcji dla 
wojska. W idzieliśm y w  czasie defi­
lady pięknie wykonany autobus, 
które to autobusy fabryka buduje 
na podwoziach, przeznaczonych dla 
25 osób. Autobusy te, jeśli wziąć 
pod uwagę sumienność ich wyko­
nania i dobór trwałych a pierwszo­
rzędnych materjałów będą cieszyły  
się niewątpliwie w elk iem  powo­
dzeniem. Zamierzeniami fabryki na 
najbliższą przyszłość, zamierzenia­
mi, które poniekąd już są w czyn 
wcielone, jest budowa specjalnych  
samochodów terenowych, zaś po­
ważnie fabryka m yśli o rozpoczę­
ciu seryjnej produkcji samochodów  
osobowych i traktorów.

Bolesław J . Kacheł.

O o ó L  N E Z  E  S T  A  W I  E N  I  E O C E N .
W g .  o f ic ja ln y ch  r e z u l t a t ó w  A D A C ’u.

Nr . 0 : e n y  z a  p o s z c z e g ó l n e  p r ó b y O g ó l­ K o­
rad jo - T\/T 1 le jn eJYL a r  k a n a m ie j­

w y la lb lc 2 3a 3b 3c 3d 4 5 6 7 8 9 ocena sce

I S a m o c h o d y d w u  0 s o b 0 w e.

30* H an o m ag 2,40 0,00 1,05 15,40 0,60 0,00 0,60 0,00 0,30 5,94 1,17 1,40 4,00 1,28 35,14 13
31 ń 3,00 0,00 0,00 12,83 0,00 0,04 0,00 0,00 0,00 19,14 0,88 5,25 4,00 1,28 46,42 9
32 V 2,36
33* S te y r 3,00 1,96 6,51 16,00 2,64 4,30 1,20 3,78 1,41 3,15 3,00 7,00 0,00 1,42 56,37 6
34* n 3,00 0,00 7,00 15,65 1,30 3,44 1,20 5,57 1,05 3,15 3,00 6,65 0,00 1,42 53,43 7
35* n 3,00 0,00 6.57 15,97 2,36 4,81 1,20 7,79 1,50 9,05 3,00 6,30 0,00 1,42 64,00 4 :
36 F o rd 2,70 1,25 5/79 15,97 3,79 2,89 3,06 2,80 4,00 0,00 2,99 4,90 0,00 1.61 52,75 8
37* J) 3,00 4,00 6,81 15,73 4,00 0,32 8,00 6,60 4,00 4,39 3,00 6,30 0,00 1,76 68,91 1
38 D ixi 3,00 0,00 4.07 16,00 0,36 0,68 0,00 5,80 0,30 17,66 2,07 5,60 1,51 0,46 59,11 5
39 n 3,00 0,00 7,00 16,00 1,18 0,49 0,00 5,33 0,43 21,00 2,30 7,00 1,51 0,46 66,70 3
40 n 3,00 0,00 4,71 13,19 0,90 0,93 0.00 0 00 0,01 8,95 2,00 2,45 1,51 0,46 39,10 11
41* S te y r 3,00 0,00 1,05 16,00 0,87 2,31 1.20 6,65 0,60 3,15 1,93 3,50 0,00 1,42 42,68 10
42* A d le r 3,00 0,00 7,00 15,97 2,65 4,15 6,78 10,11 2,70 3,15 3,00 7,00 0,00 1,88 68,39 2
43* B re n n a b o r 3,00 0,00 1,33 16,00 0,60 4,10 1,20 0,14 0,30 4,07 1,76 2,45 0,00 1,85 36,80 12

II. S  a m  o c h o d y d z t e r o o s o b o w  e.

51* A d le r 3,00 1,02 7,00 15,87 2,80 3,97 7,35 9,60 3,12 21,00 3,00 7,00 0,76 1,98 88,47 1
52* )} 2,53 0,95 5,05 16,00 3,64 1,34 8,00 9,90 2,61 20,28 2,64 7,00 0,76 1,98 83,68 2
53* }) 2,56 — 1,28 15,90 1,64 3,00 — — — — 2,76 — — — — —

54* 2,57 3,10 1,59 16,00 3,82 1,98 6,96 9,24 1,72 9,17 1,72 7,00 0,76 1,98 68,61 7
56* S te y r 2,40 — 2,71 15,55 0,00 0,21 — 2,19
57* )> 3,00 0,00 7.00 15,97 0,91 2.92 0,00 10,32 0,13 18,83 1,95 7,00 4,00 2,00 75,03 4
58* O pel 1,74 — 4,66 13,92 0,00 1,02 0.00 4,47 0,00 — — — — — — —
60* A d le r 2,88 3,88 5,21 16,00 2,50 3,30 4,35 10,27 1,60 15,83 2,48 6,65 0,76 1,98 78,69 3
61* )) 2,59 3,19 2,34 15,33 2,32 0,39 5,06 8,57 1,46 16,15 2,28 7,00 0,76 1,98 70,42 5
62* W a n d e re r 3,00 3,33 7,00 15,97 1.82 0,00 2,62 0,00 2,45 20,80 2,57 2,80 3,01 1,78 68.15 8
64* B re n n a b o r 2,40 0,00 3,12 13,70 0,00 0,02 0,00 0,27 0,00 19,19 1,41 3,50 4,00 1,65 50,66 11
65* 3,00 1,55 0,00 16,00 0,00 0,23 0,00 4,54 0,00 20,71 1,27 3,50 4,00 1,32 56,12 10
68* F o rd 2,82 2,68 6,43 15,94 3,91 0,00 6,94 0,36 4,00 14,20 2,15 6,30 0,00 1,76 67,49 9
70* 3,00 4,00 7,00 15,39 3,28 0,56 2,96 4,12 3,23 15,34 2,82 5,25 0,00 1,76 69,71 6

III. S  a m  o c h  o d y  s z e  ś c i D O S o b c w  e

80* A d le r 2,55 4,00 4,08 15,30 2,06 4,52 4,25 9,87 1,75 19,08 2,21 7,00 4,00 1,99 83,66 4
81* B re n n a b o r 3,00 0,95 7,00 16,00 3,74 4,67 7,84 10,65 3,69 14,75 2,91 6,30 3,72 1,85 88,07 3
82*

J) 2,88 0,00 7,00 16,00 3,74 3,56 6,63 9,62 4,00 19,88 3,00 7,00 3,72 1,85 89,88 2
83*

» 3,00 0,00 7,00 15,90 3,39 3,03 7,92 9,96 3,88
i

21,00 2,99 6,65 3,72 1,85 91,29 1

'•') S a m o c h o d y  z a m k n ię t e ,  o zn a czo n e  g w ia z d k a m i ,  u z y s k a ł y  w  p r ó b a c h ,  l c ,  3a, 3c, 4, 5 i 6 k a ż d y  p o  15% d o d a t k u  do  o s ią g n ię ty c h  r e z u l t a t ó w .



AUTOMOBILIZM W POLSCE
A WYMAGANIA

Jeżeli życie państwowe Polski we wszystkich je­
go dziedzinach jest w dobie obecnej na takim pozio­
mie rozwoju, że przy zachowaniu dotychczasowego 
jego tempa można śmiało patrzeć w  przyszłość na­
szego kraju, to —  niestety —  nie możemy tego po­
wiedzieć o automobilizmie.

Rozwoju automobilizmu, jako takiego, w  Polsce 
dotąd nie da się zaobserwować, albowiem niema go 
i nie było. Domniemany i szumnie nazywany w kraju 
„rozwój automobilizmu" polega na zwiększeniu się 
ilości kursujących samachodów, kierowanych prze­
ważnie niewprawną ręką „trzechmiesięcznego" kie­
rowcy i sprowadza ruch uliczny pojazdów mechanicz­
nych do dzikiej orgji „lecenia na złamanie karku", 
harców wzajemnego wymijania się, dochodzących do 
granic sportu w tym kierunku.

Pozatem zarzucenie rynku samochodami obcego 
pochodzenia i to przeważnie luksusowymi czy też ma­
my zaliczyć do objawów rozwoju automobilizmu 
w kraju? Chyba, że nie.

Czy urządzanie imprez raidowych na szerszą ska­
le, a mających za uczestników przeważnie te same 
osoby i samochody, możemy uważać za objaw rozwo­
ju? Również nie.

W idzimy więc, że nie zaczęliśm y się wcale jesz­
cze rozwijać w  dziedzinie automobilizmu, poszliśmy 
w fałszywym  kierunku, a przez to samo staniemy 
w krótkim czasie w miejscu, na pewnym martwym  
punkcie, gdyż bez odpowiedniego przygotowania, bez 
koniecznych podstaw i zdrowych zasad niemożliwem  
jest wogóle postępowanie naprzód.

Jakież są przyczyny tego zjawiska u nas?
Pierwszą i najważniejszą przyczyną jest brak 

szkół samochodowych, szkół poważnych i dających 
gwarancję wypuszczenia prawdziwych i skończonych 
automobilistów, będących w stanie eksploatować pra­
cę samochodu racjonalnie, umiejętnie i korzystnie 
w  całym tych słów znaczeniu.

Pozatem brak jest dostatecznej i zdrowej propa­
gandy automobilizmu w kraju drogą publicznych od­
czytów, wygłaszanych na całym  obszarze Rzeczypo­
spolitej, odczytów popularnych, wpajających w oby­
wateli kraju, że posiadanie samochodu dla rozryw-

D O B Y  OBECNEJ

ki i przejażdżki nie jest udziałem tylko ludzi bogatych, 
że samochód nie jest luksusem, a jest już w  dzisiej­
szych czasach wydajną pomocą w każdej branży, fa ­
chu i zawodzie, w każdej dziedzinie życia, codzien­
nego, że wreszcie samochód ten przy osobistym i ce­
lowym oraz umiejętnym eksploatowaniu go, z zyskiem  
okupi samego siebie czyli zamortyzuje w krótkim cza­
sie włożone weń pieniądze.

Brak tej świadomości u obywateli jest właśnie 
powodem, że rynek samochodowy w Polsce obfituje 
w samochody luksusowe, niepomiernie drogie, podczas 
gdy na samochody codziennego użytku, samochody 
pracy —- nabywców brak.

Brak nabywców tłumaczy się również i wysoką ce­
ną samochodu, sprowadzanego z zagranicy, bowiem  
jedna jest tylko w kraju fabryka samochodowa, 
a i ta dopiero w stadjum rozwoju produkcji, przyczem  
niezbyt tania, konkurencji niema, zatem obniżenia ce­
ny spodziewać się nie należy,

A  skądże ma powstać konkurencja? Kto dziś 
w Polsce zaryzykuje założenie fabryki samochodów, 
nie będąc popieranym przez Państwo, wiedząc zgóry, 
że nie znajdzie nabywców w dostatecznej ilości, a to 
z tej przyczyny, że nieuświadomiony nasz obywatel 
nie uważa skończenia szkoły samochodowej za ko­
nieczność życiową, czuje jednak i widzi, że samochód 
jest mu potrzebny, jako wydajna pomoc w pracy, sam 
go eksploatować nie jest w  stanie, byłby zatem zmu­
szony w razie nabycia samochodu zdać się na łaskę 
i niełaskę pana kierowcy, no i rzecz jasna, wydać na 
niego od 300 do 400 zł. miesięcznie.

W tym miejscu kalkulacja wypada w większości 
wypadków ujemnie i ewentualny nabywca rezygnuje 
z samochodu li tylko przez 'nieświadomość racjonal­
nego poglądu na samochód, jako na rzecz koniecznej 
potrzeby.

Znowu więc wracamy do braku szkół i odpowied­
niej propagandy,

Na potwierdzenie mych wywodów wystarczy za­
obserwować jaka ilość samochodów półciężarowych  
i ciężarowych kursuje w Warszawie.

Otóż przyiąw szy pod uwagę obecne tempo życia 
przemysłowo-handlowego w stolicy przekonamy się,



że ilość kursujących samochodów tej kategorji spro­
wadza się niemal do zera.

Mamy nowy dowód indefyrentyzmu, nieznajo­
mości rzeczy, niedoceniania roli mechanicznego środka 
lokomocji w życiu przemysłowo-handlowem, dające 
go oszczędność czasu, podnoszącego px*zez to w ydaj­
ność pracy, a co zatem idzie przyczyniającego się nie 
tylko do utrwalenie naszego życia gospodarczego, ale 
dającego wszelkie gwarancje obniżenia jego kosztów.

Pozostaje teraz do oświetlenia jedno duże ,,ale“, 
które stoi na przeszkodzie szybkiemu rozwojowi 
automobilizmu w Polsce; poprzez wszystkie teorje 
i wywody, na wszystkich drogach i kierunkach życia 
gospodarczego kraju daje się słyszeć wołanie same­
go życia: „podnieść kulturę umysłową szerszych mas 
naszego społeczeństwa, tylko na nich bowiem może 
być skutecznie oparty rozwój automobilizmu, skoń­
czyć raz z żółwim postępem w  tym kierunku, jeżeli 
chcemy kiedykolwiek dorównać zachodowi.”

Bez podniesienia kultury umysłowej nie do po­
myślenia jest opanowan e najpotrzebniejszych wia­
domości do eksploatowania samochodu przez szersze 
zastępy przyszłych automobilistów.

Jeżeli tak, to mizernie przedstawi się nasze obec­
ne szkolnictwo samochodowe, polegające na paro­
miesięcznym nauczaniu po łebkach teorji automobi­
lizmu, coś niecoś nauki jazdy i kierowania, a kierow­
ca gotów, zarobiło się na nim i dobrze jest.

To co wyżej powiedziałem, musi być zrozumiane 
przez wszystkich, znaczenie te p o  musi być wtłaczane 
lam, gdzie nie znajduje należytej oceny, wołanie,
0 którym wspominałem, jest dziś grolnvm „memen­
to", a nieprzywiązanie doń należytej wagi może się 
stać powodem upadku, bowiem piętrzące się wyma­
gania kultury zachodniej wycisną niechybnie swe 
piętno „niedoboru" z naszej strony, które stanie się 
zarazkiem niepewności i braku wiary we własne siły, 
a w tedy już do upadku nie w iele będzie brakowało

Bądźmy przewidujący, nakreślmy sobie obraz nie­
dalekiej przyszłości naszego ąuasi-rozwoju automo­
bilizmu.

Ilość kursującego taboru niechybnie znacznie 
wzrośnie, natomiast ilość automobilistów, naprawdę 
świadomych swego przeznaczenia, wzrośnie w tak 

małym stopniu w stosunku do taboru, że konsekwencje 
tego nie dadzą na siebie czekać.

W zrastająca ilość wypadków samochodowych, 
niepomierne psucie nowych maszyn (bowiem grucho- 
ty już się kończą) przez małowykwalifikowanych 
kierowców, duży koszt remontów, a wskutek tego 
nierównomierność eksploatowania samochodów od­
straszy wielu przedsiębiorców od wznawiania kon­
cesji, odstraszy więc i nabywców, a w końcu, miast 
rozwijać się i iść naprzód, staniemy w miejscu, co 
będzie znaczyło cofanie się wstecz.

A  więc:
1) Tworzyć szkoły samochodowe z rocznym kur­

sem, jako minimum.
2 ) Zastosować w tych szkołach wyczerpujący

1 poważny program kursu.
3) Przyjmować do szkół tych -— tylko taki e le ­

ment, który daje pewność opanowania kursu w spo­
sób dodatni.

4) Propagować konieczność ukończenia tej szko­
ły przez każdego obywatela.

5) Nie robić z automobilizmu wyłącznego źródła 
dochodu, zabawki, sportu i pozatem nic więcej, a spoj­
rzeć nań jako na zagadnienie, od którego w obecnej 
dobie może zależeć dobrobyt kraju.

Jeżeli tych parę uwag uważać któś będzie za prze­
sadę, niech będzie i tak, bowiem przesadę tę uważał­
bym tylko, jako pozorna. To, co wyżej powiedziałem, 
w to wierzę i nie chciałbym być złym prorokiem, 
chciałbym się mylić.

Mjr. Bolesław Wiszniowski

N A J S T A R S Z Y  I N A J W I Ę K S Z Y  

M I E S I Ę C Z N I K  

P O Ś W I Ę C O N Y  A U T O M O B I L I Z M O W I

■ - -  — ORGAN —

AUTOM OBILKLUBU POLSKI
O R A Z

K L U B Ó W  A F IL JO W A N Y C H

PR E N U M E R A T A  

R O C Z N A  24 ZŁ.

R E D A K C J A  I A D M I N I S T R A C J A  

UL. OSSOLIŃSKICH 6 . TEL. 287-05



OBLICZENIE SILNIKA JEDNOCYL1NDROWEGO
Silnik, który stanowił przedmiot niniejszych obli­

czeń, jest silnikiem stojącym o objętości skokowej 
q =  198 cm3, komorze sprężania e =  40 cm3 i ilości 
obrotów /z = 1 8 0 0  obr/min.

Moc silnika według formuły um ownej:

N =  0,3 . i . d 2 . s, gdzie z =  1 (ilość cylindrów), d =  6  

(średnica cylindla cm), s  =  0,07 (skok w m.), wynos 
N =  0,3 . 1 6  ' 0,07 =  0,75 HP.

W y k r e s  t e o r e t y c z n y  s i l n i k a .

Dane rozpatrzymy podług suwów.
1. Ssanie. Przypuszczamy, że silnik jest zasilany 

teoretyczną ilością benzyny m. na HP/godz. Obliczmy 
tę ilość benzyny. 1 gr. benzyny wymaga do zupeł­
nego spalenia 15 gr. albo 12,245 litrów powietrza 
przy ciśnieniu 760 mm. sł. rtęci i o lS 0^.

B enzyny na 1 obrót:
m . N

----------------  gr.
60 . 1800

M ieszanki na 1 obrót:

■3- litr 
2

z uwzględnieniem spółczynnika ^napełnienia a = 0 . 8 8

a .  ̂ =  0,44 q litr 
2

Ztąd powietrza na 1 gr. benzyny
0,44 q 

D =  m . N  
~60 . 1800 

Z formuły praktycznej:

N =
100

Po podstawieniu otrzymamy:
„ 26,4 n . q 2640
U  =  ------------------ =  litr

m . N  m
W iemy, że dla zupełnego spalenia 1 gr. benzyny  

potrzeba 12,245 litrów powietrza.

Z tąp:

m - 214 gr na HP. godz
12,245

Taką mieszankę ssiemy pod ciśnieniem p n 1 kg/cm 2 

i o tem peratu.ze t0 — 60°C albo w mierze absolut­
nej T0 - 273° +  60° =  333°.

2 . Kompresja. Podczas II suwu mieszankę sprę­
żamy. Sprężanie odbywa się podług krzywej, zwanej 
politropą, z wykładnikiem n 1,3.

p v n const.
Ustawmy równania pomocnicze.
Stosunek sprężania:

p =  i  +  e =  198 +  40
e 40

Stosunek sprężania z uwzględnieniem spółczyn­
nika napełnienia cylindra a =  0 ,8 8 :

, aq +  e 0 ,8 8 . 198 +  40 .P — Jj JJ
e 40

Równanie więc krzywej kompresji przedstawi się: 
Pi e" Po {aq +  e)n

Z tego równania widzimy, że dla każdej przyjęte- 
objętości mieszanki otrzymamy przez logarytmowanie 
właściwe ciśnienie, i w ten sposób wykreślimy krzywą 
kompresji. Ciśnieniem mieszanki w końcu kompresji 
możemy określić z góry według równania przybli­
żonego:

Pl =  6  +  2,1 (p' — 4) 8,836 kg/cm 2

Temperatura w końcu kompresji:
tv =  230 -f- 36 (p' —  4) =  277°

albo:
Ty =  273° +  277° =  550°

Dla otrzymania kompresji zużywany pracę:

Akompr — 1 0 0 0 0  Pym • kgm
1 0 0 0

gdzie pym jest średniem ciśnieniem kompresji. 
Liczymy wedłud formuł uproszczonych:

Akompr =  3 q (p -+  3) =  3 . 0,198 (5,95 -j- 3) =  5,3 kgm 
Pym =  0,3 (p +  3) =  2,685 kg/cm *



R O Z R Z Ą D  6 A Z 0 W
3. W ybuch. Przyjmujemy, że wybuch odbywa się 

na początku III suwu momentalnie. Otrzymamy w e­
dług formuł uproszczonych:

Ciśnienie wybuchu:
p 2 =  7 p —  2 =  39,65 kg/cm 2 

Temperatura wybuchu:
T2 =  40 (p +  55) =  2168°

4. Ekspansja. W ybuch przedstawia energję:

_  aq . 1,3 . 650 . 425 .E  =  ' -------- =  316 q kgm
1000

przyjmując, że:
1 litr mieszanki w aży 1,3 gr 
1 kg mieszanki rozwija 650 kaloryj 
1 kalorja równoważna 425 kgm.

W ystarcza używać równania na energję:
£ = 3 0 0  q

Ztąd dla naszego silnika:
E  3 0 0 .0 ,1 9 8  59,4 kgm

Gazy wybuchowe eksplodują podczas III suwu 
także według politropy z wykładnikiem n 1,3. 

Energja na ekspansję:

Acksp =  E  ( J —

albo według formuły uproszczonej:
Aeksp — 15 q (p +  2,6) =  25,39 kgm.

Strata w ięc energji:
E' =  E — AckSp = 59,4 — 25,39 34 kgm.

Średnie ciśnienie ekspansji:
P 2,„ 1,5 (p +  2 ,6 ) =  1,5 (5,95 +  2 ,6 ) 12,82 kg/cm 2

Ciśnienie w końcu ekspansji:
7p — 2 . . .. 2

P i =  —  =  ~  4 kg/cm 2

P

R Y S .  2 .

To ciśnienie dla różnych wartości p mało się zmie­
nia i przyjmujemy je za stałe: ps =  4 kg/cm 2

Temperatura w końcu ekspansji:

T3 =  40 P +  5 5  =  1500°p 0,3

5. W ydech. Odbywa się w ciągu IV suwu. Przyj­
mujemy, że gazy spalenia przedewszystkiem  nagle 
się rozprężają od 4 kg/cm 2 do 1 kg/cm 2, zaczem  
uchodzą do wydechu z szybkością 600 — 700 m/s.

Temperatura gazów wydechowych:

%  =  1000°

W ykres teoretyczny patrz rys. 1 .
W rzeczywistości przebieg termiczny w silniku 

wybuchowym nie odbywa się ściśle podług wykresu  
teoretycznego. Zachodzący proces uwidocznia nam 
wykres indykatorowy. Musimy z góry przyjąć zgod­
nie z praktyką jakiś rozrząd gazów. Rozrząd gazów  
dla naszego silnika podaje nam rys. 2 . Omówimy 
rozrząd gazów w związku z wykresem indykatoro­
wym. Ssanie mieszanki zaczyna się, kiedy korba 
jest za górnym martwym punktem pod 2 Ć 8 °. Otrzy­
mujemy ją z karburatora przez przewód obliczony 
na prędkość gazów nff — 50 m/s. Zasilanie odbywa 
się przy zmnieszającem się ciśnieniu gazu i trwa 
aż poza dolny martwy punkt o lĄ 45°, a to dla do­
kładniejszego napełnienia cylindra. Podczas II suwu 
ma miejce kompresja mieszanki; jadnak z nią znowu 
nie dochodzimy do martwego punktu, ponieważ na­
stępny proces zapalania i wybuchu mieszanki trwa 
pewną określoną chwilę; dać w ięc musimy przed­
w czesne zapalenie, zresztą zależne od każdorazowej 
ilości obrotów silnika. Dla naszego silnika przy­
puszczamy, że spalanie mieszanki trwa podczas drogi 
korby o Ż- 2 0 °, co odpowiada czasowi:

t =  . 6 0 ; . .  2 0 ° =  _ i _  sek  
1800 360° 540



Po wybuchu następuje ekspansja do punktu okre­
ślonego kątem korby 2 ^ 40° przed dolnym martwym 
punktem, poczem odbywa się rozprężanie gazów do 
ciśnienia 1 kg/cm 2 i wydmuch już podczas IV suwu. 
W ykres indykatorowy patrz rys. 3.

Teoretyczna dawka, zasilająca cylinder, zwykle 
nie wystarcza i silnik zużywa m =  220 —  230 i więcej 
gr. na HPjgodz. Ilość benzyny ponad 214 gr na 
HPlgodz uchodzi niespalona i jest stratą. Zaznaczymy, 
że zdatne do cylindra co do swej zapalności m ie­
szanki zawierają się w granicach 1 gr benzyny na 
7 gr powietrza, — do 1 gr benzyny na 28 gr po­
wietrza przyczem mieszanki z dużą ilością powie­
trza spalają się wolno i zagrzewają cylinder. Przyj­
mując więc, że silnik jest zbudowany ściśle według 
naszych założeń i że zasilanie jest najwłaściwsze, 
otrzymamy największą ilość pracy. Obliczmy tę
max. moc silnika.

W idzieliśmy, że ekspansja odbywa się kosztem
energji wybuchu, wyrażonej wzorem:

E' = e ( 1 — —  )
l  P 0,3 /

1
Czynnik 1 — —  nazywamy dzielnością ter-

p °>3

miczną silnika. W yraża się ją jeszcze takim wzorem

T,
Dla naszego silnika:

550° — 333°Tj, =  ■ =  0,39
333°

To znaczy, że tylko 0,39 energji kalorycznej do­
starczonej do cylindra zamienia się w pracę,

E' =■ 59,4 X  0,39 =  23,1 kgm

Taką pracę wyraża djagram teoretyczny. Pracę, 
rzeczywiście zachodzącą w cylindrze silnika, uwi­
docznia djagram indykatorowy. Będzie ona mniejszą. 
Przyjmujemy vj,- =  0,9, charakteryzujący dzielność 
indykowaną silnika.

Praca indykowana:
Ei =  E‘ t]i =  23,1 X  0,9 =  20,79 kgm.

Praca efektywna, czyli otrzymana na wale silnika, 
będzie jeszcze mniejsza: zmniejszy się mianowicie
0 straty mechaniczne, zachodzące w silniku. Na­
zwijmy 7) m   0 , 8 6  dzielnością mechaniczną silnika.
Praca otrzymana na wole:

Em =  Ei ~r\m =  20,79 X  0 , 8 6  =  17,88 kgm.
Ztąd obliczymy max. moc silnika:
N = J . _ E . , n  =  1 .17 ,88 ,1800  =

2 . 60 . 75 2 . 60 . 75

M o m e n t y  o b r o t o w e  s i l n i k a .

Mając djagram ciśnień gazów zachodzących w cy ­
lindrze i znając średnicę cylindra, możemy obliczyć 
dla każdej chwili momenty obrotewe silnika. Jed­
nakże w wypadkach dużych obrotów wchodzą jeszcze  
w grę przyśpieszenia mas tłoka z korbowodem. Tłok 
porusza się ruchem posuwisto-zwrotnym, a co do 
korbowodu, to przyjmujemy że 2/3 częściach jest 
w ruchu posuwisto-zwrotnym, a w 1/3 części w ru­
chu obrotowym. Albo inaczej: oznaczamy ekspery­
mentalnie, np. na ostrzu, środek ciężkości korbowodu
1 od niego liczymy przypadające na oba ruchy części. 
W  naszym wypadku waga:

t ł o k a ..................................... 173 gr.
sworznia tłok . . . .  37 gr.
k o rb o w o d u .......................  250 gr.
panewki korbow. . . .  50 gr.

Określamy środek ciężkości korbowodu; patrz rys. 4
Masa korbowodu:

M =  ° ' 2 5  ° ’° 5  = ° ’3  == 0,0306
9,8 9,8

Masa Mi pracująca w kierunku posuwisto-zwrot­
nym:

Mi M  5 5  - 0,0306 .0 ,314  = 0,00962
175

K O R B O W O P ,



Masa M2 pracująca w kierunku obrotowym:
1 2 0M., M =  0,0306 . 0,685 0,0209
175

Zbierzmy masy pracujące w kierunku posuwisto 
z w r o t n y m :

1) Pnok 0,173 +  0,037 . _  0 Q 2 1 3

9,8 ~ 9,8 9,8

2 ) My 0,00962 
S u m a :

M \  0,0214 +  0,00962 0,03102
Odśrodkowe przyśpieszenie korby według formuły:

U  5,483 ( - -  V  l mm- =
\ 1 0 0 0  )

5,483 1 1 8 0 0  V . 70 =  1243,5 m /sek 2
V i o o o  /

Przyśpieszenie tłoka:

/ , cos 2 a \,  =  V, [cos, +  —  j

przyczem ;
o. — kąt korby

X =  Ł  '<5 _
Z 70

Ztąd siła przyśpieszenia masy M \:
i /  i cos 2  cr. \
A  =■ —  M 1 .  Y 4  COS 0. +  2  -  j

Dla a =  0 ° t. j. dla górnego punktu martwego:

1 \  — 0,031 . 1343,5 (l +  * J - — 46,25 kg

Dla o. —  180° t. j. dla dolnego punktu martwego:

I " 1 — 0,011 . 1243,5 |  — 1 + - ” ) — +  30,84 kg

Siła bezwładności I" x zw iększa ciśnienia pionowe, 
działając w dół, czego możemy sobie nie życzyć, np. 
w wypadku samochodu, ponieważ wywołują kołysa­
nia na resorach. Dlatego też zmniejszamy je w zglę­
dnie niweczymy, za pomocą przeciwciężaru M' na 
ramieniu r'.

Siła odśrodkowa przeciwciężaru M':
P M l' <o2 r'

Rozkładamy ją na 2  sk ład ow e: pionową X :

X  — M' w2 r'COS a
i poziomą Y :

Y =  M' w2 r' sin a

Siłę X  dodajemy do piewszego człona siły Ą:
F{ =  — M \  Y4  c o s  a +  M' w2 r' cos a

Ta =  w2 r  odśrodkowe przyśpieszenie korby.
Ztąd po podstawieniu:

Fx — (M1 r' — M \ r) <o2 cos a
W taki sposób siła bezwładności pionowa może 

być zmniejszona. Pozostaję jednak składowa pozio­
ma Y przeciwciężaru M‘. Dla silnika samochodo­
wego ta zamiana jest ważna, ponieważ drgania po­
ziome samochodu wywołane siłą Y  mniej dają się 
we znaki, aniżeli pionowe. W wypadku naszego, 
silnika, chociaż stacyjego, zachowujemy także to 
wyrównow ażenie mas.

Przyjmujemy stosunek:

M ’ r’ 2
M \r  1 ~  3

Z tąd:
r- „ i  n i \ , COS 2  a/ ,  — M  ! ta  (1 — k) cos 2  a +

2  X

Dla a — 0 ° t. j. górnego martwego punktu:

I \  =  — 0,031 X  1243,5 | y  • 1 +  * • 1 j M

—  — 20,56 kg

Dla a — 180° t. j. dolnego martwego punktu:

/"  =  X  0,03 X 1243,5 ( y .  1 — * . lj

=  +  5,14 kg

Posiłkując się wzorem na I x dla różnych wartości a, 
otrzymamy punkty krzywej sił przyśpieszenia mas 
(p. rys. 5).

Siłę przyśpieszenia 0  otrzymujemy dla kąta 
a =  ~  65°.

a =  0° Ty — — 20.56 kg maks.
a. =  65° ii  =  0
a =  90° Ix =  7,5 kg
o. =  115° Iy =  10 kg min.
a  = 1 8 0 °  Iy =  5,14 kg

KRZYWA SIC PRZY SPIEŁZŁIYI P MAS Z llWZ&Lą.D' 
NIENIEM PRZECIWCIĘŻARU CZĘŚCIOWO 

ROWNOWAŻĄCEiłO TE SltY.



W ykres sił stycznych patrz rys. 6 .
Maks. siły styczn ej:

a =  35° Ft =  409 kg
Po zesumowaniu powierzchni sił stycznych i po 

podzieleniu przez drogę 4 suwów otrzymamy średnią 
siłę styczną:

Ft~śr = 4 1 ,3  kg

Podobna krzywa będzie i dla momentów obro­
towych, których wielkości otrzymujemy przez po­
mnożenie siły stycznej na ramię korby.

Średni moment obrotowy:
Mt śr =  Ft -śr . / • =  41,3 . 3,5 =  144,55 kgm

Moment obrotowy max:
Mt—niax — Ft—max • t  —~ 409. 3,5 ——- 1431,5 kgm
A  więc ten ostatni 10 razy w ięszy od średniego. 

Jest to ważne dla rozruchu maszyny, kiedy potrzebna 
jest duża siła napędowa przy małej prędkości.

C. d.  n.  B o h d a n  F u k s iew ics .
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W A R S Z A W A ,  H O T E L  E U R O P E J S K I .

Otrzymane z krzywej siły przyśpieszenia mas prze- 
iczamy na jednostkę powierzchni tłoka i wkreślam y  
do wykresu teoretycznego ciśn ień; otrzymamy wykres 
w ypadkow y ciśnień, z którego już możemy obliczyć 
siły styczne działające na korbę.

W zór na siły styczne:

Ft =  FP [sin a - l— — sin 2 a)
l  4 X )

przyczem Fp — siła nacisku gazów na tłok; miano­
wicie :

ft d 2FP =  . p  =  28,27 . p
4

Siły styczne:

a — 0° Ft =  0

a =  15° Ft =  Fp (sin 15° +  Ł  sin 30"j =

=  28,27 . 31,7 . 0,3 =  268,85 kg i t. d.
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D z i a ł

P r z e m y s ł o w o - H a n d l o w y

D zia ł  ten ma na celu bliższe zapoznanie Czytelników 
„ 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 to c y k lo w e g o  “ 
z  firmami samochodowemi, ich działalnością przemysłowo- 
handlową, oraz sposobami produkcji.

11 flUIOilOI I UlYSIin P H I SPORTOM
Targi automobilowe projektowane uprzednio na 

placu Saskim odbędą się jak się dowiadujemy nieod­
wołalnie od dnia 7 —  2 2  lipca r. b. w parku Łazien­
kowskim w Warszawie w połączeniu z W ystaw ą Prze­
mysłu Sportowego.

W iele o zamierzonych Targach dyskutowano tak 
pro jak i contra, sądzimy jednak, że z chwilą kiedy 
Związek Polskich Związków Sportowych zdecydował 
się na zorganizowanie tej imprezy, uznał zupełnie, że 
jest celow a z czem zresztą każdemu łatwo się zgo­
dzić.

Ze względu na to, że miesiąc lipiec przypada na 
okres najintysywniejszej sprzedaży w tej dz:edzinie 
prezmysłu, nie ulega wątpliwości, że udział w ystaw ­
ców będzie liczny i że transakcje podczas W ystawy  
i Targów zawarte opłacą trudy i wydatki poniesione 
łącznie z udziałem w tej imprezie.

Szczególnie interesują się W ystawą sfery samo­
rządowe i wojskowe i należy oczekiwać w okresie od­
bywania się Targów wielkiego zjazdu delegatów tech­
nicznych poszczególnych samarządów, którzy na 

miejscu pokryją dość znaczne zapotrzebowanie na sa ­
mochody zwłaszcza ciężarowe.

Dział sportowy, który nas jako samochodowców  
mniej interesuje, będzie jednakowoż bardzo bogato 
reprezentowany zwłaszcza, że wszystk e Związki 
Sportowe w Polsce są zainteresowane w powodzeniu 
tej W ystawy ze względu na to, że zysk ma zasilić 
fundusz Polskiego Komitetu 01impijsk;ego.

W następnym numetrze będziemy mogli służyć 
dokładnym opisem eksponatów, jakie na W ystawie 
tej zobaczymy.

L.



S ygna ł  elektr. fabr. Westfalische Lampo karb idowa m otocyk low a  produkcji  Sygna ł  gru szk o w y  produkcji  Wesfdlische
Metall-Industrie  A . G. Westfalische Metali-Industrie  A. G. Metall-Industr ie  A. G.

przez skom binowanie nizk:ego zasadni­
czego tonu z tonem  wyższym. Pod tym 
względem . nie wszystkie, znadujące się 
na rynku fabrykaty, mają jednakow ą

ty  na jednym nizkim, podstawowym, i 
drugim wtórnym , wysokim tonie, sygnał, 
odpow iadający całkow icie tym w ym aga­
n iom  siły, czystości i dalekonośności.

tarki, la tark i do tylnego św iatła, stop - 
lampy, w ycieraczki i t. d.

Poza sławą, jaką zdobyła sobie firma 
swemi sygnałami elektrycznem u cieszy

W  szeregu akcesorji, znajdujących się 
na współczesnym sam ochodzie, wiele 
bardzo wymagafsię od dobrego sygnału, 
k tó ry  powinien daw ać czysty i o ład ­
nej barw ie głos- G łos ten  osiąga się

odgłos pracującego silnika sam ochodu 
ciężarowego, k tó ry  zam ierzam y wyminąć 
na szosie, a lak  dalekoinośnym, by  na 
wolnej drodze zdała już zw iastow ać swo­
je zbliżanie się. W łaśnie firmie „W estfa­
lische M etali - Industrie A. G., Lipp- 
s tad t” udało się skonstruow ać taki, opar-

W spom niana fabryka produkuje poza 
owym sygnałem zw ykłe sygnały grusz­
kow e we wszelkich znanych formach i 
postaciach. Pozatenj znanemi są tą - 
kie fabrykaty  tej fabryki,jak ręczne la-

Reflektor produkcji  Westfalische M etall-Industrie  A .  G.

w artość. Sygnał elektryczny winien bo ­
wiem być o tyle silnym, aby zwyciężać 
wszelkie przeszkody głosowe. W inien 
być tak  silnym, by przezw yciężyć np.

Sygnał ten, znany pod nazw ą ,,H elia”, 
cieszy się już dziś sław ą światową, a p ró ­
by wykazały, iż silniejszy typ tego sy­
gnału ma zasięg dwu kilom etrów.

się ona jaknajlepszym imieniem w dziale 
produkcji, reflektorów  ,,H elia”, p roduku­
jąc je w  w ielkościach do 240 mm średni­
cy szyby. R eflektory  zaopatrzone są w



brykę nietylko dla sam ochodów, lecz i 
dla m otocykli. D la tych ostatnich fabry­
ka produkuje znane ze  swej dobroci lam py 
karbidowe i w  tej dziedzinie jest b ez—

Stoisko „Helia" z akcesorjami dla samochodów.

Pozatem  w reflektorze znajduje się św ia ­
tło policyjne m iejskie. W yjątkow o dobre  
uszczeln ien ie zapewnia zupełne zabez­
pieczen ie w nętrza reflektora przed ku­
rzem i deszczem . Do reflektorów  sto so ­
w ane są 'specjalne ryfliotwame 'Sizylby, przez 
oo zw iększa isię dalekonoślność świiialtlla 
Każdy kierow ca, k tóry potrafi ocenić  
rów ek t. zw . bilux, dających św iatło  szo ­
sow e zw yk łe  i opuszczone ku dołowi. 
Św iatło g łów ne przeznaczone jest dla za­

wartość dalekiego i cystego św iatła, w  
szczególności na wirażach, zazna praw­
dziwej przyjem ności, jadąc z reflektora­
mi „Helia". R eflektory te  produkowane  
są w  formach parabolicznych lub cylin­
drycznych.

R eflektor poszukujący „Helia" zbudo­
wany jest na tych samych zasadach, co 
reflektory normalne, stanow iąc tak sa­
mo solidny i pierw szorzędnej roboty fa­
brykat.

Zarówno reflektory i .sygnały, jak i ak- 
c e s o r a  inne, produkow ane są przez fa-

Reflektor produkcji Wesfalische Metall- 
Industrie A. G. z ryflowaną szybą.

posrebrzaną parabolę, dającą jasne i da­
lekie światło- Specjalnie obliczona kon­
strukcja 'Zapewnia uniieisiziczenie żarówki 
ściśle w ognisku paraboli reflektora.

Reflektor poszukujący firmy Westfdlisch 
Metall-Industrie A. G.

konkurencyjnie przodującą fabryką Eu­
ropy.

Podajem y, dzięk i uprzejm ości firmy, 
kilka fotografj.i jej produkcji- W  szcze ­
gólności dla branży sam ochodowej in te­
resujące będą sta łe sto isk a  w yrobów  
„Helia", które to sto isk a  fabryka w yys- 
ła odsprzedawcom .

TJ-,.

Stoisko „Helia11 z akcesorjami dla motocykli.
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„ V IC T O R Y ”

„STAN D AR D  SIX”
Praktyczne Sedany Ą—5 osobowe, 
Coupe i Cabrioletzj-o osobowy: 
G cylindrów, bamulce na Ą  koła, 
karoserje o estetycznych linjach.

„V A R S O V IE -A U TO M O B ILE "
W A R S Z A W A , K O P E R N IK A  N r. 4 /6 . T E L E F O N  Nr. 2 37 - 2 2  i 236-6<.

Przedstaw icielstw o Sam ochodów

D d d b e - B r d t h & r ł '

„S E  N  I  O  R ”
b  c y l in d r ó w ,  k a m u lc e  h y d r a u ­

l ic z n e  n a  Ą k o ła ,  n a j w y t w o r n i e j ­

s z y  S e d a n  Ą  — 5 o s o b o w y  

C o u p e  1 C a b n o l e t  Ą  o so b o w y .

b  c y l in d r ó w ,  b a m u lc e  h y d r a u ­

l ic z n e  n a  Ą k o ła ,  l u k s u s o w y

i S e d a n ^ —5  o s o b o w y

B r o u g b a m  Ą  o s o b o w y

C o u p e  Ą  o s o b o w y  1 T o r p e d a .



PIERWSZY RAID MOTOCYKLOW Y P. Z. M.
('W rażenia z maszyny kom andorskiej).

P ierw szy Riaiid M otocyklowy P. Z, M. 
mamy poza siolbą Odbył isliię on w dniu  2 
i 3 Czerwca n a  trasie  Łódź — Kalisz — 
Poznań — Bydgoszcz (etap pierwszy) —

Bydgoisizcz —  Sierpc — Płońsk — M odlin 
— W arszaw a (etap drugi) na ogólnej 
przestrzeni 677 kl!m. Głównym punktem  
regulam inu Ibylo przestirzcigiamie rówuo-

mieriniośoi jazdy w  okres lotnych granicach 
szybkości.

Z ogólnej licziby 24 m aszyn zapisanych 
w ystartow ało rańkiem  z Łodzi 19 m a­

zi K o ł a k o w s k i  ( B . S A . )  w  d r o d z e .  2)  N a  p ó ł  
g o d z i n y  p r z e d  s t a r t e m  w  Ł o d z i  n a  p l a c u  s t a r ­
t o w y m  p a n o w a ł y  j e s z c z e  p u s t k i . . .  3)  S c h ó n b o r n  
( B . S . A . )  n a  w i r a ż u ,  4)  P u n k t  k o n t r o l n y  w  B y d ­
g o s z c z y .  3 )  N a  e t a p i e .  6)  U l u b i e n i e c  b y d g o s k i c h  
m o t o c y k l i s t ó w .  B u d a  ( S a r o l e a J ,  w i t a n y  b y t  
w  B y d g o s z c z y  o w a c y j n i e .  3)  T a j n y  p u n k t  k o n t r o l ­
n y  w  R o g o ź n i e .  8)  K o m a n d o r  T r i e b e  p r z e d  
s w y m  w o z e m .  9)  G r u p a  u c z e s t n i k ó w  r a i d u .  
10 )  R o g o z i ń s k i  ( I n d i a n )  p r z e d  k a ż d y m  p u n k t e m  

k o n t r o l n y m  c z e k a ł  n a  „ s w ó j  c z a s ” . . .

fot. B. Kachel.



szyn. F atalne waruniki atm osferyczne 
dnia poprzedniego ■wstrzymywały praw do­
podobnie kierowców  do Ostatniej chwili, 
gdyż m aszyna kom andorska, prow adzona 
w praw ną ręką  kom andora p. Triebego z 
Łodzi, w yjechała ze sitartu, pojzostaiwia- 
jąc na nim k ilka zalediwile motocykli.

Przejm ujące ‘ziminioi ii przeciwny kierun­
kowi! jazdy w iatr 'był .niewątpliwie w iel­
kim przyjacielem  silników m otocykle 
wych, kierow cy mieli jednialk w zasadzie 
trudne w arunki jaizldly, mimo doskona­
łych, szczególniej w  pozinańiskiem, d'róg. 
W stałym  tem pie 110 fclm/igodz. mijamy 
pogrążoiny rw śnie głębokim Łask i już o 
7 rano w padam y do  Sierpca. Tu k ró tk i 
postój, spow odowany konferencją z rniej- 
scwym ipoisiteriuinikiiem policji i pierwisze 
zdziwienie: (dochodzi nas już w Sieradzu 
C iastkowski n a  Ney-Hudson^ jadący o- 
czywiście iza szybko. O 8 ramo (jesteś­
my w Kaliszu, a  w ślad  iz;a nami przycho­
dzą: Ciaisltlkolwiski, Rogoziński ma Ind ia­
nie i Kossowski na H arley‘u. Od tej 
chwilli począwszy, te trzy  maszyny, s ta ­
nowiąc czołową grupę m aszyn iraidowych, 
idą sta le  w  dużym  tempie przez Poznań 
do Bydgoszczy, zatrzym ując isiię jedynie 
na doskonałe zorganizowanym punkcie 
kontrolnym w Poznaniu.

Do Bydgosizczy m aszyny przychodzą w 
czasie od godiz, 14 mim. 36 (do 1(8 miln. 
08, przyjmowa-ne przez Komisję Sporto­
wą Bydgoskiego Klubu 'Motocyklowego, 
z prezesem  Klubu, p. Borowskim i k ap i­
tanem  sportowym, p, m ajorem  Meyerem 
na czele.

N azajutrz o godz. 5 ramio s ta r t drugiego 
etapu. W ypoczęci kierowcy ruszają  w 
dalszą drogę, m ając itym razem  przed 
sobą wiele kilom etrów  szosy pierwszo­
rzędnej, aile i wiele kilom etrów  (prawdzi­
wie polskich dróg. Praw dopodobnie przy 
kre doświadczenie dn ia  poprzedmiego, u- 
jiawmiome w „łapanych" inia tajnych pun 
ktaeih komirollmych punktach karnych, h a ­
muje nieco tem peram ent kierowców, gdyż 
przez calły cza® 'drogi nie doszła mas ami 
jedna maszyna. W  Sieradzu na czoło 
grupy w ysuw ają się znów W czorajsi dwaj 
czołowi kierowcy, Rogoziński i Kossow­
ski., dalej jednak sy tuacja  zmienia się

N°.
Kolejny N A Z W IS K O  K IE R O W C Y P rz y n a le ż n o ść

k lu b o w a
M arka

m o to cy k lo w a

Punktów 
dodatnich 
i karnych

i K i s ........................................... U n ion B. S . A. +  57
‘2 T u r k i e w i c z ........................... W . K. M. B. M. W . +  51
3 B u d a ...................................... B ydg. K. M. S a ro lć a +  48
4 F is c h e r  v . M ollard  . . . W . K. M. D. K. W . +  39
5 R i e d e l ...................................... U nion P u ch +  39
6 G ó r e c k i ................................. W . K. M. N ev-H udson +  39
7 D r y g a s ...................................... W . K. M. A rie l +  30
8 K ołakow sk i . . . . . . Ł.  T.  K. B.  S.  A. +  13
9 M a r n e l ...................................... U nion B. S . Ą. +  10

10 S ik o rsk i ................................ Bydg. K. M. H a rle y -  10
11 S e i d e l ...................................... U nion A rie l -  81
12 M a l ic k i ...................................... W . K. M. A rie l -  136
13 Z w iezd o w sk i ' . . .  . U nion H a rle y -  146
14 R o g o z i ń s k i ........................... P. K. M. In d jan -  156
15 C ia s tk o w s k i ........................... W . K. M. N ev-H udson -  185
16 S ch S n b o rn  ........................... U n ion B. S. A. -  191
17 K o s s a k o w s k i ...................... P . K. M. H a rle y - 2 2 7

nieco i dio Wairsizawy pierw szy prziy|cho- 
dzi K ołakow ski na BiSA. W  krótkich  
odstępach czasu nadchodzą idlafeze m aszy­
ny, Raiid ukończony.

Dirugi (ten etap zaznaczył się  smutnym  
wypadkiem  kierow cy M alickiego, który  
pod Jabłonną ulleigł n ieszczęśliw em u w y ­
padkow i i  złam ał ino,gę Podkreślić n a le­
ży  z w ielk im  naciskiem  nieprzeciętny i 
rzadko chybia w  kronikach sportu n oto ­
w any w yczyn  sportow y tego m łodego  
kierow cy, który, m im o dotk liw ego [bólu, 
mając do dyspozycji szeregi ca łe  maszyn, 
zmajidbjących się  podów czas na szosie  
fliiie dał za w ygraną li maid —  stojąc —  
ukończył.

Trudno mi d la brakiu m iejsca obszer­
niej m ówić o przebiegu raiidiu, pośw ięcić  
tedy chcę jeszcze słów  kilka organizacji 
jego. P odkreślić mi wypad,a doskonałe  
pirezprowadizeinie organizacji przez P o ­
znań, k tóry  ten  jedynie b łąd popełnił, iż 
zbyt w cześn ie zw inął punkt kontrolny  
(zasadą jest czekanie na w óz końcowy!) 
i przez Bydgoszcz, której nic już zarzu­
cić nie można. Zarówno organizacja prze 
jazdów, doskonałe w yznaczenie drogi, jak 
przyjęcie riakłu w  Bydgoszczy, (nocleg i 
zaopatrzenie w  maltierjały pędne i żyw ­
ność, iniie pozostaw iają  nic do życzenia. 
Natom iast organizacja riaidu na terenach, 
podlegających kom petencji Łodzi, w  szcze­

gólności zaś W arszawy, zasługuje na 
skarcenie. Na specjalne zaś potępienie  
zasługuje niezawiadioimiieinie zupełne przez 
te K luby po licji o odbywającym  się rai- 
cLzie, którą to  ro lę  spełniać m usiał wóz 
komandlora. R ezultatem  takiego zaniedba­
nia było skierowanie w  W arszawie od  
mostu K ierbedzia k ilku m aszyn, zam iast 
ma Plac S a sk i —  na Dyniaisy, dokąd z d ą ­
ża ły  m otocykle, asystujące odbyw ające­
mu się w  tych godzinach w yścigow i ko­
larskiemu.

Specjalna wzm ianka .należy się  naszej 
policji. Doprawdy, .aż mliło było  patrzeć, 
z jaką chęcią i spraw nością w ykonyw ały  
posterunki policyjne w  poszczególnych  
m iejscow ościach zarządzenia komandora 
raidiu >i j alk przychylnie d o  niich się odno­
siły . Że w iększość 'kierowców na roz­
stajnych nie pobłądziła drogach, że w  
m iasteczkach nie była zm uszona tracić 
cennego czasu  na w yw iady co do dalsizej 
drogi u ludności miejscowej!, że dzięki te ­
mu przychodziła o  czasie  i nie chw ytała  
punktów kaltlnydh tak, jak m aszyna k o ­
m andorska gw oździ —  to  zaw dzięczyć  
należy jedynie p o lic ji i  z ło ży ć  Jej w  tem 
m iejscu za płęlkne Jej zachow anie się 
szczerze podziękow anie,

R ezultaty  ostateczne raidu przedsta­
w iają się  następująco:

( B .  J .  K . )

N i e  t r z y m a ć  s i ę  w o z u  k o m a n d o r a ] . . .



PIERW SZE CIESZYŃSKIE T. T.
Zorgamiiziowiaine pod nazw ą powyższą 

pirlzez Sekcję M otocyklową A kadem ickie­
go Związku Sportowego w Cieszynie za­
wody odbyły się w dniu 27 m aja r. b. 
ma 'trasie Cieszyn — Slkoczów — Kisielów 
— Godziszów — Goleszów — Baża no wi­
ce — Cieszyn. Dłuigość tra sy  wynosiła 
22 iklhn. Maiszyny, s ta rtu jące  w kaitegor- 
jadh B, C i D, m iały po 10 okrążeń toru,

maszyny slabsize po 8, Z 22 zapisanych 
maszyn na s tarc ie  stanęło  13. Przebieg 
zawodów iliulstiruje poniższa tabela:

W  ikatiegoirjii 260 ccci 'zwyciężył tedy 
Horlowitz ma DKW, w ykazując ma 8 o- 
fcrążeiniaich tonu czas 3 .24 37 godz. W 
kategorji 500 com pierwszym był Frank, 
m ając na 10 olkrążeń to ru  czias 3 .59 .46  
godz. W reszcie w kaiteigarji powyżej 500

com zwyciężył gość z Czechosłowacji, 
Nitlkiiewicz, w ykazując ma 10 olkrążeń to 
iru czais 4 20.43 goldiz, N ajlepszy czas 
dnia ma 50 ikjlim uzyskał Horwitz (mim. 
50 .32,25), ma 100 kim,, izaś O tto F rank  
(I,. 50-. 44 igode,.): N ajlepsze okrążanie to ­
ru  md Liniowlski w rekordowym  cziaisie 
21. 48 minut.

Nagrody otrzym ali: za najlepszy czas 
dnia — O tto F ran k  :— puihar P. Z. M., 
tuldziileż boin ma oliwę od Czechowie oraz 
jako zlwycięzoa w ka t. 500 com — puhair 
srebrny. Za) najlepszy czas dn ia  w kat. 
250 ccim — Honoiwiitz oltrzytmał puhar 
srebrny i za rekord 50 ikllm. tern sam kie­
rowca otrzym ał papierośnicę srebrną. 
Pierwszą inaigordę za najlepszy czas dmia 
w ikat. 1000 ©cni o trzym ał Niitkiewicz W al 
ter -—• puhar srebrny. Za najlepsze o k rą ­
żenie to ru  Łimowslai palpiielrlośinlicę sirebriną. 
Ten sann 'kierowca otrzymali za najlepszy 
czas dmia zawodnika z A ZS-u cieszyń- 
skieigo sitaltuę manmurową.

Organizacja dobra. Zainteresow anie 
duże.

( K . )

N°
s ta r­
to w y

N azw isko P o je ­
m ność P a ń s tw o M arka

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

O k rążen ie  to ru

1. K ołczakow sk i . 246 P o lsk a G uzzi 13 13 w  y c 0 f a ł s-i e
2. H o ro w itz  . . . . 175 N iem cy D K W 1 1 1 1 3 3 4 4 —

12. H o r n y ................ 496 P o F k a R ale ig h 3 7 6 6 6 6 5 5 5 ■=>
13. P o lań sk i . . . . 494 P o lsk a A r ie l 10| 12 10 10 11 9 10 w ycof.
14. L in o w sk i . . . . 494 P o lsk a A rie l 1111 9 5 4 4 3 1 2 2
15. P ło sk i ................ 494 P o lsk a A rie l 2 2 2 5 8 8 8 7 7
16. S t i l l e r ................ 498 P o lska A.J.S. 5 5 5 7 S 7 6 5 4 4
17. F r a n k ................. 496 Polska R udge 4 3 4 3 2 1 2 2 1 1
18 T u re k  ................ 498 A u str ja G uzzi 7 9 8 9 9 10 9 9 w yc.
19. F ń y g a s ................ 494 P o lsk a A riel 6 4 3 2 1 1 1 3 3 3
20. M o k ry sz ............. 1196 P o lsk a In d ian 9,10 12 w y c o f a ł s i ę
21. S o b e l ................ 998 P o lsk a In d ian 12 6 11 11 w V c 0 f a 1 s i ę
22. N itk iew icz  . . . 595 C zechosł. Ind ian 8 8

7|
8 5 7 7 6 7 6

C H C E S Z  U N I K N Ą Ć

KATASTROFY
P R Z Y  J E Ż D Z I E  W  N O C Y ?  

U Ż  Y  W  A  J

TYLKO O ŚW IE TLE N IA  PODWÓJNEGO

S C I N T I L L A
W Y Ł Ą C Z N E  P R Z E D S T A W IC IE L S T W O  

W A R S Z T A T Y  R E P E R A C Y J N E

D. H. PROLABOR
M A R S Z A Ł K O W S K A  40

T E L E F O N  73-15

S A L O N  W Y S T A W O W Y  
M. B O G U S L A W  S K 1

U L IC A  M A Z O W IE C K A  N r. 3



urządzeń w  dziedzinie: ośw ietlen ia  zapalania karburacji, term o­
m etrów, w ycieraczek , zapalaczek , „M askot", fe tyszów  na ch łod­
nice" i t. d. ■— uczynili i  >z kw estji „w pływ u kurzu" artykuł 
handlowy, —  stw arzając filtr do zasysanego przez karburator 
pow ietrza. Konkurencja w  tym  zakresie, spow odow ała , iż dziś 
mamy już parę zasadniczych sposobów  rozw iązania tej kw estji. 
M amy w ię c  obecnie filtry dające się dostosow ać do każdego  
sin ik a . W  jednych z nich pow ietrze, w  mniej lub bardziej z-a- 
w ikłany sposób  przeprow adza się przez szereg przegródek  
o otw orach a  osłonam i, służących do absorbowania pyłu, na­
stępnie, przez mniej łub bardziej, zaw ik łaną w arstw ę płótna. 
W  innej koncepcji znow óż pow ietrze przebyw a krzyżow ą drogę 
pom iędzy płytkam i nasm arow anem i olejem  absorbującym  pył, 
w zględnie przebija sob ie drogę pom iędzy „specjalnego kszta łtu  
michałkami" ze specjalnego m etalu. W reszcie, w  koncepcji trze­
ciej, pow ietrze zanim trafi do karburatora poddaje się torturze 
„siły odśrodkowej". S iła  odśrodkow a nietyllko radykalnie usu ­
wa kurz z pow ietrza lecz  i samoczytnnie ten szkodliw y elem ent 
z filtra usuwa. Dzieje się to w szystko albo sam oczynnie, albo 
też za pośrednictw em  m echanicznego napędu od silnika. Ta  
ostatn ia  koncepcja filtru do pow ietrza, jako wym agająca prze­
w idzenia chociażby w olnego końca w ałka do napędu w ia­
traczka filtra m oże być rozpatryw ana i jako akt sam oobrony  
konstuktorów  silników  przed głuszeniem  tem peram entu ich silni­
ków  przez ustaw ien ie na dow olnym  w lo c ie  pow ietrza karbura­
tora, dow olnego filtru do pow ietrza. Przygnębiające bow iem  
w rażenie w yw iera, tryumfująco sterczący  filtr np. na otw orze  
głów nego pow ietrza karburatora, gdy tym czasem  inne otw ory  
np. do pow ietrza dodatkowego- i rozruchu, -są już niew idzialne  
z pow odu oblepiającego je kurzu.

Pomimo jednak wyżej przytoconego bynaiminiej n ie wynika  
by kw stja zabezp ieczen ia  siln ików  sam ochodow ych od wpływ u  
kurzu m ogła być i  nadal lekcew ażoną. Że jednak silnik sam o-

W a ż n e  d l a  p.p.  A u t o m o b i l i s t ó w
CZY W IE C IE  JA K A  J E S T  P R Z Y C Z Y N A , Ż E  SA M O C H O D Y  W A S Z E  

W Y M A G A J Ą  Z B Y T  C Z Ę S T Y C H  K O S Z T O W N Y C H  R E M O N T Ó W ?

P o n ie w a ż —j a k  w y k a z u j e  f a c h o w a  s t a t y s t y k a —p o ło w ę  w y p a d k ó w  zb y t  s z y b k ie g o  zu ż y c ia  s a m o c h o d ó w  p o w o d u je  s t o s o w a n i e  z ły ch  i n i e o d p o w i e d n ic h  
g a t u n k ó w  o le jó w  o r a z  p o ś l e d n i e j s z e j  j a k o ś ó i  b en z y n y ,  p r z e t o  g łó w n ą  t r o s k ą  k aż d e g o  au to m o b i l i s ty ,  d b a j ą c e g o  o n a l e ż y t e  i s p r a w n e  f u n k c jo n o w a n ie  
s w e g o  m o t o r u ,  p o w in ie n  b y ć  w  p i e r w s z y m  r z ę d z i e  d o b ó r  o le ju  o d p o w ia d a j ą c e g o  d a n e m u  ty p o w i  s a m o c h o d u  o r a z  u ż y w a n i e  je d n o l i t e j  r e k t y f ik o w a n e j  
n ie z a w ie r a j ą c e j  s z k o d l i w y c h  d o m i e s z e k  benz}my.  — P r z y t r z y m u j ą c  s ię  ty c h  p r o s t y c h  w s k a z ó w e k ,  z a p e w n i c i e  s o b ie  p r a w d z i w ą  e k o n o m je  i u n ik n iec i e

p r z e d w c z e s n y c h  k o s z to w n y c h  r e m o n tó w  W a s z y c h  s a m o c h o d ó w .

OLEJE I  S M A R Y  SA M O C H O D O W E  J M A S Z Y N O W E  P O S IA D A M Y  TY LK O  
W  N A J W Y Ż S Z Y C H  G A T U N K A C H  Z N A N Y C H  R A F IN E R JI K R A J O W Y C H  
1 Z A G R A N I C Z N Y C H  O R A Z  B E N Z Y N Ę  N A J W I Ę K S Z E J  R A F I N E R J I  

P A Ń S T W O W E J  „POLM1N"

S K Ł A D  MATERJAŁÓW PĘ D N Y C H

B. R O Z M Y S L O W I C Z  I L. Ż Ó R A W S K I
W A RSZA W A , ULICA W ID O K  Nr. 26, TELEFON Nr. 406-71

( R Ó G  M A R S Z A Ł K O W S K I E J ,  N A P R Z E C I W K O  D W O R C A  G Ł Ó W N E G O )

W Y S Y Ł K A  N A  P R O W I N C J Ę  Z A  Z A L I C Z E N I E M

R Ó Ż N E .

O FILTRZE DO POWIETRZA
(z wesołego punktu widzenia)

Zgubny w p ływ  kurzu zasysanego wraz, z pow ietrzem  do sil­
nika spalinow ego oddawna nie stanow ił tajem nicy. Jednak, w o ­
bec faktu iż  działanie kurzu trafiającego do silnika jest w zg lęd ­
nie- pow olne -nad kw estją  tą  do czasu ostatnich lat,, przechodzo­
no w  stosunku do siln ików  sam ochodow ych do porządku dzi en­
nego. N ie bacząc na to, w silnikach przem ysłow ych pracu­
jących w  warunkach znacznie dogodniejsizych, z tego punktu w i­
dzenia, rzadko można było spotkać w lo t pow ietrza niezabezpie­
czony chociażby prym itywnym  urządzeniem , mającym za cel 
rów nież i zm niejszenie hałasu  pow odow anego gw ałtow nym  za­
sysaniem .

Z kw estją  oczyw istej kon ieczności filtracji pow ietrza pierw si 
zetknęli się  w  rodzinie .silników typu sam ochodow ego konstruk­
torzy ciągników roln iczych pracujących nip. podczas orki w  tu­
manach kurzu. Zgubny w p ływ  tych w arunków  pracy -na zuży- 
wałno-ać silnika okazał s ię  oczyw istym , izmie w alając konstrukto- 
księgarskich nie -omiesizkamy podać szczegółow ej recenzji, 
rów do specjalnego uw zględnienia tej kw estji przy projektow a­
niu ciągnika. Np. w  ciągnikach „Renault" iii w ielu  innych w i­
dzieliśm y już od  pierw szych chwil ich  istnienia zastosow anie  
specjalnych w odnych filtrów  do pow ietrza,

W  Europie, filtr do pow ietrza w  zastosow aniu  do sam ochodu  
w prow adzony zo-stał nie przez fabryki sam ochodow e, lecz  przez 
w ytw órców  artykułów  pom ocniczych, karburatorów, i akcesor­
iów  sam ochodow ych i t. p. Ci -ostatni, mając i w ykorzystując s ła ­
bość k lijen teli do ulepszania sw ych  sam ochodów  w e w łasnym  
zakresie, po w yzyskaniu „jako towaru" w szelk ich  dodatkow ych



chodow y pracując bez p iasku w ew nątrz zużyw a się mniej niż 
z piaskiem  ściśle  udow odnione zostało.

Fakt ten, jak zresztą  odkrycie każdej nowej prawdy, sze ­
rokim echem  rozbrzm iał w  prasie sam ochodowej, naw ołując do 
walki z kurzem. A p el ten jest tem aktualniejszy, iż mamy już 
wiosnę, a po ciężkiej zim ie prawdopodobnie będzie  suche  
i kurzliw e lato i praw dopodobnie jak zw ykle dużo kurzu na 
drogach i w  m ieście.

Szczęśliw i i za których pom yśleli już konstruktorzy silników  
sam ochodow ych i zastosow ali do sw ych (obecnie klijentów) sil­
ników filtry do pow ietrza, konstrukcyjnie i  rysunkow o związane  
z silnikiem . Szczęśliw i i ci którzy w  karburatorach sw ych mają 
tylko „jedną dziurę do zatkania". M ogą bow iem  zabezp ieczyć  
w nętrze sw ych silników  od piaisku przez zastosow anie k tórego­
kolw iek z renom owanych filtrów, które napew no znajdą w w ięk­
szych składach akcesorji sam ochodow ych, O m niejszych o tw o ­
rach w  karburatorze, służących np, do dopływu pow ietrza przy 
rozruchu i pracy na wolniejszych obrotach, m ożna zapomnieć, 
by nie psuć sob ie humoru.

Lecz jaikiż pesym izm  ogarnąć m oże każdą w rażliw szą duszę  
posiadającą oprócz ciała, jeszcze i sam ochód z karburatorem  
np, o  dw óch dopływ ach pow ietrza, np. głów nego i dodatkow ego.

M ożna wpraw dzie i tu zastosow ać filtr (o ile  m iejsce na to 
pozwoli) t. z, głów nego pow ietrza. Pozostaje jednak jeszcze to 
„pow ietrze dodatkow e" wraz z którym  kurz równie dobrze  
m oże trafiać do silnika, jak również i  św iadom ość, że to p ow ie­
trze zaw iera kurz, który w zależności od  wym iarów  sw ych z ia ­
renek sta le  (ściślej do zimy) pożera setne, dziesiętne i td. c zę ­
ści wym iarów  naszego silnika.

Lecz, niech (w myśl znanego przysłowia) niech żyw i i p o sia ­
dacze tstarszych sam ochodów  n e  tracą nadziei. W ydaje się b o ­
wiem  m ożliwem  i w tym beznadziejnym  w ypadku zabezpieczyć

N A K Ł A D E M  K S I Ę G A R N I

„ C Z Y T A J "
w Ł O D Z I

U K A Z A Ł A  SIĘ  O B E C N I E  O B O W I Ą Z U J Ą C A

USTAWA AUTOMOBILOWA
Z  T R E Ś C I Ą :

D / i a ł  pierwszy: Z a sa d y  ogólne
„ drugi: W arunki  techniczne pojazdów
„ trzeci: Dopuszczan ie  pojazdów do ruchu
„ czwarty: P row adzen ie  pojazdów
„ piąty: Pozwolenie na prowadzenie  pojazdów
„ szósty: W yścig i  pojazdów
„ siódmy: Pociągi  drogowe
„ ósmy: W ojskow e pojazdy
j, dziewiąty: Międzynarodowy ruch pojazdów
„ dziesiąty: O p ła ty
„ jedenasty: O d w o łan ia  i odpowiedzialność
„ dwunasty; E w idenc ja  pojazdów i. kierowców
„ trzynasty: Przepisy  przechodnie

DO  NA BYC IA WE W SZY STK ICH  
KSIĘGARNIACH I U N A K Ł A D C Y  

C ENA  ZŁ. I.

się od zgubnego działania kurzu na silnik, wykorzystując tą  
drobną okoliczność, że jednak przez płótno, to te  najgorsze k a­
w ałk i kurzu n e przedostają się.

Pam iętać jednak przy tem ,zabezpieczaniu się należy, że  sil­
nik też musi „sw obodnie oddychać", toi znaczy, iż w io l pow ie­
trza muisii być jaknajmńiefj zdławionym , czyli, że pow ierzchnia  
czynna filtru do pow ietrza musi być m ożliw ie w iększą. Z esta­
wiając te dwa wym agania widzimy, że na drodze jedyn e  od- 
osłon ięcia  otw orów  w lotu  pow ietrza nic tu nie zyskam y. Spró­
bujmy w ięc innego sposobu spróbujmy osłonić ca ły  karburator 
specjalnego kształtu  workiem  z płótna rozpartym od środka 
szkieletem  drucianym, Otrzymamy tym siposobem b, dużą po­
wierzchnię płótna filtrującego pow ietrze zasysane przez karbu­
rator. M usimy jednak liczyć się  z kon iecznością  przepuszczenia  
przez taki filtr-pokrow iec c ięg ieł od akcelatora i korbek oraz 
przew idzieć m ożność łatw ego doisitępu od  karburatora. S k utecz­
ność w ięc dz ałania takiego prym itywnego filtra zależna byłaby  
dx stopnia pom ysłow ości wykonania i uszczeln ien ia tych  
nieuniknionych w łazów  i „przejść" przez pow ierzchnię filtru, 
w zależności od poszczególnych warunków lokalnych. O twartą  
zostaje jeszcze kw estja n iebezp ieczeństw a zapalania się takiego  
„sam odziałowego" f iltru.

L ecz temu n iebezp ieczeństw u przeciw staw ić można fakt, iż 
nie od każdego „kichnięcia karburatora" pow stać m oże to zapa­
lenie, rzadsze „kichanie" silnika latem ; w reszcie, m ożliw ość za­
stosow ania .siatki na w locie pow ietrza głów nego i m ożliw ie w ięk ­
sze oddalenie powierzchni p łótna od tego otworu, a zresztą jak 
się ten gałgan spali, to też nie w ielka strata.

Ciekawym, czy ktokolw iek, w ob ec  udowodnionego faktem  co­
raz szerszego rozpow szechniania s ię  filtrów  specjalnych, zgub­
nego w pływ u kurzu, i wyżej przytoczonego — .zaryzykuję za b ez­
pieczyć tym prym itywnym  sposob em  swój silnik.
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A d re s  telegraficzny: „ A U T O U N I C — W A R S Z A W A " .

JEDYNE NA POLSKĘ SAMOCHODY
EKONOMICZNE, NAJWYTRZYMALSZE

Osobowe, Półciężarowe i Ciężarowe, Autobusy
O R A Z

Bezkonkurencyjne, Idealne Dorożki Sam ochodowe.
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G D Z I E  N A B Y Ć  B E N Z Y N Ę  I A K C E S O R J A

B I A Ł Y S T O K .

B E N Z Y N A  I SM ARY.
„Karpaty", składy: A n ton in k ow sk a  1, teł. 4-19.

B Y D G O S Z C Z .

B E N Z Y N A  I SM ARY .
„Karpaty" składy: Na Groby, te l 9-39.

D Ą B R O W A . G Ó R N I C Z A .  

B E N Z Y N A  I SM A RY .
„Karpaty", składy: Łabędzka 2, tel. 1-73.

D Z I E D Z I C E .

B E N Z Y N A  I SM A RY .
„Karpaty", rafiner ja, Gal. Karp. Naft. T. A

G R U D Z I Ą D Z .

B E N Z Y N A  I SM A RY .
„Karpaty" T rynkow a 13-a, tel. 81.

K A T O W I C E .

A K C E SO R JA .
A uto-P rzyb ory  S. Żm igród, M łyńska I 
Esper, Sp. z o. o , 3-go Maja 5.
P ilot, Sp. z o. o , R ynek 8 
F. A. W ysock i S tarow iejska 3.

H O T E L E  Z R E STA U R A C JA M I.
S avoy , u l M arjacka .
M o n o p o l, u l. D w orcow a.

SA M O C H O D Y .
A u to  (B erliet, E ssex , H udson. S tu tz) — K onopnickiej 5. 
A uto-P rzyb ory  S. Ż m igród (D odge D-rad, Z undapp)— 

M łyńska 1.
M ercedes-Benz, odd zia ł w  K atow icach M ickiewicza 6. 
E sper Sp z o o  (R enault) — 3-go Maja 5.
M otor (G eneral M otor Co) — Stow ack iego  39.
F. A. W ysock i (F ia t, M inerva) — Starow iejska  3.

W A R S Z T A T Y  R E P A R A C Y JN E .
Ł abanow icz J., Marjacka 25.
P ara-G um i, w ulkanizacja , W arszaw ska 39.
F. A W ysock i, repr.: B osch ’a, S tarow iejkka 3.

K R A K Ó W .

A K C E SO R JA .
K luska Eug. & S-ka G rodzka 63'
A u to-Szaw e PI. Szczepańsk i 8.

B E N Z Y N A  I SM A RY .
„Karpaty", składy: P rzem ysłow a 10, tel. 31-22.

G A R A ŻE.
R ipper — A u to-P ala is.

H O T E L E  Z R E ST A U R A C JA M I.
H otel F rancusk i.

S A M O C H O D Y .
A ustro-D aim ler, W iślna  11 .

L U B L I N .

B E N Z Y N A  I SM ARY.
„Karpaty", składy: K rochm alna 22, tel. 5-31.

L W Ó W .

B E N Z Y N A  1 SM ARY.
„Karpaty", b iuro pl. M arjacki 8, składy: Z niesien ie  

T elefony: 6-76, 5-49, 7-56

Ł Ó D Ź .
A K C E SO R JA .

Jen. Repr. „Berson". Części zam ienne „Ford" i „Chevro- 
let" o p on y  „M ichelin" i w sze lk ie  akcesorja. N aru to­
w icza 16.

C zęści zam ienne Ford i C hevrolet. O pony w szelk ich  
rozm iarów . „A uto-Stock" H G utm an. P iotrk ow sk a 51

B E N Z Y N A  I SM ARY .
„Karpaty", sk łady K onstantynow sk a 147, tel. 14-70.

G AR AŻE.
A uto-G araż W . K raw czyński P io trk ow sk a  287 tel. 63-31 

G arażow anie i konserw acja  sam ochod ów .

P O Z N A Ń .
A K C E SO R JA .

Pierre Joos, Agencja Fabryk F rancusk ich . Św.M arcin 45a

B E N Z Y N A  I SM ARY.
„Karpaty", składy: M altańska, tel. 14-29.

H O T E L E  Z R E STA U R A C JA M I.
Bazar, P ozn ań  — C entrum , teł. 51-30, 51-31, 31-29, 10-37 

34-46, 19-62.

SA M O C H O D Y .
A ustro-D aim ler Św. M arcina 48.
„Karossa", fabr. karoserji, w ł. Józef K ielm an, ul. N ie­

go lew sk ich  22.

T C Z E W .

B E N Z Y N A  I SM ARY.
„Karpaty", R ynek, tel. 1-69.

T O R U Ń .

B E N Z Y N A  I SM AR Y .
„Karpaty", składy: Pod D ębow ą Górą 19, te l 1-40.

Tn f o r m a c j i  c o  d o  z a m i e s z c z a n i a  a d r e s ó w  f i r m  w  „ N a s z y m  P r z e w o d n i k u ’’ u d z i e l a  o r a z  z l e c e n i a  p r z y j m t i j e  A d m i n i s t r a c j a  p i s m a .



T H E  A M E R I C A N  
A U T O M O B I L E

Administracja Przeglądu Sa­
mochodowego i Motocyklo­
wego przyjmuje prenumeratę 
na miesięcznik amerykański

T H E  A M E R I C A N  
A U T O M O B I L E

Warunki prenumeraty wynoszą 
18 złotych rocznie.

Prenumerata tylko roczna.

Życzący sobie zaprenumerować 
miesięcznik

T H E  A M E R I C A N  
A U T O M O B I L E•»

winni wpłacić na konto czekowe 
P. K. 0. Warszawa 45 267 
(wł. konta K. Wailmoden) należ­
ność za prenumeratę z wyraź­
nym zaznaczeniem na odwrocie 
blankietu, iż jest to wpłata za 
prenumeratę mies ięczni ka

T H E  A M E R I C A N  
A U T O M O B I L E

W  A D M I N I S T R A C J I  P I S M A  

N A S Z E G O  S Ą  D O  N A B Y C I A  
N A S T Ę P U J Ą C E  K S I Ą Z K D

K. W A L L M O D E N  & S. G N O i N S K I

S I L N I K I  
SAMOCHODOWE,  
ICH O L I W I E N I E  
I C H Ł O D Z E N I E

zł. 3.50

K. W A L L M O D E N

K A R B U R A T O R Y  
S AMOCHODOWE

zł. 3.50 

B. Z A L E S K I  Inż.

SILNIKI LOTNICZE
zł. 4.50

J. P E P Ł O W S K I ,  por

T E C H N O L O G J A  
M A T E R J A Ł Ó W  
P Ę DNY CH 1 GUM

zł. 3.50

MAPA SAMOCHODOWA  
R Z P L I T E J  P O L S K I E J

„ G E  A "

zł. 20.00

/-yczący sobie nabyć pow yższe książki winni 
w płacić na konto czekow e P . K . O. W a r­
szawa Nr. 45.267 (wł. konta K. W ailm oden) 
należność za książkę z wyrażnem zazna ze- 
niem  na odw rocie blankietu, za jaką książkę 
w płacają. W ysyłka następuje niezwłocznie po 
nadejściu w płaty  bez doliczenia kosztów 
przesyłki. N a żądanie w ysyłam y książki za 
pobraniem, doliczając rzeczywiste koszta prze­

syłki i pobrania.


