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J S f ie r o  z x d a g a  — c z y  z ł a  u) c l  a ?

J A Z  jednym z  poprzednich nume- miejscowościach, na wszystkich
rów naszego pisma poruszona szlakach polskiej turystyki. Nie

została spraw a zupełnie niezrozu- chodzi nam w  tej chwili o zniżki
miałej dla nas obojętności polskich w  restauracjach, lecz o coś zupeł-
hotelarzy na interesy Polskiego nie innego Restauracje w szy s t-
Touring-Klubu. A pel nasz odniósł kie dadzą się podzielić na dwie
skutek, który bez wahania nazwać grupy, brudnych, niepewnych co do
m ożemy dobrym. D a ­
leko jeszcze w p ra w ­
dzie do tego, by  ogół 
h o t e l a r z y  zrozumiał  
bezpośrednie korzyści, 
płynące dlań ze wspó ł­
pracy  z Polskim Tou- 
ring-Klubem, by prze­
m ów ił  przezeń obowią­
zek, jak i c iąży na 
każdym, kto z  tury­
styką  ma cokolwiek 
wspólnego — a do nich 
hotelarze należą, jako 
jedni z  pierwszych  — 
niemniej jednak stan  
faktyczny uległ znacz­
nej poprawie. M am y  
do zanotowania szereg  
zgłoszeń p o w a ż n y c h  
przedsiębiorstw hotelo­
wych, które w  zrozu­
mieniu naszych i swych  
własnych i n t e r e s ó w , 
p r z y z n a ł y  członkom 
Polskiego Touring-Klu­
bu ulgi czasami dość 
znaczne.

Z  kolei rzeczy poru­
szyć  należy w a ż n ą
s p r a w ę  restauracyj, Przecudny Ojców s ta ł się terenem ostatniego w yścigu górskiego o M istrzo- 
znaiduiacych sie W  wie- stwo Polski- Czarowne piękno Ojcowa i P ieskow ej S ka ły  pow inno s ta ć  się  

l  • • ■ i ce êm w ielu turystów , k tórzy  okolic Ojcowa nie znają, a k tó rzy  p ra g n ą  po-
kszych i mniejszych znać piękno kraju  rodzinnego.

świeżości produktów, niechlujnych 
w  nakryciu, niedbałych o dobór 
najskromniejszych nawet potraw  
— i tych drugich, luksusowych, 
które, jak to się popularnie nazywa,  
,,drą skórę z  człowieka“. Typ restau­
racji pośredniej, schludnej, czystej, 

dysponującej kilkoma 
może, lecz zdrowemi  
i apetycznemi po traw a­
mi i taniej — to okaz 
tak rzadki, że każdy  
turysta s k w a p l i w i e  
adres takiego p r z y b y t ­
ku notuje sobie i innym  
go do wiadomości po ­
daje. Korespodenci nasi 
czynią to ku wygodzie  
naszych Czytelników — 
ten jednak sposób jak ­
kolwiek dobry, sp ra w y  
restauracyj jeszcze nie 
rozwiązuje.

W  jednem z zachod­
nich państw  Europy  
środkowej t a m t e j s z y  
T ouring - Klub zaw ar ł  
z szeregiem restauracyj  
umowy, na podstawie  
których restauracja jes t  
w  pewnym  zakresie fi­
nansowana przez  Klub, 
podlega jednak ścisłej 
jego kontroli. Są to, 
rzekłbym, ,,autoryzowa­
ne restauracje” 7 ouring- 
Klubu. A żeby  jednak  
dostać się na listę kan­
dydatów takich autory­
zowanych restauracyj,



neleży uprzednio już w ykazać się 
dobremi chęciami. Polski Touring- 
Klub p rzy  swym szybkim  rozwoju, 
a tem samem przy  wzrastających  
środkach materjalnych, w  niedalekiej 
już  przyszłości mógłby przystąp ić  
do rozważania projektu autoryzow a­
nych restaracyj — do tego jednak 
panowie restauratorzy sam i muszą

się p rzyczyn ić  przez bezwzględne  
podniesienie dotychczasowego kultu­
ralnego i zdrowotnego poziomu ich 
przedsiębiorstw. Klub będzie się za ­
w sze  interesował przedsiębiorstwa­
m i dobremi — złe gotów jest nawet  
publiczn ie  piętnować i ostrzegać  
przed  nimi członków Klubu.

Niewiem, czy  nierozwaga, czy nie­

zrozumienie własnych interesów, czy  
może zła wola kieruje dotychczaso­
w ym  stanem rzeczy. R adzibyśm y  
jednak, by uległ on jaknajrychlej 
zasadniczej zmianie. Jest to zarówno 
dla rozwoju turystyki, jak dla inte­
resów panów restauratorów, rzeczą  
nieodwołalną.

K o g o  k a r a  c ?
Coraz w zm agające się tem po ruchu koło­

w ego w  stolicy i okolicach w ytw orzyło sze­
reg  bolączek, typow ych dla tego  ośrodka.

Bolączki te  rozdzielić m ożna na kilka ka- 
tegorji. S tając na gruncie pow odów  bo­
lączek, podzieliłbym je na pow stałe z w i­
ny: jezdni, pojazdu, kierowcy, p rzechod­
nia oraz niedosoknałości przepisów  o ru­
chu kołowym  i niew łaściw ego ich w ykony­
w ania.

Każdy z nas, używ ających d róg  publicz­
nych, miałby coś w  tych  rzeczach do po­
wiedzenia, każdy odczuw a w  sposób sobie 
w łaściw y przeszkody i w ady  organiczne 
lub uleczalne szosy polskiej, ulicy polskiej.

Jedynie zgrupow anie obserw acji, bez­
stronne oddzielenie „w rażeń” od pow aż­
nych zarzutów  dać może m aterjał do po­
praw y braków , błędów  i niedopatrzeń, ja ­
kie niew ątpliw ie w  zarządzeniach drogo­
w ych i prak tyce istnieją i istnieć będą 
zaw sze.

Sądzę, że celowem byłoby om aw ianie 
nietylko sam ych faktów , lecz rów noczesne 
w skazyw anie sposobów  zapobiegania im, 
co w  niejednym  w ypadku cennem będzie 
dla czynników  m iarodajnych, norm alnie 
przeciążonych p racą  bieżącą.

* :>•

Codzień słyszy się o przejechaniach. Co- 
dzień pism a codzienne podają  rubryki w y­
padków  pod soczystem i tytułam i, po prze­
czytaniu których włos s ta je  dęba, w  głowie 
zaś rodzi się przekonanie, że najniebezpiecz­
niejszym szkodnikiem ludzkości jes t sam o­
chód i prorok jego —  kierowca.

Ja  osobiście prow adzę inną kronikę— kro­
nikę unikniętych w ypadków  dla m ojego 
skrom nego wehikułu, w tedy, gdy sam go 
prow adzę. R ubryka ta  w skazuje, że pow o­
dam i w ypadków  w  60% są  przechodnie. 
Szczególniej okolice ulic bocznych i gęsto 
zaludnionych, gdzie w  dodatku przechodzą 
linje tram w ajow e, s tw arza ją  co chwila nie­
bezpieczne sytuacje.

Im bliżej centrum , tem  sp raw a przedsta­
w ia się lepiej. Jedynie w  dni sobotnie 
i przedśw iąteczne, oraz św ięta, niebezpie­
czeństw o w zrasta  i w  centrum , co tłom aczę 
sobie zresztą  pielgrzym ką ludności z okolic 
handlow ych.

Jazda przez ulice boczne zam ieszkane 
przez ludność uboższą, lub bogate  w d rob­

ne sklepiki jest jednem  pasm em  w ym ykań 
się przed filuternie pom ykającym  przed ko­
lami w ypadkiem .

W szyscy o tem  wiedzą, że jezdnie ulic 
takich uw ażane są  przez zam ieszkałą tani 
ludność za najhygieniczniejszy zakątek, 
nadający  się szczególnie dla w yrabiania za­
let fizycznych i m oralnych przyszłych oby­
w ateli Rzeczypospolitej. W szyscy o tem 
wiedzą, że każdy z tych m łodych Polaków  
uw ażałby sobie za despekt gdyby szerokość 
ulicy przekroczył inaczej, niż na parę  m e­
trów  przed zbliżającym  się sam ochodem .

Pow ażny kupiec, w ychodzący ze sklepu 
przy danej ulicy uw aża, że interes, jaki ma 
do załatw ienia po przeciw nej stronie, zbyt 
jes t pilny, by stać było jego b roda tą  osobę 
na zatrzym anie się i rozejrzenie, czy kto 
nie nadjeżdża. Kropi przed siebie galo­
pem, kręcąc w palcach obfitą brodę.

N ajechano na dziecko, które w yskoczyło 
z poza tram w aju  pod kola sam ochodu? Ze­
b rany  tłum chce zlinczować szofera; za co? 
Bo dziecko było nieostrożne. B rodaty  ku­
piec nie został przejechany dzięki przy­
tom ności umysłu kierow cy? Na zw róconą 
uw agę uw aża za stosow ne odpow iedzieć 
niegrzecznie krzykiem : „trzeba trąb ić” .

P rzed  bram ą na jezdni stoi m otocykl ze 
zgaszonym  silnikiem: z bram y w ypada

dziew czynka i uderzyw szy się o m aszynę, 
kaleczy rączki: zebrana grupa osób zw raca 
się do m otocyklisty z surow ym  m onitem : 
„trzeba uw ażać”.

M ożnaby się śmiać, gdyby się nie chciało 
p łak ać !

Ale jaka  na to rada?  Jedna i tylko jedna: 
kary!

Może mój projekt jest niew ykonalny, m o­
że idę zby t daleko, ale uw ażam , że pew na 
ilość znanych ze sw ego opanow ania kie­
row ców  pryw atnych , zrzeszonych, w inna 
posiadać praw o w ym ierzania kar za prze­
stęp stw a  tego typu, złapane in flagranti. 
Jeżeliby to było niemożliwe, to bodaj p ra ­
wo legitym ow ania odpow iednich osób, ce­
lem przeprow adzenia dalszego postępow a­
nia na zwykłej drodze.

W ystarczyłoby może sam o zobow iązanie 
policji do sp isyw ania protokółów , w zględ­
nie w yznaczania grzyw ny na żądanie i od­
pow iedzialność osób, zaopatrzonych w  od­
pow iednie legitym acje.

Przeciętnego obyw atela  nie przestrasza 
g roźba śmierci lub kalectw a, gdy nie jest 
zupełnie bezpośrednia, grzyw na natom iast 
zmusi go w  sposób daleko skuteczniejszy 
do szanow ania przepisów  ruchu kołow ego, 
niż nauka chodzenia, w ym yślania kierowcom  
(na  które tem sam em  odpow iada), lub pa­
pierow e zarządzenia w ładz, których naw et 
nie czyta, bo nie dotyczą podatków .

Z apy ta  k toś jednak, dlaczego nie pozo­
staw ić tych sp raw  policji, jedynie pow ołanej 
do spełniania tego rodzaju czynności?

D latego, że obecnie policja zby t jes t za­
absorbow ana sam ym  skom plikow anym  pro­
cesem  regulow ania ruchu.

D latego, że mimo posiadanych upraw nień, 
na w ykroczenia przechodniów  patrzy  przez 
palce.

D latego, że nie może znajdow ać się jed ­
nocześnie w szędzie i w e w szystkich godzi­
nach dnia i nocy.

D latego, że na kilkakrotne zw rócenie się 
ze strony energiczniejszych kierow ców  po 
unikniętym  w ypadku odpow iadała, że nie­
ma czasu zajm ow ać się takiem i b łahostka­
mi, ku tryum fow i zatrzym anego przez kie­
row cę anarch isty  sam ochodow ego.

Gdy nas nie bronią, bronić się musimy 
sam i i o to praw o do sam oobrony w oła­
my!

Ga - Tse.



Pom ijając ten najbardziej oczyw isty fakt, 
iż najprostszym  sposobem  zaoszczędzania 
paliw a je s t stale przetrzym yw anie sam ocho­
du w  garażu, zauw ażyć należy, iż oszczęd­
ność uzależniona jes t od szeregu całego 
czynników , jak  typ sam ochodu, charak tery­
styka  silnika, sposób regulacji zapłonu, w ła­
ściwe stosow anie przekładni, w łaściw e sm a­
row anie i t. d. Z atrzym am y się tu  na naj­
w ażniejszych danych, dotyczących oszczęd­
ności w  prow adzeniu sam ochodu.

Przedew szystkiem  zaznaczyć trzeba .0
konieczności unikania zby t silnego uciska­
nia akceleratora przy ruszaniu z miej­
sca. Takim  sam ym  trw onieniem  pali­
w a jes t zbyteczne zatapianie gażnika 
przy urucham ianiu silnika, benzyna bo­
wiem nie pow inna w yciekać z kom ory 
pływ akow ej. Zagadnieniem  niezmiernie 
doniosłej w agi jes t w łaściw e sm arow a­
nie, dzięki którem u uzyskujem y dobre u- 
szczełnienie tłoków , a w ięc unikam y prze­
dostaw ania się paliw a do karteru  i rozcień­
czania oleju. Po tych  w stępnych uw agach 
przejdziem y do sam ego zagadnienia 
oszczędnego prow adzenia sam ochodu.

W ypadek  1 . Zakładam y, iż sam ochód 
zaopatrzony jest w  znakom icie w yregulow a­
ny gażnik z au tom atyczną regulacją oraz 
w m agneto z zapłonem  stałym  lub autom a- 
tycznem  ustaw ianiem . K ierow ca niem a po­
trzeby  troszczenia się o te aparaty . Z asadni­
czo przyśpieszanie nie pow inno następow ać 
przy użyciu t. z w. m anetki na kierownicy 
sam ochodu, lecz przy użyciu akceleratora 
('wyjątkiem jest, o ile go kto jeszcze ma, 
sam ochód Forda m odel T ) . Z resztą w  nie­
których konstrukcjach  m anetka na kierow ni­
cy zezw ala na otw ieranie przepustn icy  je ­
dynie do trzeciej części m ożliwego jej roz­
w arcia. P rzesuw anie przepustn icy  pow oduje 
zw iększony dopływ  mieszanki, a  tern samem 
zw iększoną szybkość sam ochodu. Szybkość 
zaś je s t jednym  z najw iększych w rogów  
oszczędności. Dla każdego sam ochodu u sta­
lić m ożna jednak pew ną indyw idualną szyb­
kość, odpow iadającą minimum zużycia p a ­
liwa. Szybkość tę nazw iem y szybkością 
najm niejszego zużycia paliw a czyli szybko­
ścią najoszczędniejszą. Dla dokładniejsze­
go zrozum ienia sp raw y  pow iem y, iż w  za­
sadzie zużycie paliw a jes t proporcjonalne 
do szybkości, za w yjątkiem  jednak szyb­
kości małych, w  granicach których zużycie 
to je s t praw ie jednakow e. Dla sam ochodu, 
m ogącego rozw ijać szybkość 80 —  90 kim.) 
godz. ow a szybkość najoszczędniejsza znaj­
dow ać się będzie mniej -  więcej w  grani­
cach 40 —  50 klm /godz. (w g. B en o isfa ). 
Przekroczenie tej szybkości zw iększy gw ał­
tow nie zużycie paliwa. U stalenie tej szyb­
kości najoszczędniejszej, jako czynnika, jak 
pow iedzieliśm y, naw skroś indyw idualnego 
jes t jedynie kw estją  czasu i dośw iadczenia 
nad daną m aszyną.

Czynnikiem, zw iększającym  raptow nie 
zużycie paliw a, jes t zm iana biegów , połą­
czona zaw sze praw ie z koniecznością gw ał­
tow nego zw iększenia obrotów  silnika. D la­
tego  też najm niejszym  zużyciem  paliw a na­
cechow ana jes t jazda  na przekładni b ez­
pośredniej. W skazanem  jes t tedy  branie 
w zniesień na przekładni bezpośredniej, ra ­
czej naw et z rozbiegu, ilość bow iem  pali­
w a, zuży ta  dla rozbiegu, będzie stanow ­
czo m niejszą od ilości paliw a, zużytej przez 
zm ianę przekładni. Zm iana b iegów  nastę­
pow ać pow inna jedynie w  w ypadkach ko­
niecznych, w ym aganych nietylko przez

w zgląd na oszczędność, lecz i na m echa­
niczną stronę p racy  silnika.

P rzy  zjazdach z pochyłości w ypadało-by 
nietylko zdjąć nogę z akceleratora, lecz 
i m anetkę na kierownicy przesunąć zupeł­
nie w kierunku zam knięcia dopływ u gazu. 
Jednak z punktu w idzenia mechanicznego, 
k tóry nie pozw ala na zm uszanie silnika do 
pracy w  tak  niezdrow ych w arunkach zu­
pełnego zam knięcia dopływ u gazu, jes t to 
rzecz n iew skazana. W idzim y tedy, iż ści­
słe p rzestrzeganie norm oszczędności koli­
duje z w ym aganiam i dobrego działania sil­
nika.

W ypadek 2. Zakładam y, iż sam ochód 
w yposażony je s t w  gaźnik z regulacją po ­
w ietrza dodatkow ego i w  m agneto z od­
ręcznym  przestaw ianiem  zapłonu.

Co dotyczy gażnika, to  w  zasadzie gaż- 
niki, o jakich mow a, zaopatrzone są  w ko­
rektory, których rączka um ieszczona jest 
na desce rozdzielczej przed kierow cą. G aż- 
niki Zenith, bardzo u nas rozpow szechnio­
ne, m ają na takim  korektorze napisy: De- 
part, Normal, Air. W  pozycji D epart —■ 
zapuszczanie silnika —  gażnik winien pra­
cow ać jedynie w  chwili urucham iania sil­
nika. W  pozycji N orm al —  norm alnie — 
gażnik pracow ać będzie w  czasie jazdy  po 
mieście lub na innych przekładniach, niż 
bezpośredniej, w reszcie w każdym -bądź ra­
zie do czasu rozgrzania się silnika. Po­
zycji Air —  pow ietrze —  niem a celu sto ­
sow ać przed rozgrzaniem  się silnika, jak 
też zanim sam ochód nie posuw a się po szo­
sie. T a  ostatn ia  pozycja w ym aga um iejęt­
nego jej stosow ania, zby t d ługotrw ała bo­
wiem jazda na tej pozycji spow odow ać 
m oże w ysoką tem peratu rę  i rozgrzew anie 
się części silnika, narażonych na bezpośred­
nie zetknięcie się z m ieszanką, a więc 
przedew szystkiem  tłoków  i zaw orów , szcze­
gólnie w ydechow ych.

Przy zjeździe należy stosow ać pozycję 
Air.

Poszczególne fabryki sam ochodów  sto ­
su ją  często sw oje w łasne korektory  (np. 
R enault).

Nie od rzeczy będzie położyć w tem  m iej­
scu nacisk na w łaściw ą regulację i na w ła­
ściwe operow anie korektorem  gażnika, co 
ma decydujące znaczenie dla um iejętnego 
w ykorzystania  oszczędnego prow adzenia sa ­
m ochodu. Dla osiągnięcia pożądanego celu 
jaknajm niejszego zużycia paliw a stosow ać 
należy najm niejsze rozpylacze, przy jakich 
osiągam y należytą pracę silnika. N<e w ol­
no jednak zapom inać o tern, iż gażnik, ure­
gulow any dla celów najm niejszego zuży­
cia paliwa, w ym agać będzie częstszej zm ia­
ny przekładni, co znów  stw arza  sytuację, 
w ym agającą zw iększonego zużycia paliwa. 
N ajodpow iedniejszem  jest stosow anie naj­
m niejszego z tych rozpylaczy, przy których 
osiągam y m aksim um  szybkości.

Co do zapolnu, to sp raw a w łaściw ego 
ustaw ienia go w pływ a w wielkim stopniu 
na przebieg  oszczędności. Zważm y, iż re­
gulow anie zapłonu m a na celu zapalanie 
mieszanki w  odpow iedniej chwili, p rzew aż­
nie w ów czas, gdy  tlok w takcie sprężania 
nie znalazł się jeszcze w swym  górnym  
m artw ym  punkcie. Podajem y tu w  ślad za 
B enoist kilka podstaw ow ych praw ideł, do­
tyczących ustaw iania zapłonu i obliczonych 
na m aksim um  oszczędności.

1. W  zasadzie stosow ać należy m aksi­
mum przyśpieszenia.

2. W  szczególności m aksim um przyspie­
szenia stosow ać należy do silnika jeszcze 
chłodnego; zm niejszenie przyspieszenia m o­
że następow ać jedynie w  miarę rozgrze­
w ania się silnika.

3. W  zasadzie przyspieszanie w inno 
w zrastać proporcjonalnie do szybkości obro­
tów  silnika.

4. Przyspieszenie w inno być odw rotnie 
proporcjonalne do stopnia napełnienia cy­
lindrów  m ieszanką; dla szybkości ściśle 
określonej w ypadnie stosow ać przyspiesze­
nie zw iększone, ilekroć zm niejszym y do­
pływ  mieszanki.

5. Z asada, iż przyspieszenie w inno być 
tem większe, im uboższą jes t m ieszanka, jest 
słuszną jedynie w  pew nych granicach. Czę­
sto  dla danego przyspieszenia stw ierdzić 
można, iż zubożenie mieszanki poza pew ien 
stały  stosunek benzyny i pow ietrza pow o­
duje łatw o dostrzegalne stukanie silnika 
i że, nie dotykając zapłonu, m ożna owo 
stukanie usunąć przez w zbogacenie mie­
szanki.

W pływ  przestaw ienia zapłonu na 
oszczędność zużycia benzyny zależy od ty ­
pu silnika, od w arunków  karburacji, od 
stopnia sprężania i t. d. B enoist podaje, iż 
przy szybkości 45 klm /godz. gdy zużycie 
paliw a przy m aksym alnem  przyśpieszeniu 
w ynosi 11/100  kim., w zm aga się ono przy 
nieznacznem  zm niejszeniu przyśpieszenia do 
81 i sięga 1 2 1  przy przyśpieszeniu minimal- 
nem.

U zupełniając uw agi, dotyczące m agneta 
i zapłonu, w skazać należy na to, iż drobne 
naw et uchybienia w  nienagannym  działa­
niu silnika czy zapłonu w pływ ają na zw ięk­
szenie zużycia paliwa. Należeć do nich bę­
dą zarów no zakopcone czy stabe iskry da­
jące świece, jak  niew łaściw y olej, przebity 
zbieracz m agneta, uszkodzony rozdzielacz, 
w y tarte  styki p rzeryw aczy i t. d.

Jednym  z najpow ażniejszych czynników  
m ających w pływ  decydujący na oszczęd­
ność, jes t należyte rozgrzanie silnika i zasy­
sanego pow ietrza (przew ażnie za pom ocą 
spalin). N iedostateczne podgrzanie w yw o­
łuje skraplanie się mieszanki w ybuchow ej 
i osiadanie jej w  postaci niespalonej w e­
w nątrz  cylindra. K arburacja sta je  się zlą, 
p raca  silnika nierów nom ierną. Jazda przy 
nieodpow iednio rozgrzanym  silniku, w  szcze­
gólności w  czasie chłodu, w ykazuje niew ia­
rygodne w prost zużycie paliwa. W ynika 
stąd , iż regulacja  mieszanki w inna być do­
konyw ana przy rozgrzanym  silniku.

R easum ując pow yżej pow iedziane, moż- 
naby przyczyny nadm iernego zużycia pali­
w a podzielić na trzy  g ru p y :

a) do przyczyn natury  m echanicznej za­
liczyć trące  hamulce, znacznie obciążające 
pracę silnika, ślizganie się sprzęg ła  i w adli­
w ą przekładnię, zm uszającą silnik do w y­
konyw ania zby t wielkiej liczby obrotów .

b) do przyczyn, w ynikających z działa­
nia silnika, zaliczyć należy przedew szyst­
kiem przerw y w  zapłonie (m agneto  i św ie­
ce) oraz w adliw e ustaw ienie zapłonu, prze­
ważnie ze zby t małem przyśpieszeniem .

c) w reszcie do prupy przyczyn różnych 
zaliczyć w ypada s tra ty  paliwa, w ynikające 
bądź to  na skutek jakiejś nieszczelności w 
przew odach, bądź też na skutek niezupeł­
nie do tartych  zaw orów  czy nieszczelnych 
z pow odu złego ich sm arow ania tłoków.

Kl.



N a u k a  sta ty k i poucza nas, że p rzedm io t 
p o d p a rty  w  trzech  pun k tach  n ie  leżący n a  je ­
dnej p ro ste j, u trzy m u je  się w  rów now adze 
sta łe j. A b y  w ięc sam ochód był w ró w now a­
dze, w ystarczy, aby posiadał 3 koła. D obrze, 
odpow ie czytelnik, ale  w szak  n a tu ra  sam a 
stw orzy ła  is to ty  n a  czterech, a  n ie na  trzech  
n ogach  — w szak  an i koń, an i k ro w a  n a  trzech  
n ogach  nie chodzi. M y n a  to  odpowiem y, że 
ta  sam a n a tu ra  stw orzy ła  na jd o sk o n alszy  ze 
sw ych tw o ró w  —  człow ieka, k tó ry  naw et 
trzech  n iem a nóg, a  ty lko dwie. W p raw dzie  
n ie  zaw sze człow iek u trzy m u je  się w  ró w n o ­
w adze  na  tych dw óch pun k tach  oparcia, ale 
przyczyny  są  p rzew ażnie  n iety le  m echanicz­
ne j, ile a lem bikow o - gastronom icznej n a tu ry . 
M im o w ięc w sz y s tk o /tw ie rd z ić  m ożna zgod­
n ie  z teo rją , że co sto i conajm niej n a  3 p o d ­
porach, —  sto i pewnie. Gdy tych  p odpór je s t 
w ięcej n iż po trzeba, to s ta je  się to  szkodli- 
wem . N ied arm o  m ądrość  ludow a stw orzy ła  
przysłow ie  „potrzebny, ja k  p ią te  koło u  w o ­
zu". Szereg  fab ry k an tó w  sam ochodów  pow ie­
dział sobie inaczej : „potrzebne, ja k  czw arte  
koło u  sam ochodu” — i zaczęto budow ać w o­
zy tró jko łow e.

Było to  ju ż  bardzo  daw no —  u św itu  a u to ­
m obilizm u. B udow ano  w tedy  trycykle  —  coś

pół-sam ochodu, pół-m otocykla  z w ó z k iem : 
dw a k o ła  z tyłu, jed n o  n a  przodzie. K ie ro w ­
nica  row erow a, napęd  n a  ty lne  koła. K a ro - 
se r ja  w  kształcie  koszyka. N i to, n i owo — 
ot — dziw oląg. N ied ługo  też te  b iedactw a 
chodziły. Zw ykle po ro k u  is tn ien ia  fab ry k a  
likw idow ała  się, gdy p ierw si zaw iedzeni n a ­
bywcy rozgłosili dosta teczn ie  szeroko  swój 
zawód. P o tem  p rzyszła  w ielka  w o jn a  —  nie 
czas n a  sportow e eksperym enty.

P o  w o jn ie  rzucono  się n a  budow ę tan ich  
sam ochodów . S łaby  silnik, tan d e tn e  w ykona­
nie, w szystko w  m in ja tu rze  — p o p ro stu  n o r ­
m alny  sam ochód, lecz w ym iary  lilipucie. 
P rę d k o  i to m inęło —  publiczność n ie da  się 
długo nab ierać . D ziś ju ż  n ie  słyszy się o sa ­
m ochodach 3, 4 lub 5-0 konnych  —  tem pi 
passati.

G recy sta ro ży tn i m ów ili „p an ta  re i” — to 
znaczy w szystko  płynie, chcąc tem  zad o k u ­
m entow ać w ieczysty postęp  ludzkości. N a  to 
w  sw ej sem ickiej m ądrości odp arł rabb i Ben- 
A kiba —  „w szystko to  ju ż  by ło” —  czyli nic 
now ego pod słońcem . N am , w spółczesnym  
w ydaje  się, że obaj m ieli p o trosze  ra c ję :  bo 
choć dziś k o n stru k to rzy  w rócili do sta re j 
koncepcji tró jko łow ca, jakże  inaczej on obe­
cnie w y g lą d a !

W idząc, że dalsze obniżenie ceny w ozu  po­
pu larn eg o  n ie je s t m ożliw e bez jak ie jś  z asad ­
niczej zm iany w  kon stru k c ji, zw rócono po­
now nie  uw agę n a  zbyteczność czw artego  koła. 
D ziś ju ż  cały szereg  fab ry k  w  A nglji, F ra n ­
cji, a  n aw et C zechosłow acji b u d u je  tró jk o ­
łowce, k tó re , o dziwo, okazały  się znakom ite  
w  p rak tyce. Jed n o  koło, napędzane  łańcu­
chem, d a je  się z tyłu, dw a —  n a  przodzie  •— 
z n o rm aln ą  sam ochodow ą k ierow nicą. O dpa­
da w a ł k a rd an o w y  i ciężki, a  n iereso ro w an y  
d y fe ren c ja ł o raz  czw arte  koło. W ag a  n iere- 
so ro w an a  s ta je  się dużo m niejsza. W ó z  lepiej 
trzy m a się drogi, bo n a  sk rę tach  n ie  m a tak  
w ielkiej inercji. Zużycie m ate rja łó w  pędnych 
o raz  gum  je s t  m niejsze. O d pada  zupełnie 
k osz t czw artego  ko ła  w raz  z ogum ieniem . 
K a ro se r je  są  takież, ja k  w  norm alnych  w o ­
zach ; szybkość w  m odelach w yścigow ych 
zbliża się do 200 km /godz.

C iekawy w ygląd  od przodu trójkołowca  
P. S. A . z  napędem na przednie koło,

N apęd tylnego koła.

N abyw cy tró jko łow ców  napew no nie będą 
rek ru to w ać  się z p o śró d  posiadaczy R olls- 
R oyce‘ów lub V o isin ‘ów, ale n ie jed en  m o to ­
cyklista, lub n aw et F o rd z ista , z zapałem  do tej 
now ości dopadnie.

C hociaż sam ochody w  postaci o sta tn ich  
m odeli uw ażam y za szczyt doskonałości 
w  dziedzinie po jazdów  m echanicznych, to 
jed n a k  należy  przyznać, że ich cena kupna 
i d ro g a  ek sp lo atac ja  m usiała  m yśli k o n s tru k ­
to ró w  sk ierow ać  ku  w ytw orzen iu  tak iego  po­
jazdu , k tóryby  pow yższych s tro n  u jem nych  
nie posiadał, z a trzy m u jąc  jed n a k  zasadnicze 
cechy sam ochodu.

D ążen ia  k o n stru k to ró w  zostały  uw ieńczo­
ne pom yślnym  skutkiem . Z aczęto z początku 
pojedyńczo, a  następn ie  n a  szeroką skalę 
p rodukow ać po jazdy, k tó re  w  rzędzie  po­
jazd ó w  m echanicznych za jm u ją  pośrednie
m iejsce  pom iędzy sam ochodem  i m otocy­
klem . N azw ano  je  tró jko łow cam i ze w zglę­
du  na  to, że k o n s tru k c ja  ich p rzew idu je  ty l­
ko trz y  koła.

W y g ląd  ich, zbliżony do w yglądu sam ocho­
du 4-0 kołow ego je s t  spow odow any k o n ­
s tru k c ją  ty lko  k a ro se rji, gdyż podw ozie jes t
podw oziem  m otocyklow em  o bardziej nieco 
skom plikow anej ram ie. Co do w yposażenia
tró jk o ło w ca  i szczegółów w ykonan ia  to  po­
siad a ją  one raczej c h a ra k te r  sam ochodow y.

Chcąc podzielić  tró jk o ło w ce  na  zasadnicze 
grupy, m usim y po p ierw sze zw rócić uw agę 
na  sposób rozw iązan ia  k o n stru k c ji k ierow ni-



Jak aktualnym  je s t  zagadnienie tró jko łow ­
ców, tego dowodem 2 równocześnie do R e­
dakcji nadesłane artykuły. D rukujem y obydwa. 
P ierw szy w yszedł z  p o d  pióra  p. inżyniera  
J. Ehrlicha, drugi nadesłał nam  p. Janusz  
M akow ski.

Hamulec i resorowanie przedniego koła.

cy i n ap ęd u ; bow iem  zarów no napęd, ja k
1 k ierow nica, są  ściśle p rzy  k o n stru k c ji t r ó j ­
kołow ców  ze sobą związane.

Is tn ie je  w iele system ów  tró jko łow ców  
z k tó ry ch  om ówię tylko na jw ażn ie jsze  i n a j­
lepiej p rzystosow ane  do uży tku  n a  polskich 
drogach.

N a jb ard z ie j rozpow szechnionym  typem  
tró jko łow ca  n o ta  bene —  na jd ro ższy m  jest 
tró jko łow iec  z silnikiem  um ieszczonym  po­
dobnie ja k  w  sam ochodzie, n a  przodzie  r a ­
my. N apęd  usku teczn iony  je s t przez ła ń ­
cuch n a  ty lne  po jedyńcze koło, podczas gdy
2 przednie  spe łn ia ją  rolę. kó ł k ierow niczych. 
S k ra jn ie  przeciw ną je s t k o n stru k c ja , w k tó ­
re j p rzednie  koło po jedyńcze spełn ia ro lę 
i napędzającego  i kierow niczego. T en  system  
m ożna porów nać  do row eru , w  k tórym  
przednie  koło je s t  napędzane p rzez  m ały sil­
nik, um ieszczony nad  niem . W  tró jk o ­
łow cu m am y zupełnie podobną k o n s tru k ­
cję, jedyn ie  zaw ieszenie je s t  rzecz p rosta  
inaczej rozw iązane, a to ze w zględu n a  cięż­
kie w arunki, w  jak ich  n ieraz  m aszyna m usi 
pracow ać. Do tego ro d za ju  k o n stru k c ji s to ­
su je  się silniki jak n a jm n ie j skom plikow ane 
przew ażnie d w utak tow ę nie p rzek raczające  
6oo ccm. pojem ności.

Z b io rn ik i i w szystk ie  pom niejsze  o rgany  
są um ieszczone tuż  n ad  silnikiem .

T a k a  k o n s tru k c ja  tró jk o ło w ca  okazała się 
n iezbyt dogodną dla po jazdów  osobow ych, 
zato je j tan iość  spow odow ała to, że je s t ona 
jeszcze stosow aną  w  m odelach półciężaro- 
wych.

-I- *

$

System  napędu  n a  ty lne  koło w szechw ład­
nie p an u je  w  m aszynach d la uży tk u  osobo­
wego, d latego że tró jko łow iec  tego typu daje  
m aksim um  w ygody  i je s t n a jb a rd z ie j ze­
w n ętrznym  w yglądem  zbliżony do sam ocho­
du 4-0 kołow ego. J a k  ju ż  uprzednio  zazna­
czyłem, tró jk o ło w iec  je s t  ty lko zew nętrznie  
zbliżony do sam ochodu -— w  zasadzie zaś 
je s t pew nego ro d z a ju  m otocyklem .

A  w ięc p o dstaw ą jego  je s t  ram a, w ykony­
w ana  z ru r. T eg o  ro d za ju  ram y  zapew niają  
silną k o n stru k c ję  i lekkość.

S iln ik i w  w iększości czterosuw ow e I - o  lub 
2-u cy lindrow e typu  m otocyklow ego lub 4-0 
cyl. um ieszczone n a  przodzie  ram y  — posia­

d a ją  n iew ielką stosunkow o m oc (do  20 K M ). 
Są chłodzone w odą lub pow ietrzem . P ierw sze 
p o siad a ją  chłodnicę typu sam ochodow ego, 
um ieszczoną p rzed  siln ik iem  — drug ie  są 
bezpośrednio  w ystaw ione n a  chłodzące dzia­
łan ie  pow ietrza. S iln ik i 1-0 cyl. są  stosow ane 
w  m ałych tró jk o ło w cach  n p . : M otocar F . R. 
(w yrób fran cu sk ie j fab ry k i G erald ), 2-u lub 
4-0 cylindrow e do tró jko łow ców  o w iększej 
nośności. Jednocześn ie  należy  zaznaczyć, że 
siln ik i z zaw oram i bocznem i są  stosow ane 
w m aszynach turystycznych, m aszyny zaś 
o ch arak te rze  sportow ym  czy w yścigow ym  
p o siad a ją  silniki z zaw oram i górnem i, jako  
bardziej nerw ow e od silników  o zaw orach

P rosty  sposób sm arow ania  
piór resorowych.

bocznych. N iek tó re  m aszyny w yścigow e po­
sia d a ją  przy  siln ikach  kom presory , a  w ów ­
czas o siąg a ją  n a  specjalnych to rac h  szybko­
ści, dochodzące do 200 kim . godz.

O d silnika, k tó ry  posiada  na sw ym  w ale 
tryb, p row adzi łańcuch  do skrzynk i biegów, 
od n iej zaś p row adzi d rug i do koła. O ile 
siln ik  i sk rzynka  biegów  p o siad a ją  w spólny 
k a rte r , w ów czas p rzedniego łańcucha  niem a.

P on iew aż  k o n stru k to rzy ' chcieli zapewnić 
sw ym  fab ry k a to m  n iską  cenę, p rzeto  s to so ­
w ali w szelkie o rg an y  m ożliw ie p roste j k o n ­
stru k c ji. W yszło  to  im  ty lko n a  dobre. M a­
szyna bow iem  p roste j k o n stru k c ji nie w ym a­
ga od w łaściciela  g ru n to w n e j znajom ości m e­
chanizm ów  — do dosta teczn ie  dobrej obsługi 
w ystarczy  tylko dobre  zaznajom ien ie  się 
z je j całością. A  w ięc zastosow ano  do zapa­
lan ia  m agneta  w ysokiego napięcia, insta lację  
zaś e lek tryczno-ośw ietlen iow ą typu  m otocy­
klow ego, gaźn ika  tegoż typu.

R ów nież n ie m ożna pow iedzieć, żeby t r ó j ­
kołow ce z pow odu sw ej lekkości i p rosto ty  
nie były w ygodne i eleganckie. Z aw ieszone 
są bow iem  n a  re so rach  półeliptycznych, 
oprócz k tó ry ch  stosow ane są lekkiego typu 
am ortyza tory .

W  now oczesnych system ach n ie  zn ajd zie ­
m y ju ż  „cienkich”1 (w ysokociśnieniow ych) 
opon, p rzy ję to  tu  bow iem  za zasadę sto so ­

w anie opon niskociśnieniow ych (ba lono­
w ych), przyczem  najw iększem  bodaj po­
w odzeniem  cieszy się w ym iar 27 X  4, co 
m niejw ięcej odpow iada 700 X  100. B ezpie­
czeństw o po jazdu  zapew niają  ham ulce o du ­
żej średnicy  i pew nie dz ia łający  system  k ie­
row niczy. O ba te organy, ja k  w idać n a  ry ­
sunku, są sko n stru o w an e  b. solidnie i p ro ­
sto — bez specjalnych pow ikłań w ątpliw ej 
w artości, a  posiadających  pięknie brzm iącą 
nazw ę „osta tn ie  słowo techn ik i1. T yle  co do 
podw ozia.

F ab ry k i d a ją  k a ro se r je  dw uch typów : je ­
den, to k a ro se r je  sery jn e  bez luksusow ego 
w ykończenia i zbytecznych ozdób, d ru g i — 
to k a ro se r je  luksusow e, n iew iele różniące 
się. lin ją  i w ykończeniem  od na jp iękn iejszych  
k a ro se rji luksusow ych sam ochodów .

* *
*

Przeczy taw szy  pow yższy opis techniczny, 
n ie jed en  z postępow ych au tom obilistów  czy 
m otocyklistów  z sy m p atją  będzie m yślał o tak  
ciekaw ej m aszynce i z . u tęskn ien iem  będzie 
oczekiw ał chwili, k iedy  będzie m ógł je  og lą­
dać — u nas —  w  stolicy.

D ziw nem  je s t jednak , dlaczego ich do­
tychczas u  nas nie w idać. P rzecież  L w ów  
i K rak ó w  m ają  ju ż  sw o je  p rzedstaw icie l­
stwa, p ro sp eru jące  b o dajże  od roku.

Po lsk im  am ato ro m  sp o rtu  m otorow ego po­
w inny  one przypaść do gustu. N ie  w szyst­
k ich  ich stać  n a  H ispano-S u izy , B ucciale 
i C ordy  — z d rug iej s tro n y  n ie  w szyscy chcą 
gubić n erk i na  m otocyklach n a  naszych szo­
sach. Ci w ięc wszyscy, liczący się z zaw ar­
tością  kieszeni, pow inni zain teresow ać się te- 
mi m aszynkam i, a  n iejeden  z nich, o trzą sn ąw ­
szy się z uprzedzeń, stan ie  się szczęśliwym 
posiadaczem  tró jk o ło w ca  i p ro p ag ato rem  jego 
w śród  o toczenia sportow ego.

Podwozie angielskiego trójkołowca The M or­
gan  R enabout z silnikiem  2 cyl., skarosow a- 

nego ja k o  półciężarów ka.

W idok skarosow anego trójkołowca Don M erkur,
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Z  c y k l u : C ie k a w e  w y w ia d y

Dy r e k t o r  Pol ski  ej ^Spółki Akcyj nej

D  u n 1 o p

R ozw ój automobilizmu, — któ­
ry i u  nas zatacza coraz szersze 
kręgi — wyraża się napozór je ­
dynie w  udoskonaleniu silnika  
i przebudowach karoserii. P om i­
jam y prawie .znaczenie czynni­
ków  takich, jak ulepszenie dróg, 
konstrukcja samego koła, postęp 
techniki w  fabrykacji opon i t. p. 
IV  dziedzinie opon zwłaszcza do­
konano w  ostatnich czasach tak 
znacznego postępu, że chcieli­
byśmy — bodaj pobieżnie — za­
poznać naszych czytelników z tg 
tak ważną gałęzią dzisiejszego 
przemysłu.

D yrektor P olskiej Spółki A k ­
cyjnej D U N L O P  R ubber Com­
pany, reprezentującej najw iększą  
w świecie firm ę  opon samocho­
dowych D U N L O P , zechciał ła­
skawie podzielić się z naszym i 
czytelnikami wiadomościami o 
rozw oju pneumatyków.

— Znaczenie nauki dla fabrykacji opon — 
odpowiedział nam  uprzejm ie dyrektor — iest 
ogromne. W  laboratorjach naszych pracuje 
sztab wybitnych chemików — i to nietylko 
w Anglji, ale i w sześciu innych krajach, w 
których posiadamy własne fabryki, a miano­
w icie : we Francji, w Niemczech, w K ana­
dzie, w Stanach Zjednoczonych A. P., w A u­
stralji i w  Japonji. Sama kontrola zresztą 
jakości surowców, z których zbudowana jest 
opona, wymaga ścisłych badań naukowych. 
Powiem Panu  dla przykładu, że drzewa na 
plantacjach gumy muszą być przez siedem 
lat. pielęgnowane, zanim zaczyna się ich eks­
p loatacja; jakość gumy zaś zależy w wielkiej 
mierze od wyboru gruntu, sposobu sadzenia 
drzew i t. p. D latego też ściśle fachowe kie­
rownictwo plantacji jest kardynalnym  w arun­
kiem dla uzyskania odpowiedniego gatunku 
gumy do fabrykacji opon.

— Czy D U N L O P  posiada własne planta­
cje?

— N ajw iększe na świecie! I dlatego też 
jes t w w yjątkow ej sytuacji.

■— Rozum iem , guma w szak jes t jedynym  
suroTocem...

—• B ynajm nie j! Guma nie jest jedynym 
składnikiem nowoczesnej opony. Prócz róż­
nych domieszek chemicznych, k tóre dodaje 
się do surowej gumy i które wzm acniają 
oponę, innym ważnym jej składnikiem jest 
tkanina bawełniana. T kanina ta jes t tale istot­
nym składnikiem opony, że firm a D U N L O P 
założyła w łasną fabrykę bawełny, k tóra —

nawiasem mówiąc — jest największą na świe­
cie fabryką bawełny branży oponowej.

— W ięc do opon używ a się zw yk łe j tkani­
ny bawełnianej ?

— Do niedawna tkanina do opon w yrabia­
na była w sposób podobny do innych m ater­
iałów, to zn., składała się z krzyżujących się 
nitek. Przekonano się jednak, że taki m ater- 
ja ł powoduje, podczas używania opony, ta r­
cie osnowy i wątku, co pośrednio, przez na­
grzewanie gumy, staje się przyczyną rozluź­
nienia nitek i — w rezultacie — niszczenia 
opony. W ynaleziono przeto nowy gatunek 

.m aterjału, tak zw. tkaninę kordową, której 
nitki nie krzyżują się, ani nie są przetykane, 
ale biegną w jednym kierunku. Całość zaś 
utrzym uje kilka nitek, przetykanych wpo- 
przek. K rótko mówiąc, wszystkie prawie 
nitki tego m aterjału  są osnową, w ątek zaś 
stanowią tylko nieliczne, niezbędne do po­
wiązania całości, nitki poprzeczne. Tkaninę 
tę im pregnuje się potem roztworem  z roz­
puszczonej gumy i pewnych chemikalij, co 
nadaje jej zarówno odporność, jak  i elastycz­
ność.

— Przypuszczam , że jednym  z zasadni­
czych procesów produkcji jes t dostosoiuanie 
te j tkaniny do pracy opony?

— Oczywiście, i zdradzę Panu, że tajem ni­
cą wysokiego gatunku naszych wyrobów jest 
nietylko jakość naszej tkaniny kordow ej, ale 
właśnie specjalne dostosowanie jej do funk­
cji, jaką pełni w oponie.

— Jaka jest różnica — konkretnie rzecz 
biorąc — pom iędzy dawną oponą, a oponą 
dzisiejszą?

—• O grom na! Z początku używano w y­
łącznie gum pełnych, jak  np. przy naszych 
anachronicznych dorożkach. Oczywiście, ja ­
zda na tego rodzaju gumach nie należała do 
przyjemności — i skargi legendaronego już 
dziś synka J. B. Dunlopa, którego trzęsło na 
rowerze, pobudziły jego ojca do okręcenia 
kół row eru wężem gumowym, którego uży­
wał do polewania ogrodu, i napełnienia tego 
węża powietrzem. Był to pierwszy na świecie 
pneumatyk — i początek jednej z najw ięk­
szych gałęzi dzisiejszego przemysłu. O d tego 
czasu opona Dunlop przeszła przez cały sze­
reg ulepszeń. Zgodzi się Pan  zatem — doda! 
nasz rozmówca z dyskretnym uśmiechem — 
że doświadczenie firm y D U N L O P jest samo 
przez się rękojm ią doskonałości jej wyrobów, 
i że tw ierdzenie to nie jest czczem hasłem 
reklamowem.

Otóż, pierwsze pneumatyki bvły wyłącznie 
rantowe. czyli o wystającym brzegu, który 
w tłaczało sie w obręcz — i o bardzo grubych 
ściankach. Był to typ standarow y przez cały 
szereg lat, i jest naw et dziś jeszcze spotyka­
ny. T eraz w ytw arza się jednak opony o brze 
en prostym, tak zw. rancie amerykańskim, — 
których wyższość polega na tem, że brzeg 
opony stanowi nie guma o pewnej e!astycz-:

o p o w iad a  o B is to r ji o p o n y  

i s ta n ie  p r o d u k c j i  w  cłiw ili 

oB ecne j.

ności, ale kilka drucianych strun, które się 
zupełnie nie rozciągają. Opona tego typu nie­
tylko łatwiej i prędzej może być montowana, 
ale ma i tę stronę dodatnią, że w arstw y płót­
na w kamerze lepiej są ułożone, bo nie są już 
zawinięte na wygięty, wystający rant, — 
zwłaszcza zaś jest o wiele bezpieczniejsza, 
gdyż w żadnym wypadku nie spada z obrę­
cz}'.

— A  opony „balonowe"?
— W łaśnie do tego zmierzam. Dawne opo­

ny więc, o grubych ściankach, które nie były 
zbyt elastyczne, wymagały wysokiego ciśnie­
nia, t. j. przeciętnie, przy wozach osobowych, 
około 4 atm osfer. Rzecz prosta, każda pra­
wie nierówność drogi dawała się wówczas we 
znaki, gdyż w  ten sposób napompowana opo­
na reagowała na te nierówności wstrząsem 
całego wozu. Zasada opon balonowych pole­
ga na tem, że — przy zachowaniu tej samej 
ilości powietrza, potrzebnej do uniesienia w o ­
zu — powiększa się przekrój opony, a za tem : 
zmniejsza się ciśnienie. To zmniejszenie ci­
śnienia — do dwóch, mniej więcej, lub dwóch 
i pół a tm osfer (zależnie od w ymiaru opony 
i ciężaru wozu) — umożliwiło zastosowanie 
cieńszej ścianki opony — przez co tak  znacz­
nie podniesiono jej elastyczność, że wynala­
zek opony balonowej stał się epokowy. Zwró­
cę uwagę P ana i na to, że dzięki temu wy­
nalazkowi obniżono cenę opon, ponieważ 
ilość wkładek płóciennych została odpowied­
nio zmniejszona.

— Jedno jeszcze pytanie, panie dyrektorze: 
czemu przypisać uszkodzenia opony, zwła­
szcza na naszych drogach?

— Proszę Pana, drogi nasze wprawdzie —• 
w wielu wypadkach — są poważną przyczyną 
niszczenia opony. Jeśli jednak chodzi o uszko­
dzenia opony, nie zaś o norm alne jej zuży­
cie, to muszę położyć nacisk na nieumiejętne 
obchodzenie się z oponą, które w ogromnej 
większości wypadków jest bezpośrednią przy­
czyną wszelkich uszkodzeń. I  chciałbym, że­
by Pan  to powtórzył czytelnikom „A uta i T u ­
rysty”. Bo jeśli w dawnej oponie, o Wyso­
kiem ciśnieniu, niedopompowanie np. pół a t­
m osfery na cztery stanowiło brak  tylko l/ 8, 
to w oponie balonowej, o przeciętnem ciśnie­
niu przepisowem dwóch, względnie dwóch 
i pół atm osfery, niedopompowanie pół atm o­
sfery  stanowi ogrom ny już brak  %. Lwia 
część uszkodzeń opony, z jakiemi zw racają 
się do nas nasi klienci, wykazuje niezbicie — 
według charakterystycznych rysów i pęknięć 
płótna w ewnątrz opony — mimo, że na ze­
w nątrz czasem nie dało się to we znaki, że 
opona była nieodpowiednio napompowana. 
Przypuszczam jednak, że dalszy rozwój auto­
mobilizmu w Polsce przysporzy naszym kie­
rowcom takiego doświadczenia, jakie m ają 
automobiliści w Anglji, np., gdzie tego rodza­
ju uszkodzenia opony nigdy prawie się nie 
zdarzają.

R. W .
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W Y P A D K I  S A M O

W  jednym  z ostatnich num erów  „A uta i 
T u ry s ty ” podaliśm y najczęstsze przyczyny 
w ypadków  i ka tastro f sam ochodow ych. Nie 
dość jednak  skw olifikow ać te w ypadki, na­
leży podać i sposoby uniknięcia ich.

Oto więc 8 zasad naczelnych, podstaw o­
w ych, które należy przestrzegać na dro­
gach publicznych t. j. na szosach, ulicach 
m iasta i t. p.

Jako pierw szą zasadę przyjąć trzeba, że 
droga należy do w szystkich. K orzystający

Rys. 2.

Jazda po szosie je s t jakby  g rą  w szachy. 
Na szachow nicy tej zw racać też trzeba uw a­
gę zarów no na figury ruchom e, jak  i na 

nieruchome.
O to dwie figury szachow nicy —  szosy 

w ruchu: auto i row er, oraz dwie nierucho­
me: w óz i krzyż u w ylotu drogi. W szystkie 

te czynniki m uszą być w zięte pod uw agę, 

a w ów czas „g ra” potoczy się praw idłowo.
P raw idłow y ruch kołow y podlega praw u 

jednej ręki. (rys. 4).

z niej są  tylko chwilowemi użytkow cam i. 
O dnosi się to zarów no do autom obilistów  jak 
i do piechurów , w ozów  lub row erów , (rys. 

1).
D roga publiczna nie może być więc miej­

scem ani rozm ów, ani zabaw y, ani psiarnią 
czy kurnikiem . Jazda to  kierow anie cięża­
rem, m asą wozu, który  prow adzim y, to w ał­
ka z siłą inercji, (rys. 2 ).

N ajw ięcej baczyć trzeba na siłę odśrod­
kow ą, k tó ra  jes t pow odem  wielu nieszczęść 
zw łaszcza na źle zbudow anych zakrętach, 
których kierow ca nie zna. (rys. 3 ). Rys. 3.

Rys. 4.

T oczy się ten ruch jak  strum ień, czy pły­
nie jak  rzeka, p row adzony jedną ręką. 
(W  Polsce kierunek w skazuje p raw a ręka). 
Również w yprzedzając inne pojazdy, należy 
je mieć po praw ej ręce.

Drogi, dróżki, ulice szosy m ają sw ą hie- 

rarchję, k tó ra  opiera się na szerokości ulic, 
na gęstości ruchu i t. p. (rys, 5 ).

Każdy, jadący  boczną ulicą i p rzecinają­

cy głów ną, musi za trzym ać się i dać pierw -

Rys. 1.



w ciemności, może, a w łaściwie musi być 
przyczyną katastrofy. Tej zasady nie wolno 
zaniedbyw ać w  żadnym  razie.

Zapew ne, że życie bogatsze je s t  niż 
w szystkie teoretyczne przew idyw ania, ale 
tych osiem naczelnych zasad niech będą pod­
staw ą dla każdego, a przez dokładne prze­
strzeganie ich unikniemy niejednej przy­
krości w ypadku czy katastrofy .

S. Kr.

szeństw o przejazdu tym wozom, które ko­
rzysta ją  z drogi głównej, (rys. 6 ).

W szystkie, zm iany w szybkości lub kie­
runku ruchu należy poprzedzać znakam i.

Znaki te m uszą być daw ane parę  chwil 
przed dokonaniem  zmiany, aby umożliwić 
zastosow anie się do nich innym pojazdom .

Na szosie sam ochody m ożna przeganiać 
jedynie z najw iększą ostrożnością.

Sam ochód 2 , k tóry  mija sam ochód 1,

Rys. 7.

będzie zaw sze odpow iedzialny za w szystkie 
w ypadki, które m ogą pow stać, przez jego 
m anew r, m iędzy w ozam i 1 i 3, a  naw et, 
jak  to się często zdarza, m iędzy jego autem  
a 1 ]ub 3. (rys. 7).

O statn ia w reszcie zasada to konieczność 

ośw ietlania w szystkich figur na szachow ni­
c y —  drodze. Światło m uszą posiadać każ­
dy przedm iot ruchom y i nieruchomy.

Każdy pionek drogi, który  pozostaje

Podaliśm y typowe przykłady wypadków 
ulicznych w ilustracjach. Tekst jest tu nie­
jako tylko podpisem do rysunków — one są 
głównym celem. Przypuszczamy, że każdy 
automobilista zna omawiane tu zasady, a jed­
nak,.. a jednak wypadki przecież wciąż się 
zdarzają. Dlatego też nie wątpimy, źe przy­
pomnienie sobie zasad unikania najtypowszych 
w ypacków  nikomu nie zaszkodzi,

Rys. 5.

Rys. 8.
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G r a fit  jak o  id ea ln y  sm ar sam och od ow y
Jest rzeczą pow szechnie w iadom ą, że sto ­

sow ane obecnie najlepsze naw et oleje sa­
m ochodow e dalekie są  od doskonałości. 
Zarów no w artość ich sm arnicza zm niejsza 
się dzięki rozcieńczeniu benzyną, p rzedo­
s ta jącą  się z cylindrów , jak rów nież na­
stępuje dość szybkie zużycie dzięki spala­
niu się ich w w ysokiej, panującej w ew nątrz 
silnika tem peraturze.

D aw no już usiłow ano zastosow ać grafit 
jako sm ar. G rafit nie posiada bowiem w y­
żej w spom nianych w ad —  nie rozpuszcza 
się w  benzynie, spala się w  tem peraturze 
dopiero pow yżej 4.0000 C., zaś w artość  je­
go sm arnicza przew yższa w szelkie oleje. 
Sm ary grafitow e zaw dzięczają sw e zalety 
okoliczności, że cząsteczki grafitu  zalepiają 
pory w  pow ierzchniach trących się m etali 
i pow lekają całą pow ierzchnię tarcia cien­
ką, lecz tw ard ą  jak  stal w arstęw ką grafi­
tu. Dzięki tej w arstw ie ochronnej, k tó ra  nie 
może być ani rozpuszczona, ani spaloną, 
niemożliwem się sta je  niebezpieczeństw o 
bezpośredniego tarcia  m etalu o metal.

Dziwnem może się w ięc w ydaw ać, dla­
czego w obec tylu zalet, sm ary grafitow e 
nie przyjęły się, a  do tychczasow e próby 
kończyły się fiaskiem.

P rzyczyną tego  był fakt, że używ ano do­
tychczas w yłącznie grafitu naturalnego, 
którego nie umiano pozbaw ić zanieczysz­
czeń chem icznych, oraz, że nie potrafiono 
uzyskać tak miałkiego przem iału, aby  zmię-

szany z olejem grafit dal roztw ór kolloidal- 
ny, czyli zawiesinę. O trzym yw any proszek 
grafitow y byt zby t gruboziarnisty , sku t­
kiem czego zbierał się na dnie oleju w po­
staci osadu, zaś przy sm arow aniu obiego- 
wem zatykał przew ody olejowe, w yw ołując 
całkow ite w strzym anie sm arow ania.

Dopiero w  ostatn ich  czasach am erykań­
ski profesor Dr. E. G. Achenson, w ynalaz­
ca karborundu, otrzym ał d rogą  laboratory j­
ną sztuczny grafit przez ogrzew anie an tra ­
cytu w piecu elektrycznym  do tem peratury  
pow yżej 4.0000  C. O trzym any tym  sposo­
bem produkt posiada w szystkie cechy na­
turalnego grafitu, przew yższając go tern, że 
w olny jes t praw ie całkowicie od obcych 
domieszek. D rugiem  dziełem prof. Achen- 
sona było w ynalezienie sposobu rozbicia tak  
o trzym anego grafitu sztucznego na pyl, k tó­
rego ziarna nie przew yższają  w ielkością po- 
jedyńczych drobin. T ak  sp reparow any g ra­
fit rozm ieszał Achenson z olejem, otrzym u­
jąc w  rezultacie typow y roztw ór kolloidal- 
ny.

Roztw orem  kolloidalnym nazyw am y mie­
szaninę ciała sta łego z cieczą taką, w  k tó­
rej pył ciaia stałego nie rozpuszcza się 
w praw dzie, pozostaje jednak w  zaw iesze­
niu w  cieczy i przy cedzeniu przez naj­
drobniejsze naw et sita oraz filtrowaniu przez 
jakiekolw iek filtry, nie pozostaw ia na nich 
żadnego osadu. Taki w łaśnie roztw ór kol- 
loidalny grafitu  w  oleju został przez prof. 
A chensona w yprodukow any.

Jest rzeczą jasną, że tern sam em  został 
uczyniony wielki krok naprzód w  kierun­
ku użycia grafitu, jako środka sm arniczego.

T aki bow iem  roztw ór kolloidalny che­
micznie czystego grafitu pow inien teore­
tycznie być idealnym  środkiem  sm arniczym .

Am erykanie energicznie już zabrali się do 
przeprow adzenia prób praktycznych z no­
wym  tym  sm arem , i podobno przejechanie 
12.000 ■— 15.000 kim. na jednej porcji ta ­
kiego oleju w  karterze jes t rzeczą całkow i­
cie możliwą.

W arstew ka tw ardego  grafitu  zabezpiecza 
nietylko trące się o siebie pow ierzchnie, 
ale rów nież i zapobiega tw orzeniu się osa­
du w ew nątrz  cylindrów.

Z teoretycznego punktu w idzenia m ożna- 
by wyliczyć wiele jeszcze zalet, jakie sm ar 
grafitow y winien posiadać. N iestety jednak 
teorja  rzadko zgadza się z p raktyką, a o w y­
nikach dośw iadczeń ze źródeł bezstronnych 
nic jeszcze nie w iadom o. W iadom ości, po­
chodzące ze sfer zainteresow anych, są  b a r­
dzo entuzjastyczne 1 podobno naw et kilka 
wielkich am erykańskich koncernów  sam o­
chodow ych obecnie sm ary te próbuje. O ile 
wiemy, jedna z polskich firm sam ochodo­
w ych zain teresow ała się tem i produktam i 
i być może, że już niedługo będziem y mieli 
m ożność w ypróbow ania ich u nas w  kraju.

inż. Juljusz Erlich.

m iejsce zdobył Źochow ski na sam ochodzie 
D elage, drugim  był Dzierliński na sam och. 
Citroen, a trzecim  Poznański na sam . Pac- 
kard. Zespołow e nagrody zdobył Łódzki 
Automobilklub, k tóry  w ysłał na Z jazd 47 
sam ochodów .

W yścig  górski pod Ojcowem miał w iel­
kie znaczenie p ropagandow e dla spraw  tu ­
rystyki sam ochodow ej, gdyż przybyłym  na 
zaw ody autom obilistom  ukazał n ieporów na­
ne piękno fan tastycznych skał doliny oj­
cowskiej, dając im niezapom niane w raże­
nia. Na bardzo trudnej trasie, obfitującej w  
serpen tyny  i silne wzniesienia, rozegrany 
zostat bieg na dystansie 3,5 kilom etra ze 
startem  z m iejsca. Udział w  w yścigu w zię­
ło 16 sam ochodów , z których do m ety do- 
iechało 12. Podczas w yścigu w ydarzyło się 
kilka w ypadków , na szczęście bez groźniej­
szych następstw . W ypadek  miał niestety 
także i inż. H enryk Liefeldt, k tó ry  w jechał 
na zakręcie do row u, oddając w  ten sposób 
bez w alki pierw sze miejsce Ripperowi. 
M istrz Polski na św ieżo w yrem ontow anej 
po w yścigu łódzkim m aszynie, nie mógł 
rozw inąć w szystkich sw ych możliwości i 
uzyskał stosunkow o slaby czas 2 m. 50,95 
sek. z szybkością przeciętną 73,7 kim. godz.

Krakowski Turniej 
Automobilowy

Zorganizow any podczas Zielonych Św ią­
tek  drugi z kolei K rakowski Turniej A uto­
mobilowy udał się znakomicie, będąc w y­
m ow ną ilustracją żyw iołow ego rozw oju 
sportu  i turystyki sam ochodow ej w Polsce 
oraz zdolności organizacyjnych K rakow ­
skiego Klubu A utom obilow ego. Turniej 
składał się z szeregu im prez, a w ięc w 
pierw szym  rzędzie do K rakow a skierow any 
został doroczny Polski Z jazd G w iaździsty, 
następnie zaś program  im prezy obejm ow ał 
w yścig górski pod O jcowem , Raid Pętlico­
w y ,w reszcie konkurs piękności sam ocho­
dów  i gym khanę. Dzięki pięknej pogodzie 
i licznej konkurencji w szystkie te  zaw ody 
odniosły pierw szorzędny sukces.

C zw arty Polski Z jazd G w iaździsty z me­
tą na placu Szczepańskim  w Krakowie 
zgrom adził w  tym  roku konkurencję 117 
sam ochodów , z k tórych  klasyfikow anych 
zostało 102. W spaniała ta  im preza o czysto 
turystycznym  zakroju, w  której chodzi o

przebycie dużej tu ry  po rozm aitych drogach 
z w ysoką szybkością przeciętną, przynios­
ła w  tym  roku rów nież bardzo interesujące

M istrz  R ipper je s t  zadowolony!. .

wyniki sportow e, gdyż aż dw adzieścia m a­
szyn przejechało w  w yznaczonych 19 go­
dzinach dystanse ponad tysiąc kilom etrów . 
W  indyw idualnej klasyfikacji pierw sze



WSPANIAŁE ZWYCIĘSTWA
SAMOCHODÓW

1) W Wyścigu Górskim pod. Ojcowem 6.VI.1 9 3 0  4-o 
cyl. powietrzem chłodzona Tatra 1-a w kolei sportowej

5 -a w ogólnej klasyfikacji 
hije cały szereg wozów wyścigowych i wielocylindrowych

9) W raidzie pętlicowym K.. K_. A. 9 .  VI. 1.930 p. Alicja 
Gehethnerowa I~a nagroda dla Pan na Tatrze.

3) W Raidzie Wołyńskim Q 9 V.1.930 I Nagroda 
II Nagroda Złota Plakieta

4) W Konkursie Zużycia Paliwa A. P. 4 .V .1930  
I Nagroda zużywając 4 ,9  litra na lO O  kim.

Centralo i W arsztaty Tatraauto: w arszaw a, Czerniakowska 205. Telefon 292-42. 
Salon wystawy: Al. Jerozolim skie 14. Telefon 409-22.



Kilka słów  korespondencji z raidu nad­
syła nam  jeszcze jeden z uczestników :

A więc jadę na Turniej A utomobilowy 
do K rakowa. Uciekam od rozpalonych i du­
sznych m urów  W arszaw y. Nasz 6-cio cy­
lindrow y Citroen mknie z szybkością 
12 0  kim., kierow any w praw ną ręką jednej 
z lepszych polskich kierow czyń p. hr. Ro- 
m erowej, a  jedziem y w drogę nielada, bo 
zrobić musimy 12 0 0  kim. w  ciągu 18 go­
dzin.

O godz. 12 ,0 1  po północy w ystartow aliś­
my z Łowicza, ażeby przez W arszaw ę, 
Białystok, Słonim, W ołkow ysk, Kobryń,

Z A K O P A N E
C e n tru m  le tn ic h  i zim owych sportów  

oraz sam ochodow ych w ycieczek 
P ię k n e  w idoki T a t r

H O T E L  B R I S T O L
R e s t a u r a c j a  K a w ia r n i a

O a z ą  A u tom ohilistów

Ripper jechał na sw ej w yścigow ej m aszyn­
ce B ugatti. D rugie miejsce w  klasyfikacji 
w yścigu zajął M aurycy hr. Potocki, rów ­
nież na sam ochodzie B ugatti, w  czasie 3 
m. 00,95 s. Trzecim  był czeski kierow ca 
Verm irowski na sportow ym  wozie T a tra  w 
czasie 3 m. 03,25 c., co je s t ' wynikiem 
w prost w yjątkow ym .

Raid pętlicow y, rozegrany w  poniedzia­
łek 8 maja, składał się z trzech etapów , każ­
dorazow o ze startem  i m etą w Krakowie na 
placu Szczepańskim . W  raidzie tym  chodzi­
ło o utrzym anie jaknajw iększej regularnoś­
ci jazdy  na w szystkich etapach. T rasa  raidu 
nieporów nana pod w zględem  turystycznym  
p row adząca po przepięknym  górskim  te re ­
nie, m iędzy innemi przez słynną ze sw ych 
pięknych w idoków  przełęcz Kocież, w yno­
siła ogółem 507 kim.

Do Raidu stanęły  23 sam ochody. Bez 
punktów  karnych jako zw ycięzcy sklasyfi­
kow anych zostało dziesięciu zaw odników , 
jury  przyznało zaś nagrody tym konkuren­
tom, którzy jechali na najsłabszych w ozach. 
W  ten sposób pierw szą nagrodę otrzym ał 
czeski kierow ca K roupa na sam ochodzie 
„Z ”, d rugą  Przygodzki na sam. Fiat, a trze­
cią Haberfeld na sam . P raga.

Konkurs piękności sam ochodów  oraz 
gym khana, rozegrane przy pięknej pogodzie 
i wielkim napływ ie publiczności, były do­
skonaleni uzupełnieniem udanego turnieju, 
który  się św ietnie przyczynił do dalszego 
rozw oju i postępu sportu  i turystyki sam o­
chodow ej w Polsce.

Citroen p. Rom erowej i je g o  obsada

że, tak  zgrana i tacy  sportow cy, a w ię. 
hr. R om erow a kierow ca i sportow iec w y­
sokiej klasy, pik. Szomański z A. P., Ry­
szard  W ysocki (p ierw szorzędny znaw ca 
C itroena) i w reszcie moja skrom na dzienni­
karska osoba. P rzy  tej obsadzie m ożna zro­
bić turę dookoła św iata  i... w ypić całe mo­
rze alkoholu.

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

„ M A G N E T ” , , . .

Z Y G M U N T  P O P Ł A W 5 K I
U L .  H O Ż A  N r .  3  3  W A R S Z A W A  T E L .=  4  1 5 - 3  1 i 1 5 - 3  1

P rzed staw ic ie ls tw o , sk ła d  fah r. i w a rsz ta ty : W y łąc zn a  sp rzedaż  akum ulato rów  sam ochod.

O  T T  \ T  S Y S T E M U

o .  i l . v .  T  TT TY O  Tl ”
M A G N E T A ,  D Y N A M O M A S Z Y N Y  I T .D . ? 5  -*■ ^ 5  N /  I V

J 0 3 E P H  L U C A 5  L T D .  I n s t a l a c j e  m o to c y k lo w e  

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

P. C hrząszcz na Lanci w w yścigu  
"od Ojcowem

Brześć, W arszaw ę, Radom, Kielce, dotrzeć 
do Krakowa.

D rogę mieliśmy w spnaialą, pogoda, ciep­
ło, ładnie, no i najw ażniejsza rzecz dla 
autom obilisty, m aszyna nasza pracuje w spa­
niale, ciągnie pierw szorzędnie, niesie bardzo 
elastycznie.

O bsada w ozu do jazdy  na... M arsa bodaj-



M A R S Z A Ł K .  6 1

T E L E F O N  3 1 1 - 3 0

Grand Prix
dla motocykli

Tegoroczne M iędzynarodowe zawody mo­
tocyklowe o Grand P rix  przewyższyły dotych­
czasowe imprezy pod każdym względem. Na 
starcie zgrom adziła się elita kierowców zagra­
nicy i k ra ju ; w śród nich widzieliśmy 4-ch 
niemców: Brudesa (B M W ), B auhofera
(D K W  500 cm. z kom presorem ), Dorna (S tan­
dard) i Roedera (OD 500 cm.), 2-ch anglików : 
Thakera (A riel 250 cm) i P errey  (A riel 500 
cm.), francuza O iltera (M otosacoche 350 cm.) 
i am erykanina W eyresa (H arley  D ayidson)-- 
oraz 21 pierwszorzędnych naszych zawodni­
ków, pomiędzy którym i była elita naszych 
jeźdźców, jak : hr. Alvensleben (N orton 500 
cm.), Koszczyński, W argin, Breslauer, Bogu­
sławski, Buda, Mandel, Drygas, Radzicki 
i inni.

Zawodom przyglądała się rekordowa ilość 
widzów w liczbie przeszło 80.000. Takich tłu ­
mów nie zgromadziła dotychczas żadna im­
preza sportow a w Polsce. Musimy podkreślić 
z całym naciskiem, że dobrze zorganizowana 
impreza motocyklowa jest pierwszorzędnym 
ewenementem sportowym i że niesłuszne jest 
traktow anie tego rodzaju zawodów w prasie, 
jako rzeczy sportowo drugorzędnej.

Przebieg zawodów przy takiej stawce za­
wodników, rzecz jasna, stał na bardzo wj^so- 
kim poziomie, lecz rezultaty przeszły oczeki­
wania.

D la porów nania podajem y rezultaty Grand 
P rix  w roku 1929 i o s ta tn ie :

Klasa w r. 1929 w r. 1930

N O W Y  Ś W I A T  4 3

T E L E F O N  1 1 0 -3 6

Przed, startem

cią przeszło 100 km. na godzinę. Biorąc pod 
uwagę średni stan drogi, 4 bardzo ostre za­
kręty, jes t to czas poprostu fenomenalny. 
W  roku następnym zawodnicy będą mieli ule- 
lada zadanie, żeby poprawić osiągnięte czasy.

Trzeba z całym naciskiem podkreślić nad­
zwyczajną form ę faw oryta zawodów, polskie­
go jeźdźca AIvenslebena z Bydgoszczy.
Pomimo jednego upadku w skutek karam bolu 
z Koszczyńskim, zmiany trzech świec i roz­
biórki karburatora  na trasie, uzyskał on
czas tylko 12 minut gorszy od Bauho­
fera, który ani jednego defektu nie miał. Że­
by więc nie pech, niewiadomo, kto byłby zwy­
cięzcą Grand Prix . Brudes, zeszłoroczny zwy- 
cięsca, również miał pecha, gdyż zerwała mu 
się linka od karburatora, co uniemożliwiło 
ukończenie biegu. Jednak sądząc z czasów

N agrodę p. P rezyden ta^  Rzeczypospolitej 
zdobył B auho fer  (Niemcy).

M A R S Z A Ł K . 1 4 0

T E L E F O N  3 4 6 - 8 0

2  H A L A  

M I R O W S K A  I O

175 cm .3 
(9 okrążeń)
5 250 cm .3 
(9 okrążeń) 

350 cm,3

500 cm .3

ponad 500 cm,3

Malicki, Polska, 3 g. 56 m. 57 sek, 

Wargin,' Polska, 3 g. 52 m. 34 sek. 

Klein, Niemcy, 3 g. 12 m. 23 sek, 

Róhr, Gdańsk, 3 g. 39 m. 19 sek. 

Brudes, Niemcy,/ 3 g. 01 m, 47 sek.

Ziółkowski, Polska, 3 g. 16 m. 30 sek. 
*

Koszczyński, Polska, 3 g. 31 m. 21 s. 

Oilter, Szwajcarja, 3 g. 01 m 45 sek. 

Bauhofer, Niemcy, 2 g. 51 m. 24 sek.

T E L E F O N  4 4 3 -2 1

Jak  widzimy więc, wszystkie czasy zostały 
znakomicie poprawione, do czego przyczyniła 
się bardzo ostra w alka konkurencyjna, która 
nadała wyścigowi szalone tempo, dzięki ryw a­

lizacji piątki, t. j. Alvenslebena, Bauhofera, 
Brudesa, O iltera i W ayresa.

Okrążenie wynosiło 27,4 k m .; piątka prze­
bywała je w czasie niżej 15 m. t. j. z szybkoś-



przejazdu poszczególnych okrążeń wątpliwe 
jest — czyby utrzym ał on w tym roku swój 
tytuł. Również poważny zawodnik, Weyres, 
nie ukończył biegu wskutek upadku, podczas 
którego rozbił maszynę.

N a specjalne wyróżnienie zasługuje Oilter, 
który na Motosacoche 350 cm. zajął drugie 
miejsce w klasyfikacji ogólnej, m ając czas 
o 10 m. gorszy od Bauhofera.

Z przyjemnością należy podkreślić ogromne 
poprawienie się form y zawodników polskich, 
którzy w porów naniu z rokiem ubiegłym zna­
komicie poprawili swą technikę jazdy i niewie­
le ustępowali konkurencji zagranicznej. N ale­
żałoby tylko częściej urządzać podobne wyści­
gi, by umożliwić naszym jeźdźcom nabranie 
odpowiedniej rutyny i techniki jazdy.

Pod względem organizacji zawody byty 
przygotowane znakomicie, jeśli nie liczyć fa­
talnego nieporozumienia, jakie zaszło na po­
czątku wyścigu, mianowicie bieg został roz­
poczęty przed powrotem samochodu, zamy­
kającego trasę. N a szczęście obeszło się bez 
żadnych przykrych następstw.

Szwankowało również inform ow anie pu­
bliczności wskutek niefortunnego rozmiesz­
czenia megafonów.

Ci ekawe
Bardzo ciekawe są  ostatnie zwycięstwa 

4 cyl. Tatry, tenibardziej, że fabryka nie 
buduje zupełnie wozów, ani sportowych, 
ani wyścigowych, natomiast jej zwykłe ty ­
py turystyczne osiągnęły duże sukcesy i to 
w tak poważnych konkurencjach jak Raidy 
A. P., raidy rosyjskie, T a rg a  Florio (Sycyl- 
ja )  i wielu wyścigach górskich.

Na te tak dodatnie rezultaty w pływ a w 
pierwszym rzędzie, pierwszorzędne materja- 
ły, doskonałość konstrukcji jakich używa 
fabryka do budow y swych seryjnych wozów 
chłodzenie powietrzem, które ułatwia ko­
losalnie zawodnikom pracę zwłaszcza na 
raidach, gdzie niema potrzeby zajmowania 
się chłodnicą, pompką, wodą, ani intereso­
wania się dolaniem wody.

Wreszcie ruchome tylne pólośki, które 
utrzymują wspaniale T a trę  na naw et b. sil­
nych wirażach i niema obaw y  zarzucenia. 
W  wyścigach górskich zwłaszcza, ma to 
ogromne znaczenie, gdyż b. trudne zakręty 
można brać przy dużej szybkości,  gdyż 
ruchome ośki takie nadają  położenie kolom 
jaki jest teren, i da ją  możność osiągnięcia 
dużej szybkości naw et na najgorszych dro­
gach.

K lasyfikacja :
Szczegółowe wyniki zawodów przedstaw ia­

ją  się następująco:
K lasa B. do 175 ccm .: 1) Ziółkowski A lfons 

(K. M. Bydgoszcz) „Jam es” 3.16.30, reszta za­
wodników odpadła.

K lasa A. do 250 ccm .: 1) Tadeusz Kosz- 
czyński (U nja, Poznań) „Rex Acme” 3.31.21.2, 
2) M aciejewski Bronisław  (SK M  Katowice) 
„A riel” 3.44.28.2, reszta zawodników odpadła.

K lasa B. do 350 ccm .: 1) O ilter (M. M. Ni- 
zza, Szw ajcarja) „M otosacoche" 3.01.45.6,
2) M atczak (K K M ) na „Velocette” 3.32.22.4,
3) K u rt B resauer (SK M  Katowice) 3.44.28.4 
„Coventry E agle”. Czterech zawodników od­
padło.

K lasa C do 500 ccm .: 1) B auhofer Tonu
,ADAC M onachjum, Niemcy) „D K W ” 
2.51.24, 2) hr. Alvensleben (K. M. Bydgoszcz) 
„N orton" 3.03.20, 3) P erry  S. H arry  (M.C.C. 
Birmingham, A nglja) „A riel” 3.12.35.1. Sied­
miu zawodników bieg ukończyło, dwóch od­
padło.

K lasa D ponad 500 ccm .: Zwycięzcy niema, 
ponieważ wszyscy trzej zawodnicy (m. in. 
Brudes) odpadli z powodu defektu silnika.

N agrodę Pana Prezydenta Rzplitej : Grand 
P rix  Polski zdobył B auhofer w czasie 2 godz.

wyniki
L *

U uległej niedzieli na wyścigach pod Ojco­
wem byliśmy światiKami walnego zwycięst­
wa znanego czechosłowackiego kierowcy 
Vermiżovsky’ego na  4 cyl. Tatrze. Z w y­
cięstwo wspaniale, gdyż będąc pierwszym 
w kategorji sportowej, a 3-cim w  ogólnej 
klasyfikacji, zrobił lepszy czas (przy prze­
ciętnej 68.759 klm/godz.)  od całego szeregu 
sportowych Austro. -  Daimlerów, Bugattich, 
a naw et pobił czas, p. hr. Mycielskiego, 
który jechał na wyścigowej Bugatti.

Bezwzględnie, że rezultat ten był sukce­
sem p. Vermiżovsky'ego, który serpentiny 
Ojcowskie brał jakby przyklejony do ban­
dy, za co uzyskał oklaski zebranej publicz­
ności, ale bezsprzecznie przyczyniły się do 
tego także, w  pierwszym rzędzie ruchome 
pólośki, które mu umożliwiły szybkość na 
wirażach i chłodzenie powietrzem, które 
zwłaszcza w górach b. przyczynia się ao 
regularnego działania silnika.

Jesteśmy przekonani, że ta  solidna czes­
ka fabryka nie spocznie na laurach, lecz w 
dalszym ciągu przyczyniać się będzie do 
ciągłych udoskonaleń konstrukcyjnych 
swych doskonałych wozów.

51 m. 24 sek. 1. j. z szybkością średnią na 300 
km. przeszło 105 km. na godzinę. — N agrodę 
Pana M arszałka Józefa Piłsudskiego dla n a j­
lepszego polskiego zawodnika zdobył Al- 
vensleben. Pozatem  szereg nagród w klasach 
oraz nagród specjalnych otrzymali zwycięzcy 
w poszczególnych klasach.

W reszcie jedna uw aga: nie wiemy, czemu 
przypisać nieobecność na wyścigach ich pro­
tektora, p. wojewody śląskiego, który nawet 
nie był łaskaw delegować swego przedstaw i­
ciela 1

W . M.

I-I O T E L  
A N G I E L S K I

W  W A E S Z A W I E .  
T E L .:  7 - 5 7 ,  5 6 - 0 2

Z n an y  z czasów p oby tu
w nim  N A P O L E O N A .

P o siad a  c z y tte  p o k o je  i r e s ta u ra ­
c ję , w k tó re j b y w a ją  s ta le  sm a­
kosze te j  w ytw ornej K U C H N I .

Zdobycze aparatów 
3cintilla

23. III. 30. W yścig w  Genewie. 1. Stuck 
na sam. Austro-Daimler.

30. III. 30. W yścig na wzgórzu dA rgen- 
teuil. 1. Dore na sam. Bugatti.

6 . IV. 30. W ielka nagroda Monaco. —  
1. Dreyfus na sam. Bugatti.  2. Chiron na 
sam. Bugatti.

20. IV. 30. W ielka nagroda A. K. Maro­
ka 709 km. 1. Cli. Benitah na sam. Amilcar.

27. IV. 30. Wielka nagroda Oranji 315. 
1. Maleplane na sam. Bugatti.

5. V. 30. Targa Florio. 2. Chiron na sam. 
Bugatti.  3. Conelli na sam. Bugatti.

11. V. 30. W yścig na wzgórzu Zbra- 
slav-JiIoviste. Praga. 1. Stuck na sam. Au­
stro-Daimler. 2. Liefeld na sam. Austro- 
Daimler.

16. V. 30. W yścig w  Ltickendorf. Zittau.
1. Stuck na sam. Austro-Daimler.

18. V. 30. W yścig plaski pod Łodzią. 
Polska. 1. Liefeld na sam. Austro-Daimler.

Z nana  sportsm anka p. K oźtnianowa na Austro-D aim lerze.



N IE M A  OBAW Y, Ż E  Z A B R A K N IE  N AM  
B EN ZY N Y

P rof. E. G. A rdagh z U niw ersytetu w T o ­
ronto, Kanada, wygłosił odczyt w K rólew ­
skim Instytucie K anadyjskim  w M ontrealu, 
w którym  to odczycie poruszył kw estję wy­
czerpania źródeł naftowych, Zdaniem prof. 
Ardagh, źródła naftow e są tak bogate, że 
możemy być spokojni, iż będą one dostar­
czały nam  benzyny w ciągu bardzo wielu lat, 
mimo zwiększającej się konsum cji wskutek 
szybkiego rozw oju automobilizmu. W iadom o­
ści o szybkiem wyczerpaniu się źródeł n afto ­
wych, zdaniem prof. A rdagh, są bezpodstaw­
ne. Obecnie produkcja benzyny jest tak wiel­
ka, że podaż jes t stale większa niż popyt.

W  danej chwili trudno jest określić, jak  
wielkie są zapasy źródeł naftowych, tem bar- 
dziej, że rok  rocznie odkrywane są nowe 
źródła, a poza tem nowoczesna technika po­
zwala na głębsze wiercenie studni, co umożli­
wia wydobywanie nafty  z tych źródeł, które 
uważane były dotąd za wyczerpane.

JA K I M IE L I K Ł O P O T  U R Z Ę D N IC Y  
TU R EC C Y  Z K A R A W A N E M

osobowych, 3265 ciężarowych i 485 motocykli, 
czyli ogółem 6046 wozów motorowych. 
W zrost liczby samochodów w ciągu ostat 
nich 2 lat wynosił przeszło 100% .

Proszeni jesteśm y o zaznaczenie, że we 
wtorek, dnia 20 m aja r. b. montażownie Ge­
neral M otors w Polsce, na W oli w W arsza­
wie, zwiedziła wycieczka, składająca się z 50 
osób, zorganizowana przez W ydział K ultury 
i Oświaty' M agistratu m. st. W arszawy.

Z wielkim zainteresowaniem oglądano bar­
dzo ciekawe urządzenia montażowni. Szcze- 
gółnem zaciekawieniem obdarowali wyciecz­
kowicze proces fabrykacji karoseryj oraz po­
krywanie lakierem  „Duco‘” za pomocą pneu­
matycznych rozpylaczy. Jak  wiadomo, karo- 
serje wozów Chevrolet fabrykow ane są p ra­
wie zupełnie z m aterjałów  polskich. Szcze­
gółowych objaśnień udzielali fachowcy z W y­
działu Obsługi General M otors w Polsce.

M ontażownia jest obecnie w pełnym ruchu, 
przyczem m ontują się tam  nietylko wozy 
ciężarowe, lecz i wozy osobowe, które co­
dziennie wysyłane są na prowincję, gdzie 
popyt na nie stale wzrasta.

W Y C IEC ZK A  TO W A R ZY SK A

Jak  wielkiem jest dążenie stałych miesz­
kańców miasta do odetchnięcia świeżem po- 
wdetrzem, tego dowodem fakt, iż, gdy jedna 
z firm  warszawskich, reprezentująca samo­
chody osobow'e, powzięła myśl zorganizowa­
nia wspólnej wycieczki posiadaczy tych sa­
mochodów, na starcie stawili się liczni ich 
posiadacze. Przez most Poniatowskiego, przez 
Jabłonnę, Zegrze 1 Serock do Popow a pły­
nęła taśm a różnobarwnych samochodów, w io­
zących tych, dla których po trudach pracy 
całotygodniowej powietrze i kontakt z naturą  
są wszystkiem.

Jakkolwiek Popowo położone jest w tere­
nie. piaszczystym, niemniej jednak samocho­
dy z łatwością dawały sobie na nim radę. Za­
silane błękitną benzyną „L ot” i karm ione do- 
syta Gargoyle MobiloiPem, nie odczuwały

Grupa uczestników  wycieczki

najm niejszego w trudnych w arunkach tere­
nowych zmęczenia. O godzinie 4 nastąpił od­
w rót i znów samochody dwójkami poprzez 
Zegrze, a stąd lasy Nieporęckie i Czarną 
Strugę do W arszawy. Samochody powracały, 
przybrane kwieciem, które całemi naręczami 
zbierali z pól uczestnicy wycieczki. Szcze­
gólnie malowniczo harm onizow ała Zetka 
znanej sportsmenki, p. hr. de Lavaux, swym 
błękitnym kolorem z żółtemi kwiatam i pól.

Gdy barw ny i ukwiecony korowód przybył 
do W arszawy, znany sportsman, p. Kluczew­
ski, gościł u siebie uczestników wycieczki, 
gdzie przy doskonałym winie bawiono się do 
późnej nocy.

W ycieczki takie zasługują na całkowite 
uznanie, jako propagujące turystykę na małą, 
coprawda, skalę, ale przecież propagujące. 
W iem y wszyscy, że apetyt przychodzi pod­
czas jedzenia — kto dziś wziął udział w wy­
cieczce małej — ju tro  będzie członkiem P o l­
skiego T ouring K lubu i brać będzie udział 
w wycieczkach większych nieco, przez Sekcję 
Samochodową K lubu organizowanych.

N . N . . .

PR O D U K C JA  SA M O C H O D Ó W  W  R O SJI 
SO W IE C K IE J

W edług danych prasy zagranicznej, _ rząd 
sowiecki zamierza wybudować w  Stałingro- 
dzie, przy ujściu Wołgi, fabrykę traktorów , 
kosztem 4,000,0000 dolarów. Budowa wspo­
mnianej fabryki ma być rozpoczęciem reali­
zacji planu pięciolecia (piatiletki) rozw oju 
przemysłowego R osji Sowieckiej. Realizacja 
tego planu obliczona jest na sumę 100 mil jo ­
nów dolarów.

Oprócz stalingrodzkiej fabryki, produkcja 
której ma wynosić 40,000 traktorów  rocznie, 
rząd sowiecki projektuje wybudowanie fa­
bryki samochodowej o produkcji 100,000 wo­
zów rocznie oraz drugiej fabryki samocho­
dów ciężarowych, produkcja której w ynio­
słaby 10,000 ciężarówek.

W prowadzenie karaw anu samochodowego 
w T urcji sprawiło niemały kłopot u rzędn i­
kom, pobierającym mostowe przy słynnym 
moście w Galata. K araw an z nieboszczykiem 
trzym any był w przeciągu kilku godzin przed 
mostem, ponieważ urzędnicy tureccy nie mo­
gli ustalić, jakiej wysokości mostowe należy 
pobrać od karaw anu samochodowego — czy 
oszacować go jako mały samochód, od k tó­
rego pobierane jest mostowe w wysokości 
5 centów, czy też jako duży samochód oso­
bowy i pobrać 10 centów. Okazało się po dłu­
gich debatach, że karaw an nie pasuje do ża­
dnej z tych dwóch grup, wobec czego wy­
rokiem Salomonowym zaliczono karaw an do 
grupy samochodów ciężarowych i pobrano 15 
centów mostowego.

R O ZW Ó J A U T O M O B IL IZ M U  
W E  F R A N C U S K IE J A FRY C E 

Z A C H O D N IE J

Francuska A fryka Zachodnia stanowi 
wspaniały przykład rozw oju trakcji m otoro­
wej. Dziesięć lat temu samochód w Afryce 
Zachodniej nie był zupełnie znany. Obecnie 
według danych statystycznych, otrzymanych 
z M inisterstw a Kolonij w Paryżu, francuska 
A fryka Zachodnia posiada 2296 samochodów

P . B o les ła w o w i W., W arszawa. Przede- 
wszystkiem należy zapisać się do Sekcji Sa- 
chodowej Polskiego T ouring  Klubu. W piso­
we wynosi złotych 6. Jeśli in teresują W Pana 
korzyści, jakie płyną z przynależności do S. 
S. P. T. K., to odsyłamy Pana do K om uni­
katów Klubu, zamieszczanych w każdym nu­
merze naszego pisma, w szczególności zaś do 
N r. S--

P . H en rykow i S ła w —mu, R ów ne. Odpo­
wiedź taka sama, jak  powyżej.

P . J .  B —mu, Skarżysko. Każdy członek S. 
S. P. T. K. otrzym uje pismo gratis.

N O T U JC IE  
S O B I E

Z N I Ż K I

H O T E L  ANGIELSKI
W  W A R S Z A W I E

p rz y z n a je  1  O °/0 r a b a tu  członkom

POL. - TOUR- KLUBU

za  okazan iem  

l e g i t y m a c j i  c z ł o n k o w s k i e j .

P . Jan in ie Z —skiej, W arszawa. Prosim y 
o artykuły. O ile się nadadzą, skorzystamy.

P . W ładysław  Skrzyć., W arszawa. Z arty ­
kułu nie skorzystamy. W ierszy, niestety, nie 
drukujemy.

P . Janusz M akow ski, W arszawa. „H ałasu­
jący samochód” idzie. Chętnie będziemy w i­
dzieli współpracę W P an a  z nami, radzimy 
jednak dokładnie zapoznać się z polską termi- 
nologją techniczną.

P . B . II., W arszawa. Z rysunków częścio­
wo skorzystamy, prosimy o dalsze,

O D P O W I E D Z I  R E D A K C J I



KOMUNIKATY P 0LSK IE60 TOURING KLUBU

Uczestnicy
Niżej wymienieni członkowie PT K . przyj­

m ują udział w konkursie na ilość przejecha­
nych kilometrów.

10 .
11.
1 2 . 
13- 
14. 
15- 
16. 
17- 
18.

Dr. W iktor Kutten,
Dr. Ellis Kutten,
Emil Betcher,
H r. Jan  Potulicki, 
Geislerowa Jadwiga, 
Bochwic Brunon,
Józef F lorjan , inż., 
Dzierliński Euzebjusz, 
Dzierliński Zbigniew, 
Kopczyński Bronisław, 
Inż. Kwaskowski Feliks, 
Kowalski Jan,
Inż. Kaczyński Adam, 
Papiński Jerzy, 
Czajkowski W acław, 
Osmolski M arjan,
De L avaux M arja, 
Rokosz W acław.

Jednocześnie podaje się do wiadomości, że 
zapisy do tego konkursu trw ają  nadal.

N a d  morze!
K om isja TW . przypomina, że druga wy­

cieczka dookoła Polski „nad m orze” rozpocz­
nie się 6 lipca r. b. i będzie trw ać 15 dni, do 
20 lipca włącznie, według trasy, ogłoszonej 
w N r. 3 „Auto i T u rysta”. Prow adzi tą  wy­
cieczkę p. Jerzy  Stamirowski. Zapisy stale są 
przyjmowane w lokalu PT K .

Przypominamy  
regulamin!

R EG U LA M IN
konkursu na ilość przejechanych kilometrów  

w sezonie iQ30 r.

§ 1. D la zainteresowania turystyką samo­
chodową ‘jak  największej ilości osób, Polski 
T ouring Klub ustanawia konkurs na ilość 
przejechanych kilometrów drogi.

§ 2. Uczestniczyć w konkursie może tylko 
członek P . T. Klubu, posiadający wóz o sil­
niku spalinowym lub motocykl (wozy o cha­
rakterze zarobkowym są z konkursu wyklu­
czone), przy jednoczesnym posiadaniu p ra­
wa, do prowadzenia wymienionych środków 
lokomocji.

§ 3. W  konkursie może przyjmować udział 
nieograniczona ilość członków.

§ 4. K ażdy członek P. T. Klubu, biorący 
udział w konkursie, powinien zgłosić swoje 
przystąpienie do konkursu, zapisując się w 
sekretarjacie P. T. Klubu, gdzie otrzyma 
jednocześnie zeszyt dla obliczeń kilometrów 
i kontroli. Za zeszyt obliczeń zapisujący się 
wpłaca zgóry 20 zł., na w ydatki związane 
z konkursem.

§ 5. W szystkie zeszyty obliczeń są nume­
rowane i imienne.

§ 6. Całą organizację konkursu z ram ie­
nia P. T. K lubu przeprowadza K om isja Tu- 
rystyczno-W ycieczkowa Sekcji Samochodo­
wej.

§ 7. K onkurs polega na przejechaniu jak 
największej ilości kilometrów drogi, przy- 
czern za przejechanie 3.000 kim. (dla m oto­
cykli 2.000 kim.) uczestnik konkursu uzy­
skuje prawo do otrzymania bronzowej pla­
kiety P. T. Klubu, za przejechanie 5.000 kim. 
(dla motocykli 4.000 kim.) — srebrnej pla­
kiety P. T. K lubu i za przejechanie 9.000 
kim. (dla motocykli 6.000 kim.) — złotej pla­
kiety P. T. Klubu. Nie jest wykluczone zdo­
bycie jednocześnie wszystkich plakiet.

§ 8. K om isja Turystyczno - Wycieczkowa 
zastrzega sobie prawo przyznania prócz wy­
mienionych, inych nagród dodatkowych za 
najdłuższą i najpiękniejszą jazdę, za najlep­
szy opis wycieczki, oraz zdjęcia fotograwicz 
liczne.

§ 9. K orzystanie z zeszytu obliczeń pole- 
ga na tem, że uczestniczący w konkursie, 
przejeżdżając samochodem lub motocyklem 
do głównej miejscowości znajdującej się na 
jego trasie, wypełnia odpowiedni druk po­
rządkowy w tym zeszycie i daje do stw ier­
dzenia lokalnej władzy państwowej lub samo­
rządowej (ewentualnie pieczątkę hotelu, res­
tauracji i t. p.) miejsce swego pobytu (prze­
jazdu), a następnie wróciwszy do miejsca 
swego stałego pobytu, wypełnia całą przeje­
chaną trasę na tymże druku, wymieniając 
ilość przejechanych kilometrów, według ni­
żej wspomnianej mapy. To samo czyni ile­
kroć wyjeżdża podczas danego sezonu.

§ 10. Czas konkursu trw a od 15 kwietnia 
do 30 września 1930 r.

§ II. Uczestnik, który  chce otrzymać pla­
kietę po przejechaniu odpowiedniej ilości ki­
lometrów, winien złożyć swoje zeszyty obli­
czeń w  zapieczętowanej kopercie w sekretar- 
jacie PTK lubu, adresując ją  do Kom isji W y- 
cieczkowo-Turystycznej. K om isja W yciecz­
kowo Turystyczna zbiera się co dwa tygod­
nie.

§ 12. Po  otrzymaniu zeszytów, K om isja 
Turystyczno - W ycieczkowa przystępuje do 
skontrolow ania obliczeń kilometrów i ustala 
ilość przejechanych kilomertów, poczem ogła­

sza, nie później jak  15 listopada 1930 r., wy­
nik konkursu.

Uchwała ta, jes t bezwzględnie ostateczną.
§ 13. K om isja Turystyczno - W ycieczko­

wa, zastrzega sobie prawo opublikowania re­
zultatów konkursu.

§ 14. K ontrola przejechanyc hkilometrów 
będzie dokonana przez K om isję Turystyczno- 
W ycieczkową na podstawie mapy samocho­
dowej Rzeczypospolitej Polskiej (nakład i 
wydanie „Gea”, W arszaw a), przy jednoczes­
ne mkorzystaniu z inych map. Odległości bę­
dą obliczane według najkrótszej trasy  między 
dwoma meldowanymi punktami.

§ 15. Wszyscy członkowie przyjm ujący 
udział w konkursie, winni stosować się do 
istniejących przepisów policyjnych, dotyczą­
cych jazdy na samochodach i motocyklach po 
drogach publicznych.

§ 16. W  kancelarji P. T. K lubu będzie wy­
wieszony spis osób i wozów, przyjmujących 
udział w konkursie, według kolejności zapi­
sów (num eru zeszytów obliczeń).

Notujcie sobie zn iżki  
i udogodnienia

F irm a M. Schlussel, Tarnobrzeg, (Rynek) 
udziela 15 % rabatu dla członków P. T. K lu­
bu, przy kupnie oleju firm y Vacuum Gil 
Company Gargoyle Mobiloil.

Zakłady przemysłowe „M otolechja” w 
W arszawie, Mokotów, Belgijska Nr. 5,, 
tel. 207-67 (w ytrw órnia karoserji, odlewnia 
metali, lakiernia natryskowa, wytwórnia 
akcesorji samochodowych) udziela 10% ra­
batu dla członków PTK lubu.

W ycieczka Chryslerem
Członek PTK lubu, p. Jan  Kowalski (M ar­

szałkowska 87, tel. 175-68) udaje się dn. T 
lipca r. b. samochodem m arki Chrysler na 
miesięczną wycieczkę zagranicę według tra ­
sy: W łocław, Brno, W iedeń, Salcburg, Mo- 
nachjum , Zurich, Grenoble, Lyon, Paryż, 
H annower, Berlin (4500 kim.).

W  aucie p. Kowalskiego są 2 m iejsca na 
tą wycieczkę wolne.

H O T E L  A N G I E L S K I  W W A R S Z A W I E
u d z ie la  członkom  S . S . P . T .  K . 1 O °/0 da zn iżk i

Kalendarzyk wycieczek na lipiec
6 —2C lipca nad morze (15 dni) około 1700 kim.

prowadzi p. Jerzy Stamirowski 
6 „ do Czerska i Wilanowa 80 kim.

12— 13 „ „ Poznania (Wystawa Komtur) 600 „
20 „ „ Płocka 236 „
27 „ „ puszczy Kampinoskiej 155 „

Prócz powyższego w każde święto będą organizowane dodatkowo 
wycieczki w innych kierunkach.



PO ZWYCIĘSTWIE ŚW IEC
dzięki którym inż. Liefeldt uzyskał najlepszy czas dnia 
w wyścigu Łódzkim

N O W E W IELK IE ZWYCIĘSTWO M A G N ET!
w wyścigu górskim pod Ojcowem pierwszy w kategorji 
wyścigowej — Jan Ripper na samockodzie Bugatti, 
pierwszy w kategorji sportowej — Vermirowsky na czte- 
rocylindrowym samockodzie Tatra, ckłodzonym powietrzem.

O B A J  S T O S O  W A  L  I

M A G N E T A  B O S C H A
Gen. repr. I. K .E 5TE N B A U M , Warszawa, Wilcza 99,  telefon 1 7 0 -6 7 -  

Własne warsztaty reparacyjne -— ulica Wiktorska Nr. 1 0 , telefon 17-17 .

Największy wybór akcesoryj samochodowych w Polsce
— Tłoki a lum in jow e, p ierścienie tłokow e, łańcuchy  pociągow e i rozdzielcze — 

O kucia do k aroserji, zam ki, k lam ki, zaw iasy, b lacha 
a lum in jow a, lis tw y  żelazne, m osiężne, a lum in jow e i t.d.

I .  K R U P K A

Warszawa, Nowĝ Swiatf 5 tel. 210-90

Kilkaset opon i dętek różnych marek stale na składzie.
K a t a l o g i  w y s y ł a  s i ę  n a  ż ą d a n i e !
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M A  W S Z Y S T K I E  R U D Y  i  W Y C I E C Z K I
W S K M M E M  S A  I D E A L N E  „ B A l O M Y “  

o  Z N A N Y M  i  P O S Z U K I W A N Y M  N O W Y M  P R O T E K T O R Z E !

P R Z Y C Z Y N I A J Ą  S I Ę  D O  Z M N I E J S Z E N I A  N I E S Z C Z Ę Ś L I W Y C H  W Y P A D K Ó W

N A J W I Ę K S Z A  P E W N O Ś Ć  w drodze, gdyż św ia tło  ty c łi żarów ek s ięg a  d a le j n iż  św ia tło  k a ż d e j in n e j 
żarów ki sam ockodow ej.

N A J W I Ę K S Z A  P E W N O Ś Ć  d la  jad ąc eg o , g dyż  d ru g ie  ogn isko  (n ieo ślep ia jące) j e s t  o rów nej św ia tłosile  
co i p ie rw sze i z teg o  powodu p rzy  p rze łączan iu  z je d n e g o  o g n isk a  n a  d ru g ie  w ydajność  św ia tła  
p o z o s ta je  ta  sam a.

N A J W I Ę K S Z A  P E W N O Ś Ć  d la  ja d ąc eg o  z p rzec iw nej s tro n y  au tom ob ilis ty , gdyż św ia tło  d rug iego  ogn isk a  
żarów ki j e s t  rzucone w dół. O śle p ien ie  j e s t  w ięc zu p e łn ie  w ykluczone.

R O Z W I Ą Z A N I E  P R O B L E M U  P R Z E C I W O Ś L E P I A J Ą C E G O !
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O PO NY SAMOCHODOWE
r a  A R K I

S A WIY RABIANE

G)E r a S T K I C H  M A R A C H
i

DA BSH STKIE RODZAJE FELG.

Ż A R Ó W K I  
P H I L I P S A

D U P L O


