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CENA N U M ER U  1500 MKP.
Zagranicą 90 cent. franc. 

Prenumerata wraz z przesyłką:
kwartalnie.....................  8000 mk.
półrocznie . . . . .  15000 „

O G Ł O S Z E N IA :
'/, strona.....................  500,000 mk.
V j ............................. 300,000 .
V« .............................  175,000 „7, . . . . . . .  120,000 .
7 10   75,000 ,
» / , , .............................  50,000 „
7,4   25,000 .
Ogłoszenia drobne . . . 15,000 ,
Ogłoszenia w tekście i zagraniczne 
—■—— - o 100 proc. drożej - 
Podwyżka cennika ogłoszeń obowiązuje 
wszystkie już zlecone ogłoszenia od 
dnia zmiany cen bez uprzedniego za- 

* ■ = wiatomienia —

Wy diod 55 i -w dniti 1 i 15 każdego miesiąca

S K F SZWEDZKIE ŁOŻYSKA  KULKOWE
SP. Z OGR. ODP.

W arszawa, ul. Kopernika -Ni 13. Telefon -Ni 12-14.

Problem wielkiego tonażu
(dokończenie*)

Rozróżnić tu jednak musimy dwa różne 
typy przyczepek dwukołowych — typ mia
nowicie francuski związany luźno hakiem 
z wozem ciągnącym, oraz typ amerykań
ski, opierający się przodem na tylnej osi 
wozu pociągowego. Pierwszy jest jeszcze 
niejako przejściem od wozu pojedyńczego 
do pociągu dwuwozowego. Przyczepka ta, 
tak jak i francuskie wozy dwukołowe po
siada środek ciężkości umieszczony nieco 
z przodu w. stosunku do osi i dzięki temu 

! zachowuje równowagę obciążając nieznacz
nie tył wozu ciągnącego. Słabą jej stroną 

! jest jednak pewne balansowanie od przodu 
! ku tyłowi na większych nierównościach 

gruntu, wywołane umieszczeniem właśnie 
: środka ciężkości prawie w płaszczyźnie 

środka oporu. Lecz na haku zaczepiam, 
konieczny dla umożliwienia skrętu powoduje 

> szarpanie i uderzenia w tył wozu ciągną
cego. Są to zresztą niewielkie niedogo
dności, które okupują się wielu zaletami, 
jak nieobarczaniem wozu ciągnącego, ła
twością manipulowania, podnoszenia i opu
szczania i t. d. Typ drugi przyczepki dwu
kołowej — to już właściwe przedłużenie 
nadwozia wozu ciągnącego, wskutek tego, 

i że przyczepka ta nietylko jest z nim szty
wno związaną, ale ł obciąża go równą czę
ścią własnego ciężaru. Środek ciężkości 
bowiem, umieszczony jest w niej zupełnie 

i  ku przodowi, a to przez cofnięcie ku tyło
wi wozu — osi jego, przez co tworzy on 
z tylną osią wozu ciągnącego niejako cał
kowity wóz czterokołowy. Wspólny mecha- 

j  nizm zaczepny i skrętny umieszczony jest 
w tym celu na wozie ciągnącym nad tylną 
jego osią. Przyczepka ta posiada więc do
skonałą równowagę podobnie jak i wóz 
czterokołowy, lecz za to ogranicza łado
wność wozu ciągnącego. W  Ameryce przeto 
ten ostatni dla tego zastosowania zmienił 
swoje formy i stał się zwykłym krótkim 
traktorem drogowym, bez nadwozia łado
wnego. Zadaniem jego jest wtedy praca 

: tylko w sprzężeniu z jedną lub kilku przy- 
czepkami.

W  czterokołowych przyczepkach samo
chodowych rozróżniamy również dwa zasa
dnicze rodzaje: przyczepkę o zwrotnym
przodku typu niemieckiego i przyczepkę 

; o dwóch lub czterech kołach kierowniczych 
typu amerykańskiego.

Pierwsza powstała w prostej linji ze 
zwykłej platformy ciężarowej, odpowiednio

*) p. N° 8 „Auta"

tylko wzmocnionej. Mechanizm skrętny 
znajdujemy w niej ten sam, co i w zwy
kłych konnych wozach resorowych, co dla 
laika nawet musi być widocznie nieracjo- 
nalnem, gdyż wozu o dużej nośności, ho
lowanego z dużą szybkością, identyfikować 
nie można z wozem o trakcji zwierzęcej 
pomimo pewnej analogji zaprzęgu. Zupeł
nie bowiem nieracjonalnem jest zczepienie 
wozu pociągowego z przednią jej osią,z któ
rej dopiero siła pociągowa przeniesioną zo
staje na resztę wozu za pośrednictwem je
dnego tylko centralnego i pionowego sworz
nia, pracującego na skręcie. Widocznem 
jest odrazu jak częstym uszkodzeniom pod
legać on będzie na złych zwłaszcza drogach 
i jak szybko mechanizm taki obluzować się 
musi. Skręt płatformowy na jednym sworz
niu wymaga wysokiej budowy platformy 
i podnosi środek jej ciężkości, co wpływa 
ujemnie na równowagę jej poprzeczną, 
zwłaszcza na skrętach. Skręt taki nie uwzglę
dnia różnych łuków zakreślonych przez koła 
na zakrętach, co wywołuje szkodliwy po
ślizg ku środkowi łuku, dający się odczuć 
zwłaszcza przy użyciu obręczy gumowych 
przez szybsze ich zniszczenie. W dodatku 
duże powierzchnie tarcia w mechanizmie 
skrętnym zabijają się prędko kurzem i bło
tem co powoduje szybkie rozluźnienie się 
wozu i przykre brzęczenie.

Racjonalniejszym znacznie jest wóẑ przy- 
czepny o nieruchomej przedniej osi i'skrę
tnych kołach, który powstał nie ze zwykłe
go wozu, a z podwozia samochodowego. 
Wozy takie budowane są przeważnie w Ame
ryce, jako wozy dla długich pociągów dro
gowych. W tym wypadku posiadają one 
wszystkie cztery kola skrętne, a to w celu 
uniknięcia ścinania łuków na zakrętach, 
tylnemi kołami wozu, które to ścinanie przy 
dłuższym zaprzęgu sumując się od wozu do 
wozu przyjmuje w końcu rozmiary, unie
możliwiające branie zakrętów. Prawidłowy 
skręt otrzymuje się w nich przez zastoso
wanie zwykłego wykresu Jeantaud tak dla 
przednich jak i dla tylnych kół, rolę zaś 
steru odgrywa dyszelek zczepny, który po
łączony sztywno zapomocą dźwigni z me
chanizmem kierowniczym i przyjmując na 
skrętach położenie ukośne w stosunku do 
osi podłużnej wozu poprzedzającego — 
pod takimże kątem skręca koła tylne i prze
dnie. Bardziej skonplikowana budowa tych 
przyczepek okupuje się większą ich trwa
łością i lepszą równowagą.

Przejrzawszy w tym krótkim szkicu spo
soby powiększenia nośności samochodów 
ciężarowych, dochodzimy do wniosku, że 
w warunkach naszych najlepiej nadawałaby

Na posiedzeniu Komitetu odbytem w dniu 
2 maja r. b. wybrano na Członka Honoro
wego Czasowego Automobilklubu Polski p. 
Aleksandra Osińskiego, Generała Dywizji, 
Szefa Administracji Armji, 2 Królewska, 
Warszawa.

Komisja Sportowa A . P. komunikuje, iż 
mapki (szlaki) przestrzeni Raidu są już go
towe 'i otrzymać je  można w Seleretarjacie 
Klubu. _

Zapisy na karty mieszkaniowo żywnościowe
na czas Raidu: Warszawa — Cieszyn —

Zakopane — Lwów — Warszawa.
I. Karta mieszkaniowo - żywnościowa 

zabezpiecza uczestnikowi Raidu:
a) śniadanie przed samym wyjazdem do 

startu (w lokalu Polskiego Fiata);
b) w Cieszynie: mieszkanie, wspólny 

obiad, ranne śniadanie przed wyjazdem 
oraz śniadanie do zabrania w drogę;

się do użycia przyczepka dwukołowa. Prze
zwyciężyć musimy tu jednak pewną obawę 
przed wozem dwukołowym w kraju, w któ
rym od wieków używa się wozów cztero
kołowych i gdzie jedyny typ dwukołowego 
pojazdu nazwano „biedą". Z praktyki je
dnak innych krajów, gdzie jak we Francji 
lub Włoszech powszechnie używane są tyl
ko wozy dwukołowe dla przewożenia nawet 
wielkich ciężarów, okazuje się, że są one 
tak samo bezpieczne i łatwe w użyciu jak
i wozy czterokołowe, przewyższają zaś je 
pod wielu względami, któreśmy tu wyliczyli. 
Jeżeli jednak więsza część krajów północ
nych poszła po linji wozów czterokołowych 
to dla tego, że nie, wytworzyły one rasy 
koni dość rosłych i ciężkich i nie posiadają 
dostatecznej sieci lepszych dróg, mogących 
wytrzymywać większe obciążenie jedno
stkowe na dwóch tylko obręczach. Ponie
waż jednak samochód z istoty swej nie
zależnym jest od powyższych warunków, 
nie byłoby powodu, by nie zastosować i u 
nas w automobiliźmie najracjonalniejszego 
wozu pomocniczego — przyczepki dwuko
łowej. Mn.

c) w Zakopanem: mieszkanie, wspólny 
obiad, ranne śniadanie przed wyjazdem 
oraz śniadanie do zabrania w drogę,

d) w Stryju: mieszkanie, wspólny obiad 
ranne śniadanie przed wyjazdem oraz 
śniadanie do zabrania w drogę;

e) w Kołomyi: mieszkanie, wspólny 
obiad, ranne śniadanie przed wyjazdem 
oraz śniadanie do zabrania w drogę;

f) we Lwowie: mieszkanie, obiad wspól
nie z miejscowym klubem, ranne śnia
danie przed wyjazdem oraz śniada
nie do zabrania w drogę;

g) w Warszawie nazajutrz, najdalej na 
trzeci dzień po raidzie — wspólny 
obiad w klubie (rozdanie nagród),

2. Komisja gospodarcza przyjmuje zapi
sy od uczestników raidu oraz komisarzy 
raidowych; właściciele maszyn mogą zapi
sywać również swych szoferów oraz gości 
(tych ostatnich w miarę wolnych mieszkań),

3. Każda zapisana osoba otrzyma kar
tę mieszkaniowo-żywnościową, upoważnia
jącą ją do bezpłatnego korzystania z wyżej 
wymienionych posiłków i noclegów; kartę 
tę należy mieć stale przy sobie i okazywać 
na żądanie gospodarzy lub płatniczych 
w hotelach i restauracjach.

4. Do wyznaczenia pokoi i łóżek podczas 
noclegów upoważ. są wyłącznie gospodarze.

5. Karty mieszkaniowo-źywnościowe są 
imienne; przekazywanie ich komukolwiek 
musi być uprzednio zameldowane jedne
mu z gospodarzy.

6. Cena karty mieszkaniowo-żywnościo- 
wej będzie określona w przybliżeniu na kil
ka dni przed Raidem po zebraniu odpo
wiednich danych z hoteli i restauracji; do
kładne rozliczenie nastąpi natychmiast po 
Raidzie na zasadzie faktycznie datowanych 
wydatków.

7. Komisja Gospodarcza, pragnąc za
bezpieczyć wygodę uczestnikom Raidu, pro
si o zaznaczenie przy zapisach życzeń co 
do rodzaju noclegu, mianowicie, czy życzą 
sobie korzystać z oddzielnych (droższych) 
czy też wspólnych (tańszych) pokoi. 
Życzenia te będą uwzględnione w miarę 
możności, o ile warunki lokalne na to pozwolą.

8. Niniejsze karty żywnościowe nie 
uwzględniają żadnych trunków, za wyjąt
kiem piwa, podczas wspólnych obiadów, 
wszelkie wódki, likiery, wina i etc, winny 
być odrazu płacone przez osoby zamawiające.

9. Komisja Gospodarcza przerywa za
pisy na karty mieszkaniowo-źywnościowe 
w dniu 5 czerwca o godzinie 6 wieczór.

10. Zapisy na karty żywnościowo-mie- 
szkaniowe uwzględniane będą tylkowów- 
czas, jeżeli zostaną opłacone całkowitą sumą 
określoną przez Komisję Gospodarczą.
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DZIAŁ URZĘDOWY
Wykaz osób, które dotychczas złożyły 
egzamin na kierowców pojazdów me
chanicznych według nowych przepisów.

W OJEW . WARSZAW SKIE
1) Tryliński Władysław Dyrektor Robót Publ. 

grupa 1 kat. 1. 2) Iwanicki Witold grupa 1 kat. 2a.
3) Szturm Mieczysław grupa I kat. 2a (bez 2b). 4) 
Stępiński Jan grupa I kat. 2a (bez 2b). 5) Stacho
wicz Stefan grupa 1 kat. 3. 6) Adams Jakób grupa I 
kat. 2a (bez 2b). 7) Siemiątkowski Jerzy grupa 1 
kat. 1. 8) Reszke Edward grupa 1 kat. 2a (bez 2bi5).

WOJEW. w il e ń s k ie

1) Tarasewicz Franciszek kat. 2b. 2) Micha
łowski Aleksander kat. 2b. 3) Kochanowski Wiktor 
kat. 2b. 4) Mej er Grzegorz kat. 2b. 5) Bek Jan
kat. 2b. 6) Święciński Jan kat. 2b. 7) Jakobini
Ryszard Niezawodowy. 8) Sawicz Stanisław kat. 2a.
9) Sobolewski Józef, kat. 3c. 10) Mickiewicz Michał 
kat. 2b.

WOJEW. LWOWSKIE
71) Toth Juliusz, grupa 1 kat. 2a. 72) Odziński 

Roman grupa I kat. 2a. 73) Zygmunt Marcin grupa 
I kat. 2a. 75) Pająk Jan grupa 1 kat. 2a. 76) Be
dnarski Władysław grupa I kat. 2a. 77) Szczepanik 
Jakób grupa I kat. 2a. 78) Jurkiewicz Henryk gru
pa I kat. 2a. 79) Kluk Włodzimierz grupa 1 kat.2a. 
80) Otto Stanisław grupa 1 kat. 2a. 81) Jansohn 
Karol grupa I kat. 2a. 82) Pruchnicki Franci
szek grupa 1 kat. 3a. 83) Babaczek Fryderyk
grupa kat. 3a. 84) Gnyp Mikołaj grupa I kat. 2a. 
85) Zendwalewicz 'Walerian, grupa 1 kat. 2a. 86)
Palulis Józef grupa I kat. 2a. 88) Damasiewicz Ta
deusz grupa I kat. ,2a. 89) Gądek Józef grupa I 
kat. 2a. 90) Tront Ludwik grupa I kat. 2a. 91)
Haluch Ludwik grupa 1 kat. 2a. 92) Heller Antoni
grupa I kat. 2ai 93) Gołowski Paweł grupa I kat.2a. 
94) Dyl Władysław grupa I kat. 2a. 95) Piluk Mi
chał grupa I kat. 2a. 96) Heldstein Stanisław grupa 
I kat. 2a. 97) Smolny Stanisław grupa I kat. 2a,
98) Sarnowski Tadeusz grupa I kat. 2a. 100) Popiel 
Stanisław grupa I kat. 2a. 101) Sawaryn Jan grupa
I kat. 2a. 102) Lain Józef grupa 1 kat. 2a. 104) Lain 
Józef grupa 1 kat. 2a. 105) Chody Piotr grupa 1
kat. 2a. 106) Mielecki Roman grupa 1 kat. 2a. 108) 
Tybinka Jan grupa I kat. 2a.

WOJEW. NOWOGRÓDZKIE
Kanoniewicz Antoni grupa I kat. 2a JSie 8/2701 

Pietkiewicz Antoni grupa I Jrat. 2a N° 9/2702. Swier- 
czyński Józef kat. 2a.2N° 10/2703.Parchomczyk Mikołaj 
grupal kat. 2aJvf° 11/2704. Gołębiowski Jan grupa I kat 
2a N° 12/2705. Rozporek Jan grupa I kat. 2a N° 13/2706 
Szydłowski Maciej grupa I kat. 2a Na 14/2706 
Klimkowicz Włodzimierz grupa 1 kat. 2a N° 15/2708 
Kobiak Mikołaj grupa I kat. 3a Na 16/2509.

WOJEWÓDZTWO ŁÓDZKIE
71) Seifert Alfons 79. 721 Kinderman Oskar 80. 

73) Rabzciński Stanisław 81. 74) StasińskiFranciszek 
82. 75) Okulicz Kazimierz 84. 76) Pobocha Jan 85. 
77) Jezierski Stanisław 86. 78) Przewódzki Aleksan
der 87. 79) Jabkfewicz Juljan 89. 80) Piotrowski
Jerzy 90. 81) Sron Andrzej 91. 82) Szymański Antoni 
93. 83) Mikielewicz Konstanty 94. 84) Matuszcżak
Jan 95. 85) Wawrzynkiewicz Leon 96. 86) Stoklos 
Piotr 97. 87) Wolner Adolf 98. 88) Drzewiński
Jan 99. 89) Grodzki Mikołaj 100. 90) Szylter Te
odor 101. 91) Swoboda Emil 102. 92) Jerzewski
Roman 103. 93) Bonczyk Leopold 105. 94) Lewiń
ski Jan 106. 95) Kubiak Antoni 107. 96) Sitkowski 
Stanisław 108. 97) Leszczyński Władysław 109. 98) 
Świątek Leon 110. 99) Maciejewski Stefan 111.
100) Wycech Marjac 112. 101) Konstanciak Jan 115.
102 Janwarew Aleksander 120. 103) Podolski Karol 
112. 104) Rutkowski Henryk 123. 104) Romanowski
Władysław 124. 106) Wojnar Tadeusz 125. 107).
Michałowski Walenty 126. 108) Lis Michął 128.
109) Malenty Józefl 29. 110) Przeradzki Bronisław 130. 
111) Przybyłowski Roman 131. 112) Bombka Stani
sław 132. 113) Borówka Karol 134. 114) Stachur
ski Kazimierz 135. 115) Szczerbiński Roman 136 
116) Hofman Ryszard 137. 117) Kobza Władysław 140.
118) Hura Hieromin 141. 119) Masłowski Antoni 143. 
120) Klekowiecki Wacław 144. 121) Kyn Edward 147. 
122) Rzepka Karol 146. 123) Szurgij Wacław 148.
124) Pietrzak Stanisław 149.- 125) Kokosiński Bro
nisław 150. 126) Sobański Stefan 152. 127) Mar
kiewicz Aleksander 155. 128) Marek Jan 156. 129) 
Heince Stefan 171. 130) Bieliński Stanisław 173.
131) Lubecki Marjan 174. 132 Kowalski Artur 175. 
133) Bartos Józef 176. 134) Djament Adam 178.
135) Ratajczyk Edward 179. 135) Andrzej Lud

wik 180. 137) Woźnicki Henryk 182. 138) Kac- 
przyński Piotr 197. 139) Wróbel Henryk 198. 140)
Kwasek Władysław 199. 141) Oberman Hugon 200. 
142) Recław Edward 201. 143) Jeżewski Stanisław 
203. 144) Hausler Alfons 204. 145) Klarowski Wa
syl 207. 146) Kopeć Józef 113. 147) Bartyzel Woj
ciech 148. 148) Bronowicki Juljan 214. 149) Kępiń
ski Feliks 226.

WOJEW. KRAKOWSKIE
, 90) Inż. Mieczysław Seifert 1 — 2a. 91) Inż. Adam 
Michałowski 1—2a 92) Inż. Tadeusz Polaczek 1— 2a. 
93) Stanisław Czapliński 1 - 2a. 94) Władysław
Bednarski 1 2a. 95) Mikołaj Bernacki 1 — 2a.
96) Józef Gilewski 1 — 2a. 97) Władysław Myśli
wiec 1 — 2a. 98) Karol Lemberger 1—2a. 99) Alek
sander Pająk 1 2a. 100) Edward Żółciński 1—2a.
101) Franciszek Wróblewski 1 -- 2a. 102) Jan Mar- 
fiewicz 1 — 2a. 103) Piotr Kondra 1—2a. 104) Wik
tor Scherer 1 — 2a. 105. Sergjusz Kryłow 1 — 2a. 
106) Wincenty Wlazło 1—2a. 107) Inż. Jan Zarzyc
ki 1 — 2a. 108) Inż. Marjan Nanowski 1 — 2a. 
109) Andrzej Czarny 1 -2a. 110) Dymitr Łygin 1 2a.
111) Andrzej Banach 1 2a. 112) Jan Wojnarski
1 — 2a. 11.3) Mieczysław Jamroz 1— 2a. 114) Fran
ciszek Skalski 1 — 2a. 115) Franciszek Nowotarski 
1 — 2a. 116) Antoni Kaliciński 1 — 2a. 117) Wiktor 
Szatanik 1 — 2a. 118) Wojciech Wcisło 1 2a.
119) Mieczysław Flasza 1 — 2a. 120) Stanisław Ma
dejski 1 — 2a. 121) Jan Żmuda 1 2a. 122) Wła
dysław Kowalik 1 — 2a. 123) Stefan Roś 1 - 2a.
124) Wiktor Neider 1 — 2a. 105) Zygmunt Gośliń- 
ski 1 — 2a. 126) Andrzej Wójcicki 1 — 2a, 127) Ta
deusz Kom 1 — 2a.' 128) Andrzej Chramiec 1 - 2a. 
129) Juljan Hawryszko 1 — 2a. 130) Tadeusz Pru- 
gar 1— 2a. 131) Inż. Jan Kopystyński I, II, III, —• 1.
132) Inż. Łucjan Myciński I, II, III, — 1. 133) Rudolf 
Krzywult 1 — 2a. 134) Edwin Henzler 1 2a.
135) Józef Kiełbasa 1 — 3c. 136 Franciszek Gandor 
1 — 2a. 137) Juljusz Kriss 1 — 5 138) Henryk So
larz 1 — 2a. 139) Albin Kozłowski 1 — 2a. 140) 
Kasper Wcisło 1 — 3b. 141) Józef Dudzik 1 — 2a. 
142) Teofil Konopka 1 — 2a. 143) Kazimierz Siciński 
1 — 2a. 144) Władysław Grygierczyk 1 — 2a. 145) 
Józef Rolecki 1 2a. 146) Zygmunt Polek 1 2a.
147) Stefan Czech 1 - - 2a. 148) Juljan Sitnicki 1—2a. 
149) Inż. Jóżef Palimączyński 1 — 5. 150) Marjan
Nowak 1 — 2a. 151) Inż. Ludwik Oelwein 1 - 2a. 
152) Juljan Tyborowicz 1 — 2a. 153) Karol Grunsky 
1 — 2a. 154) Karol Ogiela 1 —2a. 155) Franciszek 
Wójcicki 1 — 2a. 156) Juljan Adamczyk 1 - 2a.
168) August Kostika 1 — 2a. 169) Marja Hubicka 
1 -2a. 159) Józef Balcer 1 -2a. 160) Jan Żurekl -2a. 
161) Wawrzyniec Sajda 1 — 2a. 162) Bronisław
Kierczyński 1 — 2a. 162) Wojciech Szczerbaniuk
1 — 2a. 164) Inż. Władysław Lammel 1 — 2b.
165) Roman Sienkiewicz 1 — 2a. 166) Stanisław
Żiraldo 1 — 2a. F7) Jan Surówka 1 — 2a. 168)
Tadeusz Jarzyna 1 — 2a. 169) Michał Rzepka 1—2a. 
170) Jan Altman 1— 2a. 171) Władysław Diak 1—2a. 
172) Dr. Alfred Ader 1 -  2a. 173) Władysław Ol- 
szeniak 1 — 2a. 174) Jan Pater 1 — 2a. 175) Sta
nisław Molenda 1 —- 2a. 176) Inż. Zygmunt Lasso- 
ciński 1 — 2a. 177) Władysław Kurdziel 1 — 2a. 
178) Władysław Migdał 1 — 2a. 179) Ferdynand
Liebling 1 — 2a- 180) Wojciech Mazurczak 1 — 2a. 
181) Stefan Gruszczyński 1 — 2a. 182) Stanisław
Bębenek 1 — 2a. 183) Lucjan Matula 1 2a. 184)
Józef Krzywiecki 1 — 2a. 185) Maurycy Gertler
1 — 2a. 186) Bolesław Sikorski 1 — 2a. 187) Józef 
Stusek 1 — 23. 1 — 2a. 188) Leon Jaskólski 1—2a. 
189) Józef Francusziak 1 — 2a. 190) Oskar Hubert'
1 - 2a. 191) Franciszek Witek 1 -  2a. 192) Józef 
Wałek 1 — 2a. 193) Józef Żakowski 1 — 2a. 194)
Stefan Kirker 1 — 2a. 195) Józef Kosarz 1 — 2a-
196) Andrzej Rudziński 1 — 2a. 197) Leopold Dwo- 
rzak 1 — 2a. 198) Franciszek Kolasa 1 — 2a. 199) 
Antoni Bąkowski 1 — 2a. 200) Rudolf Olma 1 — 3b. 
201) Edward Cetnarowiez 1 — 2a. 202) Czesław
Strzegocki 1 — 2a. 203) Józef Sierosławski 1 — 2a. 
204 Hugo Wittke 1 — 2a 205) Jan Bathelt 1 — 3b. 
206) Wilhelm Ripper 1 — 1. 207) Józef Janda l-2a. 
208) Jnljan Sowa 1 — 2a. 209) Roman Czermakl—2a. 
210) Franciszek Kropp 1 — 2a. 211) Stefan Wanicki 
1 — Ha. 2i2) Stanisław Mierosławski 1 — 2a. 213) 
Alfred Wołek 1 — 2a. 214) Józef Zacny 1 — 2a,
215 Rudolf Nikiel 1 — 2a. 2l6) Zygmunt Kowalski 
1 — ?a. 117) Inż. Bolesław Ignacy Jurski 1 — 2a.
118) Władysław Przybyłowski 1 — 'la. 219) Inż. 
Alfred Streng 1 — 2a. 220 Henryk Wiktorczyk
1 — 2a. 221) Jan Schidek 1 — 2a. 222) Inż. Czesław 
Letsher 1 — 2a. Franciszek Karczmarczyk. 225) Jan 
Rybotycki 1 — 2a. 225) Wiktor Wyszatycki 1 — 2a. 
226) Bronisław Kamiński 1 — 2a. 227) Dr. Józef
Guzikowski 1 — 2a. 228) Marjan Szyszka 1 — 2a. 
229) Andrzej Salamon 1 — 2a. 230) Ferdynand
Schmidt 1 — 2a. 231) Wojciech Dubas 1 — 2a.
232) Władysław Kobylański 1 — 2a. 233) Rudolf
Csernny 1 — 2a. 234) Kazimierz Kmiecik 1 — 2a.
235) Inż. Mieczysław Fedorski 1 — 2a. 236) Zbigniew 
Pawłowski 1 — 2a.

N A S Z E  D T ^ O G I
W. Pan August Łempicki z Gierczyc p. 

Opatów nadesłał nam łaskawie następują
ce uzupełnienia mapy automobilowej:

Na szosie Opatów — w stronę Ożarowa 
jest 13 km nowej szosy poczem 5 km go
ścińca dalej zaś od wsi Bodziny 6 km fa
talnej szosy do Ożarowa.

Na szosie Ożarów-Tarnów jest przerwa 
w szosie około 3 km nie do przejechania 
autem, gdyż duży piasek.

Na szosie Opatów-Łagów-Wola Jacicowa-. 
Kielee samochodem nic przejedzie bo szo
sa dopiero w budowie.

Na linji Ostrowiec-Sienno jest tylko 4 km 
szosy a nie jak zaznaczono w mapie 18 km.

Z Ostrowca do Waśniowa wcale szosy 
niema.

JESZCZE JEDEN PROJEKT CO DO 
SZKOŁY SZOFERÓW

Kilkakrotnie już zabieraliśmy glos na 
łamach Auto w sprawie stworzenia szkoły 
szoferskiej uznając palącą potrzebę takiej 
szkoły, opartej o zdrowe siły tak naukowe 
jak i finansowe.

W dzisiejszym numerze umieszczamy 
w tej samej sprawie pismo które otrzyma
liśmy ze związku zawodowego szoferów 
z prośbą o opublikowanie. List ten sprawia 
nam szczególną radość gdyż widać z niego, 
iż związek zawodowy chce wziąść się do 
pracy twórczej, do pracy nad polepszeniem 
stanu obecnego i zapewnieniem lepszej 
przyszłości kraju i pod tym względem. Co 
do jednego wyrażamy powątpiewanie— oto 
czy związek zawodowy podoła tak ciężkiemu 
i trudnemu zadaniu, gdyż stworzenie takiej 
szkoły wymaga dużego nakładu pracy, wiel
kiej znajomości rzeczy, zdolności organiza
cyjnych no i dużo—dużo—pieniędzy inaczej 
szkoła nie sprosta swym zadaniom.

Do Redakcji Czasopisma „Auto'1 
w Warszawie

Zarząd Związku Zawodowego Automo- 
bilistów prosi uprzejmie o zamieszczenie 
niniejszego artykułu w swem poczytne piśmie.

Z poważaniem 
Przewodniczący Związku 

(—) S. Trzeciak 
Za Sekretarza:

(— ) W. Wallas

Szkolnictwo Zawodowe
Szkolnictwo zawodowe ten nerw zajmu

jący najwyższe stanowisko w życiu narodów, 
narodów dbających o całość swych pod
walin, bytu, niezależności i przyszłości, oto
czone w świecie całym największą opieką 
i pieczołowitością, niejednokrotnie już da
wało i daje temat do głębokich rozmyślań 
ludziom o najprzedniejszych umysłach, nad 
jego reformą, podniesieniem poziomu umysło- 
wegą do puktu przewidzianego prawem 
możliwości i udoskonalenia.

Niestety tak nie jest u nas w Polsce 
państwie cywilizowanem i kulturalnem.

Szkoły zawodowe jak n. p. szkoły szo
ferów z braku odpowiedniego personelu

nauczycielskiego, inaczej mówiąc sił instruk
torskich, a także na odpowiedniej stopie 
postanowionych warsztatów, w żadnym ra
zie nie odpowiadają potrzebie dnia, tak 
pod względem teoretycznym jak i praktycz
nym.

Szkoły szoferów które siłą rzeczy stały 
się nieomal głównym czynnikiem zapew
niającym nam w czasach dzisiejszych dalszy 
rozwój automobilizmu, którego poziom nau
kowy na ogół nizki jak dotąd uległ, nie 
poprawie jakby to być powinno, lecz ogól
nemu zaniedbaniu.

Niestety dalszemu rozwojowi automobi
lizmu jak maszynie prującej — przestrzeń 
zaciśnięto hamulec, tamując jej bieg, rzucono 
przeszkodę w postaci niedostatecznie wy
szkolonych szoferów.

Szkoły szoferów które z ogólnego punktu 
widzenia, winny stać się przybytkami nauki 
i wiedzy fachowej, są raczej kuchnią dla 
biednych, którzy tamże otrzymują za dużo 
by umrzeć, za mało by żyć.

Zewsząd słychać złożeczenia skierowane 
przeciw szoferom, którzy na zajmowanych 
przez się stanowiskach kierowców samo
dzielnych popełniają kapitalne błędy wy
nikające z niedostatecznej znajomości fachu. 
Narzekania ogólne na brak wykwalifikowa
nych szoferów stały się wypadkami dnia 
i godziny i minuty i w tych najkrytyczniej- 
szych momentach obfitających w zarazki 
chorobotwórcze automobilizmu zatruwają
cych jego życie, rozwój i postęp dalszy, 
stanęliśmy oko w oko z zadaniem którego 
rozwiązanie, a raczej otwarcie szkoły leży 
nie tyle w interesie szoferów ile w interesie 
właścicieli samochodów i instytucji tak 
państwowych jak i prywatnych, którym 
brak wykwalifikowanych i moralnie pewnych 
szoferów dał i daje się dobrze we znaki.

Szkoła szoferów winna być gwiazdą 
przewodnią dalszego rozwoju automobilo
wego najwyższem jej hasłem podniesienie 
społeczne pracowników automobilowych, 
usunięcie zgnilizny moralnej, wszczepionej 
w młodzież naszą, która niszczy w niej 
wszelkie objawy dobre, a celem i zadaniem 
wykształcenie fachowe na wzór Europejski.

Pożądana jest szkoła której program 
dałby możność szoferom Polski, o ile nie 
przewyższyć to w każdym razie dorównać 
wyszkoleniu w dziedzinie automobilizmu 
szoferom Europy.

Instytucją zawodową w Polsce powołaną 
dla utworzenia wzorowej szkoły szoferów 
jesf Związek Zawodowy Automobilistów, który 
powinien poczynić odpowiednie starania 
u władz państwowych celem otwarcia szkoły 
pod nazwą „Szkoła Szoferów Związku Za
wodowego Automobilistów", a spodziewać 
się należy, że projekt ten spotkać się musi 
z gorącem i serdecznem przyjęciem ze strony 
czynników kierujących, a także i z wydatną 
pomocą.

Chwila stosowna nadeszła, do czynu 
więc, choćby kosztem największych ofiar 
zacznijmy budować to na czem zyska Pań
stwo, gdyż warunkiem nieodzownym przysz
łego rozwoju automobilizmu, są odpowiednio 
wyszkoleni szoferzy.

W. Wallas

Administracja „Auto" uprzejmie prosi PT. Prenumeratorów o łaskawe ure
gulowanie naszych zestawień pg. obliczeń wyznaczonych w załączonej kartce oraz 
o zawiadomienie co do prenumeraty czasopisma w dalszym ciągu.

Powyższe nie dotyczy P.T. członków Automobilklubu Polski, za których prenumeratę 
opłaca Automobilklub.

Dziwna przygoda.
Po ukończeniu kursu dla szoferów, prze

czytaniu kilkunastu dzieło budowie, napra-̂  
wie, obsłudze i prowadzeniu samochodów,’’ 
po powtórzeniu w myśli wszelkich możliwych 
niedomagań samochodów i ich usuwaniu, 
zaopatrzony w cały zapas potrzebnych 
i niepotrzebnych narzędzi i części zapaso
wych wybrałem się nareszcie sam własnym 
samochodem w dalszą podróż.

Co za rozkosz! Jestem panem wszech
władnym mechanicznego rumaka posłusz
nego (na razie) wszelkim moim skinieniom. 
Usadowiłem się w siedzeniu jak najefek
towniej tak, że przekonany jestem iż wyglą
dam na samochodzie jak najlepsi jeźdźcy 
świata. Wprawdzie kurczowo jeszcze ściskam 
kierownicę ale staram się nie przyznać 
do tego i w cichości serca obmyślam jak 
najtrudniejsze sytuacje dla mego samochodu 
z których napewno wyszedłbym zwycięzko.

Naturalnie cóż łatwiejszego jak zatrzymać 
samochód! Odbieram cały gaz, naciskam 
pedał sprzęgła i wyłączam bieg. Zaraz, 
ale z której strony jest ten pedał sprzęgłowy 
z prawej czy z lewej strony? Ach prawda 
są one oznaczone. Pedał sprzęgła ma 
literę K, a hamulcowy B. Patrząc na te 
oznaczenia omało nie wpadłem do rowu

na szczęście jednak nie było nic na drodze 
więc skończyło się bez katastrofy. Jednakże 
jak to łatwo wpaść do rowu — wystarczy 
tylko odwrócić oczy od kierunku drogi. 
Czyżby rów działał jako magnes na samo
chód?

Jadę dalej. Mijam drzewa przydrożne, 
wozy, wdechuję z rozkoszą świeże powie
trze i z radości chciałbym pogłaskać samo
chód za jego cichy i grzeczny chód.

Czemuż to tak mało ludzi na szosie, 
a znajomych nie spotykam wcale — niema 
nikogo ktoby podziwiał moją wprawną jazdę 
i moja zimną krew przy mijaniu pojazdów 
Zdaje mi się iż nadużywam nieco sygnału. 
Daję sygnały co chwila by upewnić się 
o mojej władzy nad przechodniami. Mam 
wrażenie iż darowuję życie każdemu spot
kanemu po drodze piechurowi nie rozjeż
dżając go na śmierć tylko uprzedzając 
sygnałem o mojem zbliżaniu się. Samochód 
mój idzie nieco krzywo po szosie, pierwszy 
raz zauważyłem jak wązkie są nasze goś
cińce! Dawniej dziwiłem się dlaczego się tyle 
ziemi marnuje gdyż wystarczyłyby szosy 
o połowę węższe— jak to się pojęcia z bie
giem czasu zmieniają!

Ujechałem już pewnie ze sto kilometrów 
miasta wcale nie widać—najtrudniejsza rzecz 
będzie z nawróceniem. No przedtem pojadę 
sobie jeszcze kawałek drogi w dobrem tempie.

Czy mi się zdaje, czy też naprawdę silnik 
zaczyna ustawać?! jeszcze parę wybuchów 
coraz nieregularniejszych i stop. A to 
wpadłem! Zdała od ludzi sam na szosie 
z zepsutym samochodem. Podnoszę maskę 
i przywodząc na pamięć wszystkie nauczone 
poprzednio wiadomości o doraźnej naprawie 
samochodu zaczynam szukać przyczyny. 
Więc najpierw zapał. Wykręcam świecę 
otwieram kurki sprężania i obracam korbą— 
iskra przeskakuje więc magneto działa dobrze. 
Czyżby karburator był winien? — rzeczy
wiście benzyna nie dochodzi. Wyjmuję na
rzędzia odkręcam karburator — zaczyna się 
mozolenie nad wykręceniem dyszy, która 
jednak okazuje się czystą zupełnie. Dmucham 
pompką w rurkę dopływową benzyny—może 
ona zatkana, nie powietrze przechodzi zupeł
nie swobodnie. Zakładam karburator i za
bieram się do pompki powietrznej. Pompuję 
długo— na manometrze ani śladu ciśnienia wi
docznie pompka zepsuta—tu już gorzej nie 
znam bowiem jej konstrukcji. — Odkręcam 
pompkę i staram się wniknąć w jej ustrój. 
Słyszę sympaftyczny dla mnie, ach jak sym
patyczny odgłos zbliżającego samochodu. 
Szofer daje mi już z daleka znaki ręką, czyżby 
to był jakiś znajomy? Co oni wiozą? Paczkę 
z dynamitem czy kasę drogocenną? Wszyscy 
się śmieją na tym samochodzie, pewnie 
pijani Na paczce tej widzę mój numer

samochodowy — nie to niemożilwe, to 
zbiornik od mego samochodu — Teraz 
rozumiem — zgubiłem zbiornik z benzyną 
a oni go znaleźli i dlatego tak się śmieją. 
No niewiem sam co zrobię memu mecha
nikowi ze ten wstyd, chyba to się rzadko 
zdarza żeby zgubić zbiornik po drodze 
i potem przez pół godziny szukać przyczyny 
niefunkcjonowania silnika!

Moi dobroczyńcy już są tutaj, dobro
dusznie oddają mi zbiornik i czynią wyrzuty 
dlaczego nie wziąłem ze sobą drugiego 
zapasowego. Sprawa się wyjaśnia — jakiś 
kilometr przedemną znaleźli zbiornik na 
środku drogi i przypuszczali słusznie że 
bez niego daleko nie ujadę a zresztą był 
na nim i numer rejestracyjny bez którego 
też nie wolno jeździć! — tak ze mnie szy
dzili! Szofer pomógł mi przymocować 
zbiornik, przewody połączyliśmy rurką gu
mową i owinęli drutem tak że po kwa
dransie mogłem zawrócić by dostać się do 
domu. Nie będę już opisywał piekła jakie 
zrobiłem w garażu ale na złe mi to wyszło 
gdyż z zemsty otrzymałem nazwę „pana 
bez zbiornika". Dziś kiedy to wszystko jest 
już dalekiem tylko wspomnieniem nie wyjeż
dżam nigdy z garażu nie obejrzawszy wprzód 
dokładnie umocowania zbiornika w ramie.

Stanisław Stydelski



r Raid samochodowy zaczyna się dnia 15 czerwca i trwać będzie do dnia 22 czerwca.
Będzie on pierwszą większą próbą naszych sił, to też automobilista mający możność wzięcia w nim udziału 

pow in ien  zgłosić swoję prośbę o przyjęcie i zapisanie samochodu do konkursu.
Zgłoszenia przyjmuje sekretarjat Automobilklubu Polski Warszawa, ul. Ossolińskich 6 (dawniej ul. Czysta).

OTNICTWO

KOMUNIKACJA POWIETRZNA Z NIEMIEC 
DO STANÓW ZJEDNOCZONYCH

Zapowiadana od dłuższego czasu linja 
sterowcowa tranzatlantycka zostanie już nie
długo uruchomiona. W tej sprawie bawił 
niedawno w Nowym Jorku dyrektor Schiitte 
znanej fabryki sterowców Schiittte-Lanz. 
Do komunikacji użyty będzie sterowiec obję
tości 150.000 m. sześć., mieszczący 100 
pasażerów.

Według obliczeń p. Schiitte cena bile
tów nie będzie o wiele większa od prze
jazdu w kajucie pierwszej klasy — zaś 
oszczędność czasu wyniesie 4 dni. Stero
wiec unoszący 100 pasażerów za 5000 fr. 
stanowić będzie rentowne i wielkie lotni
cze przedsiębiorstwo komunikacyjne.
DOROCZNY LOT OKRĘŻNY W POLSCE

Wzorem roku ubiegłego Aeroklub orga- 
, nizuje 10 czerwca lot okrężny na przestrzeni 

Warszawa — Lwów — Kraków — Poznań— 
Warszawa o nagrodę przejściową Ministra 
Spraw Wojskowych i szereg nagród dodat
kowych. Tegoroczny regulamin będzie bar
dziej obostrzony i wymagania stawiane pilo
tom pozwolą uczestniczyć w locie tylko 
siłom pierwszorzędnym. Konkurs zakończy 
się na lotnisku w Mokotowie, gdzie prze
widziane są różne atrakcje, uprzyjemniające 
czas publiczności oczekującej na powrót
współzawodników.

Z LOTNICTWA JAPOŃSKIEGO
Rząd japoński posiada znaczne środki 

na podniesienie i rozwój lotnictwa, gdyż 
budżet samego lotnictwa morskiego wynosi 
22.777.780 yenów (około 160 miljonów mkp.) 
z sumy tej 3.175.376 yenów przeznaczono 
na popieranie przemysłu krajowego za 
aparaty i silniki całkowicie zbudowane 
w Japońji.

Lotnictwo komunikacyjne zaczyna się 
również rozwijać pomyślnie, przyczem ro
bione są próby zrzucania poczty z pomocą 

i spadochronów, bez zatrzymywania się w miej-
[ scowościach pośrednich. Czynne są obecnie

linje:
Osaka — Nagoya — Toyohashi — 

Shidznoka — Tokio — Ojima (Gurama). 
Niedługo uruchomione będą połączenia:

■ Osaka — Boppu (Kynshu) i Fukucka-Fusann.
Cały szereg konkursów wpływa również 

I dodatnio na rozwój lotnictwa, to też nie
należy się dziwić iż japoński przemysł lot
niczy prosperuje bardzo dobrze.

PŁATOWIEC SP0RT0WY„MARK“ 28 KM.
W zakładach stalowych Mark pod Wro

cławiem wybudowano jednomiejscowy je
dnopłatowiec sportowy typu parasol z sil
nikiem dwucylindrowym Haacka 28 — 30
K M.

Skrzydło o cienkim profilu, prostokątne, 
posiada na końcach lotki, a w środku wy
cięcie dla pilota.

Aparat ten rozwija szybkość 100 kim., 
przyczem ląduje swobodnie na niewielkich 
terenach.

Konstrukcja stalowa „Mark’a“ jest na
der lekka i prosta.

I u nas mamy wszak przemysł stalowy 
i łatwiej nam będzie budować aparaty sta
lowe niż duraluminjowe, a tymczasem robi 
się tylko modele drewniane — gdy cały 
świat przerzuca się na typ metalowy.

UT0M 0RILIZM

R A ID  SAM O CH O D O W Y
Członek Klubu p. Wacław Stattler zaofia

rował na Raid piękną nagrodę przeznaczoną 
dla uczestnika, który stale używa Inmilnera 
i którego samochód jest zaasekurowany (Au- 
tocasco).
WOJSKA SAMOCHODOWEBIORĄUDZIAŁ 

W RAIDZIE SAMOCHODOWYM
Min. Spraw Wojskowych, Dep. VI. uzna

jąc ważność doświadczeń zbieranych pod
czas raidów daje kilka samochodów, które 
wezmą udział w raidzie oraz wyznaczyło 
oficerów wojsk samochodowych jako komi
sarzy sportowych do dyspozycji Automo
bilklubu Polski. O ile nam wiadomo wy
znaczeni są z pośród wojskowych następu
jący pp. oficerowie: kpt. Hryniewski, Jędry- 
chowski, Owczarski, Hulewicz, Wukicewicz 
por. Kowalczewski i Popławski, jako ko
misarze wojskowi zaś na samochody woj
skowe biorące udział w raidzie: kpt. Ksią
żek, por. Witowski, kpt. Staniszewski, Ro
giński i Sawczyk.

Kpt. Trzetrzewiński będzie prowadził 
samochód wojskowy jako kierowca.

Oprócz tego z Wydziału Wojsk samo
chodowych wezmą udział w raidzie mjr. 
Koszko, mjr. Meyer i urz. wojsk. Radliński.

Z wojskowych członków Automobilklubu 
pojadą prawdopodobnie ppułk. Dembowski, 
kpt. Szydelski i kpt. Bauernfeind.

Jak widzimy wojskowość daje dobry 
przykład dbałości o rozwój automobilizmu 
polskiego nie zapominając jednocześnie

0 zebraniu jak największej ilości doświad
czeń mogących przydać się armji.

WYCIECZKA W TATRY I PIENINY.
Krakowski Klub Automobilowy urządził 

w Zielone święta wycieczkę klubową w Ta
try i Pieniny. Wycieczka trwała dwa dni. 
Pierwszego dnia wyjazd z Krakowa przez 
Podgórze, Głogoczów, Myślenice, Obidowę, 
Nowy Targ do Zakopanego. Po południu 
wycieczka w dolinę Kościeliską, wieczorem 
reunion w restauracji Trzaski w Zakopanem. 
Następnego dnia wyjazd z Zakopanego do 
Szczawnicy przez Nowy Targ i Czorsztyn, 
Krościenko, Stary Sącz do Nowego Sącza 
dalej przez Limanowę, Tymbark, Mszanę 
Dolną, Skotnielną, Lubień, Myślenice do 
Krakowa z powrotem. Komandorem wy
cieczki był p. Wilhelm Ripper.

Bardzo słuszną wydaje nam się uwaga, 
zamieszczona na ostatniej stronie regula
minu wycieczki:

„Jechać powoli i ostrożnie, na silnych 
skrętach, przez mosty i zabudowane miej
sca. Zaleca się kierownikom wozów ostro
żność w myśl tej głównej zasady automo
bilowej, że nie ten jest dobrym automobi- 
listą, kto szybko jedzie i ryzykownie, lecz 
ten, kto jedzie swobodnie, spokojnie, lecz 
pewnie!1'

WYNALAZEK POLSKI NA POLU 
CYKLEKARÓW.

Inż. Adam Gliick obmyślił nową -kon
strukcję małego samochodu (cyklekaru) któ
remu rokują wielkie rozpowszechnienie. 
Berliński „Motor11 zamieszcza w jednym 
z ostatnich numerów obszerny artykuł po
święcony tej konstrukcji. System inż. Gliicka 
polega na zupełnie oryginalnym sposobie 
przenoszenia ruchu silnika na koła za po
mocą pionowej osi o zmiennej długości. 
Konstrukcja ta została już opatentowana
1 w najbliższym czasie wynalazca przystę
puje do fabrykacji nowego typu. W jednym 
z najbliższych numerów naszego pisma za-x 
mieścimy szczegółowe dane co do tych 
cyklekarów. Obiecał je łaskawie dostarczyć 
sam wynalazca, przebywający obecnie w 
Krakowie.

Wyścigi u Jnijanopolis.
10 maszyn europejskich stanęło do 

wyścigu w Indjanopolis 
Bugatti, Rolland — Pllaln, Mercedes

i „Schmidt Special" uczestniczą.
Dziesięć europejskich maszyn startuje 

w wyścigu 500 mil Indianopolis.
Przyjezdni stawiają „team" Bugatti (8 cy

lindrów jednym rzędzie) z obsadą: hrabia 
Zborowski, Pierre de Viscaya, Książe Cys- 
tria, Ranol Riganti i M. d’01saga, — Kie
rowcy; Jules Goux na „Schmidt special" 
z silnikiem S. R. O. Z zaworami „mankie
towymi11; Albert Guyot na 8-cylindrówce 
jednorzędnej, zawory sprężynowe „Rolland— 
Pilain, i „team11 „Mercedes’a“ mający Chris
tian^ Lautonscklagefa, Christian’a, Werner’a 
i inżyniera Max'a Sailer’a jako kierowców.

Kierowcami byli wyłącznie prywatni właś
ciciele, poraź pierwszy w Indianopolis Hr. 
Zborowski bogaty anglik, dobrze znany 
z rekordów na torze w Brooklands.

Viscaya i książę Cystrja są francuzami, 
a Riganti i d’01saga pochodzą z Argentyny. 
Major Galop, anglik kierowca zapasowy.

Kierowcy „Bugatti11 wyjechali na statku 
Lafayette dn. 28 IV i trenują się od 10 V.

Inż. Bacgerean, konstruktor samolotów 
„Spad:‘ — jest kreatorem jednosiedzenio- 
wych nadwozi wyścigowych „Bugatti". 
Kierowca ma tylko górną część twarzy 
wystającą po za maskę i górną część głowy 
na poziomie linji zbiornika benzyny w tyle. 
Maszyny „Bugatti" mają silniki 8-io cy
lindrowe w jednym rzędzie, hamulce hy
drauliczne na kołach przednich.

Trzy „Mercedesy" są zdaje się jedyne 
z 4-o cylindrowemi silnikami (122-cali ku- 
biczn. tłoku11 w wyścigu.

— Kierowcy Sailer, Lautonscklager i Wer
ner są znani z lat poprzednich. Lautonsckla
ger jest bezwzględnie „Dziadkiem11 wyści
gu, ma lat 46 i wygrał Grand Prix w 1908 
i w 1914.

Max Sailes ma lat 40, jest inżyniereiń 
u „Mercedes^11 od 1902 roku.

Jest wyjątkowo odważnym kierowcą 
i był przeznaczony w franc. Grand Prix 1914 
roku do zwyciężenia Georges’a Boillot, 
którą to misję spełnił z powodzeniem.

Werner ma lat 31, pochodzi ze Stuttgartu, 
w służbie „Mercedes^11 od r. 1911 za wy
jątkiem wojny,

Wielce tajemniczym jest zapis francuza 
Jules Goux — gdyż niemożliwem jest do
wiedzieć się cokolwiek o maszynie „Schmidt 
Specjał", podług projektu słynnego inży
niera M. Schmidfa — Silnik jest podobno 
bezzaworowy i posiada wiele zadziwiających 
innowacji.

Obecny brak detali konstrukcyjnych, ob
jaśniają tern, że patenty na wyrób nie są 
jeszcze zatwierdzone.

WYSTAWA JUBILEUSZOWA 
W GÓTEBORGU

Podczas Wystawy Jubileuszowej w Go- 
teborgu (największym porcie szwedzkim na 
wybrzeżu zachodnim), z okazji trzechset- 
lecia miasta, rozpoczynającej się dnia 8 bm., 
odbędą się od 1 do 15 lipca t. zw. Gry 
Sportowe Szwecji (Sveriges Idrottspel). Sta
rania władz są specjalnie skierowane ku 
temu, aby w największym stopniu ułatwić 
pracę prasy. Między innemi zarządzeniami 
w pobliżu terenów sportowych powstaną 
nowe urzędy telegraficzne i telefoniczne. 
Prawie wszystkie wybitniejsze pisma spor-

Nowoczesne motocykle.
Motocykl należy obecnie bezsprzecznie 

do ważnych środków lokomocji, a gdzie 
chodzi o przewożenie jednej lub dwóch 
osób, nie móże z nim konkurować żaden 
wehikuł. Obecne stosunki nakazują naj
większą oszczędność w użytkowaniu drogiej 
energji, co jasno uwidacznia się w dążeniu 
techniki. Ileż to czasu i energji tracą ludzie 
na codzienne odbywanie drogi pomiędzy 
swem mieszkaniem, a miejscem zatrudnie
nia, na załatwienie rozmaitych spraw itp.? 
Ameryka, która więcej kieruje się dewizą 
„Time is móney11 niżeli innemi względami, 
dawno już w wysokim stopniu rozwinęła 
środki komunikacyjne i dlatego zastoso
wanie samochodu i motocykla przybrało 
tam kolosalne rozmiary. W  Europie Anglja 
należy w pierwszym rzędzie do pionierów 
motocykla. Początkowo więcej zmysł spor
towy, aniżeli praktyczny zachęcił Anglików 
do używania motocyklów. Jak każda ma
szyna, tak i motocykl miał najpierw wiele 
wad; obsługa jego wówczas wcale nie była 
łatwą i nie należała do przyjemności, Tylko 
fachowiec mógł zaryzykować puścić się w 
drogę na ówczesnym motocyklu.

Stosunkowo szybkiemu udoskonaleniu 
motocyklów dopomogły doświadczenia zro
bione z silnikami samochodowymi i aero- 
planowymi. Nie chcę kolejno rozpatrywać 
rozmaitych etapów rozwoju, a pragnę za
poznać czytelnika z kilkunastu nowocze- 

I snemi konstrukcjami.
W poszukiwaniu zyskownych artykułów 

szereg producentów amunicji rozpoczął po 
wojnie fabrykację małych silników spalino
wych, które dają się łatwo wbudować do 

| każdego roweru. Idea ta bynajmiej nie była
i  nową, gdyż od całego szeregu lat starano

się stworzyć mały motorek, któryby w cią
gu kilkunastu minut pozwolił przeistoczyć 
rower w motocykl. Ówczesne dążenia speł
zły poczęści na mniej lub więcej nieudol
nych doświadczeniach i stąd pochodzi jesz
cze częściowo dzisiejsza nieufność ogółu 
do tego rodzaju maszynek.

Wiele z nowopowstałych fabrykatów 
wkrótce znikło z powierzchni, jako zupeł
nie nieodpowiadających celowi. Inne zostały 
stopniowo ulepszane, aż doszły do obec
nego niemal doskonałego stanu.

Dążeniem konstruktorów było wydosta
nie z silnika jaknajwiększej mocy przy mi
nimalnych jego rozmiarach i ciężarze. Z dru
giej strony starano się o jak najprostszy 
mechanizm, który mógłby być obsługiwany 
przez laika.

Dwa rozmaite rodzaje silników rowero
wych dwu—i czterosuwowych są obecnie pra
wie w równej mierze stosowane. Zasady 
ich działania przyjmuję jako znane. Wyliczę 
jedynie zalety i wady silnika dwusuwowego 
w stosunku do czterosuwowego. Do zalet 
należą bardziej zrównoważony moment ob
rotowy—ujednostajniony bieg, mniejsza wa
ga i rozmiar, brak zaworów i mechanizmów 
do ich obsługi, możliwość zmiany kierunku 
biegu (w danym wypadku bez większego 
znaczenia), jednokierunkowe ciśnienie w ło
żyskach, zmniejszenie możliwości defektów 
i stąd łatwa obsługa, mniejsze zużycie or
ganów pośredniczących w przeniesieniu siły. 
Wady: większe zużycie benzyny i oliwy, 
tylko częściowe wyzyskanie energji wskutek 
skrócznia sprężania, ekspanzji i wydmuchu, 
zmiejszona elastyczność (regulowanie w ma
łych granicach).

Trudno dziś wydać ostateczny sąd o sil

nikach dwusuwowych, gdyż są one obecnie 
w stadjum rozwoju i ciągłych ulepszeń. 
Niewątpliwie zastosowanie w silnikach dwu
suwowych tłoków z lekkich i dobrze ciepło 
przewodzących metali będzie miało duże 
znaczenie. Wskutek sterowania dopływu 
i wydmuchu gazów są tłoki w silnikach 
dwusuwowych znacznie większe niż w czte
rosuwowych, a z drugiej strony w równym 
odstępie czasu muszą one odprowadzać 
dwa razy więcej ciepła. Smarowanie silni
ków dwusuwowych najczęściej uskutecznia 
się przez około \0% dodatek oliwy do ben
zyny, co niewątpliwie przyczynia się do 
uproszczenia ich obsługi.

Co się tyczy umieszczenia silników 
w rowerach, robiono rozmaite próby, jak 
np. umocowywano je ponad tylnem lub 
przedniem kołem, w ramie, przed przekład
nią, z boku i t. d. Nawet pojawiły się jedno
kołowe. motorowe przyczepki z boku lub tyłu.

Każdy z tych rodzajów ma swoje zalety 
i wady. W Niemczech wiele silników 
wbudowują ponad tylnem kołem. Wadą 
takiego położenia jest niekorzystny wpływ 
ciężaru przy skrętach. Przeniesienie siły na 
przednie koło wymaga specjalnej konstrukcji 
widełek jest jednak bardzo dogodne pod
czas jazdy w górzystych stronach i zmniej
sza boczne zarzucanie. Do tak umiesz
czonych motorków, praktycznie wypróbo
wanych, zaliczyć należy „Motorette” , gdzie 
silnik dwusuwowy o mocy około 1HP. gra
niczy bezpośrednio z piastą przedniego koła. 
Po jednej stronie koła znajduje się cylin
der z karterem, wał przechodzi przez piastę 
i nosi na wystającym po drugiej stronie 
końcu tarczę rozpędową. Napęd koła usku
tecznia się zapomocą trybów (planetarny 
system) i jest w piaście szczelnie zamknięty. 
Zamiast osobnego magneta umieszczono 
dynamo maszynę w tarczy rozpędowej.

Tego rodzaju urządzenie spotyka się w bar
dzo wielu motorkach rowerowych. „Moto
rette" wymaga specjalnej piasty i dlatego 
do agregatu należy wzmocnione przednie 
koło i pomocnicze widełki.

Do ory- 
g|i nalnych 
konstrukcji 
zaliczyć na
leży cztero- 
suwowysil- 
nik „Ami“
1 HP. Cy
linder jego 

i t o c z o n y
I  ; jest z peł

nej stali, za
wory znaj
dują się w 
głowicy i 
są, sterowa
ne z karte- 
ru popy- 
chacz a m i 
i dźwignia
mi. Karter 

'jest z tyłu 
wydłużony 
i mi e śc i  
skrz ynk ę 

biegów z dwoma chyżościami. Zapłon usku
tecznia się magneto i świecą. Silnik nor
malnie jest wbudowany przed przekładnią 
i napędza łańcuchem tylne koło.

Nie mogę tu rozpatrywać całej masy 
istniejących fabrykatów, a zaznaczyć muszę, 
że ogólnie przekonano się wkrótce, iż me
chanicznie napędzany rower odpowiadać 
winien innym warunkom jak zwykły rower. 
Zaczęto go odpowiednio przystosowywać 
przez wbudowanie sprężynowego widelca, 
zamianę normalnych szprych na mocniejsze

Silnik dwusuwowy marki „Villiers“ ;
mający prądnicę w kole rozpędowem. " 
(z książki: S t  Szydelski, Nowoczes

ny Motocykl).
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towe Europy zapowiedziały przyjazd swych 
przedstawicieli. W celu ułatwiania dzien
nikarzom zagranicznym odwiedzenia Wysta
wy. Dyrekcja Kolei Państwowych Szwecji 
udziela takowym bezpłatnego przejazdu, do 

; Oóteborga i z powrotem od granicy szwedz
kiej. Dziennikarze życzący sobie skorzystać 
z tej sposobności mają się zwrócić do 
Dyrekcji Kolei pod adresem: Kgl. Jarnvag- 
styrelsen, Utrikse Taxebyraan, Stockholm. 
Należy podać jak długo ma trwać odwie
dzenie Wystawy przez poszczególnego dzien
nikarza i zobowiązać się przesłać, po 
wydrukowaniu pod wskazanym adresem, 
artykułów o Szwecji albo Góteborgu.

W Grach Sportowych Szwecji dotychczas 
zapowiedziało swój udział 20 państw Europy, 
Ameryki i Australji. Polska również będzie 
rerpezentowana, lecz liczba uczestników 
z Polski, z przyczyn natury ekonomicznej 
jeszcze nie jest ustalona.

W celu jaknajwydatniejszej korzyści 
z odwiedzin Góteborga, Komitet Wystawy 
zwraca się za pośrednictwem Poselstwa, 
z uprzejmą prośbą aby główne redakcje 
pism raczyły delegować kilka sił dzienni
karskich w zupełności kwalifikowanych do 
tego celu.

Wyłączne prawo zdjęć fotograficznych 
na terenie Wystawy i Gier zostało udzielone 
firmie; Góteborgs Illustrationsbyraa. Jako 
Komisarze Prasowi zostali desygnowani 
pp. Dr. Gosta Rahmn i redaktor Carl Linde. 
Klub Dziennikarzy sportowych Szwecji urzą
dza podczas gier konferencje z kolegami 
zagranicznymi w celu omówienia wspólnych 
spraw.

Od 14 do 17 czerwca odbędą się naj
większe dotychczas na Północy Popisy 
Gimnastyczne, w których weźmie udział 
7000 osób. Lista uczestników jest już 
zamknięta.

Siedmioprzekladniowa skrzynka 
szybkości.

Ilość zużywanej benzyny oraz wysoka 
cena tejże, przy niewielkiej stosunkowo sile 
nośnej samochodu ciężarowego sprawiają, 
że transport samochodowy nie może się tak 
rozwinąć, jak naprzykład transport kolejowy. 
Ostatecznie przewóz opłaciłby się gdyby 
samochód by.ł ciągle w pracy użytecznej to 
znaczy jeździł zawsze obładowany, co jest 
jednak zwykle niezbyt możliwe do urze
czywistnienia. Tymczasem samochód cię
żarowy jadący bez ładunku sprawia właści
cielowi więcej kosztów, niż gdyby jechał 
obładowany, bo zużywa prawie taką samą 
ilość benzyny. Próby dowiodły, że naprzy
kład 4-tonnowy samochód, jadąc przy peł- 
nem obciążeniu z szybkością 20 km/g., 
zużywa 42—45 litrów benzyny a tenże sam 
samochód nieobładowany zużywa przy takiej 
samej szybkości 40—42 litrów na 100 km.

Jak widzimy różnica jest tu niezmiernie 
mała i od jej powiększenia zależeć będzie 
w wielkim stopniu oszczędność na benzy
nie. Nie mogąc zmniejszyć wogóle, ilości 
zużywanej przez samochód benzyny, po
winniśmy starać się zredukować ją choćby 
w tym wypadku.

Ciekawe rozwiązanie tego problemu dała 
niemiecka fabryka „NAG“, która w swym 
nowym ciężarowym typie zastowała 7-prze- 
kładniową skrzynkę szybkości.

Dzięki skrzynce tej możemy:
1) Zmniejszyć ilość obrotów silnika po

zostawiając dotychczasową szybkość jazdy 
albo

2) Zachowując dotychczasową ilość obro
tów silnika, zmniejszyć czas jazdy przez 
powiększenie szybkości.

W obu wypadkach otrzymujemy znaczną 
oszczędność na zużyciu benzyny podczas 
ruchu nieobciążonego wozu.

Najtrudniejszą do rozwiązania kwestją 
było tu naturalnie pomieszczenie tych trzech 
nowych szybkości. Gdybyśmy dodali tu 
trzy pary nowych kółek zębatych oraz od
powiednią ilość cięgieł i widelców w skrzyn
ce, to powiększylibyśmy znacznie jej ciężar 
i długość. W tym wypadku zbawiennym 
okazać się może tylko system podwójnego 
działania kół zębatych. System ten zasto
sowano właśnie w skrzynce „NAG“, gdzie: 

bieg 1 spełnia zarazem rolę 5 
„ 2 „ „ „ 6
„ 3 „ „ „ 7
„ (4 złączenie bezpośredniej

Podwójne działanie trybów umożliwione 
zostało przez usunięcie stałego połączenia 
między małem kółkiem zębatem, wału sil
nikowego a dużem kółkiem wału przeno
śni skrzynki, oraz przez wprowadzenie kom
binacji odwrotnej. Mianowicie wał silniko
wy może napędzać duźem kółkiem zęba
tem drugie kółko mniejsze wału przenośni.

Ponieważ duże i małe kółko wału prze
nośni są ze sobą połączone, łatwem jest ich 
przesuwanie względem kółek wału silniko
wego za pomocą tylko jednego suwaka. 
Dzięki temu ciężar ogólny skrzynki wzrasta 
zaledwie o ciężar dwu kół zębatych i jednej 
dźwigni, które razem stanowią aparat umożli
wiający podwójne działanie trybów.

Pewną wadą tego systemu jest tylko 
wprowadzenie drugiej dźwigni przy skrzyn
ce, co zapewne musi sprawiać kłopoty przy 
kierowaniu. Jest to jednak wada niewielka 
wobec tego, że dzięki tej skrzynce uzyska
no podobno zmniejszenie ilości, zużytej na 
jazdę bez ładunku benzyny o 40 procent.

Marjan Krynicki.

WYŚCIG SZOSOWY OKRĘŻNY KOLARSKI
Dnia 13 maja odbył się pierwszy tego 

roczny wyścig okrężny na przestrzeni 84 
kilometrów z marszrutą: Aleje 3-ego Maja— 
Bielany — Nowy-Dwór — Pelcowizna — 
Praga — Dynasy (7 okrążeń toru).

Zwycięzcą został Gronczewski, przebyw
szy całą przestrzeń w ciągu 2 godz. 45 min.

Ciekawą walkę obserwować można było 
na torze pomiędzy drugim Kamińskim a trze
cim Kwiatkowskim, którzy przybyli do mety 
w bardzo krótkim odstępie czasu.
IV miejsce Zajął Popeńczyk 2. godz 46 min.
V Kubasiński 2 godz. 48 minut
VI Grochowski 2 godz. 53 minuty 

Zwycięzca 50 kim. wyścigu szosowego
Zawadzki wskutek zepsucia się roweru 
przebył przestrzeń jako jeden z ostatnich.

Wyścig świadczył o dobrym wyrobieniu 
jeźdźców czołowych, którzy przybyli na metę 
w ładnej formie, wskazując równocześnie 
usterki i brak odpowiedniego treningu u jeź
dźców młodszych za wyjątkiem Kubasiń- 
skiego, Kwiatkowskiego, i Popończyka.

1łom.
WYŚCIGI KOLARSKIE CRAC0VII

W drugi dzień Zielonych Świątek zor
ganizowano w Krakowie wyścigi kolarskie

z udziałem jeźdźców wszyst-kich stolic Pol
ski z wyjątkiem Poznania.

I wyścig, otwarcia sezonu, obejmujący 
3 przedbiegi po 2 okrążenia wykazał dobrą 
klasę jeźdźców warszawskich.
Przedbieg I zwyciężyli Stef i Garley

(W. T. c.;
II „ Turowski (W.T.C) 

i Rotwein
(Cracovia)

„ III „ Świeciński (W.T.C.)
. Nieć (Cracovia). 

Finał wykazuje przewagę jeźdźców war
szawskich, którzy zajęli trzypierwsze miejsca:

Stef 4 m 35” */■
Garley 4 m 42”
Turowski 4 m 42” */s
II Wyścig gości zdobyli łatwo warsza

wiacy:
Stef 4 m 35” lU 
Kwieciński i Garley.
III Wyścig motocyklistów na 10 okrą

żeń (470 m) toru dla silników 4 M. K.
pierwszy Żmija 4 m 35” 7« 
drugi Rotwein 4 m 38” 'A 
Nadprogramowo walczyli ze sobą na 10 

okrążeniach p. Miśkiewicz, Paciorek i Wa- 
nicki: pierwszy Miśkiewicz 4 m 36” 2 A 

drugi Paciorek 4 m 39”
IV Wyścig amerykański parami na 20 

okrążeniach toru (9500 m)
1 para Kwieciński, Turowski 14 m 54”.4/5

(W. T. C.)
2 „ Stef i Garley 14m 54” 7., (W.T.C.)
3 „ Rotwein i Stieglitz (Cracovia).

Stef prowadził świetnie przez 17 okrą
żeń i tylko z winy Garley’a utracił pierwsze 
miejsce.

V Bieg zachęty na 3 okrążenia toru zdo
bywają lwowianie: Kostrzewski 2 m 22” 
i Blicharski.

VI Główny wyścig motocyklistów, skła
dający się z 2 przedbiegów i finału na 25 
okrążeniach (11875 m).
W przedbiegu pierwszym Kozak

i Rudawski 
„ „ drugim Hóchsman

i Łazarski 
Paciorek ustąpił z toru.

Finał zdobył z trudem p. Hóchsman 11 m 
9” 7, mając za sobą Rudawskiego 11 m 
10” 75.

VII Wyścig Handicap na 5 okrążeń toru: 
pierwszy Stef (W. T. C.), drugi Blicharski 
(Lwowskie Tow. Cykl.), trzeci Nieć (Cra- 
covia).
. VIII Match cyklistów (2 najlepszych dnia 
tego) na 2 okrążeniach toru — o tytuł mi
strza cyklistów przyniósł nowe zwycięstwo 
Stefowi. Przeciwnik jego —- Turowski wy
kazał również dobrą szkołę, lecz musiał 
ustąpić świetnie zapowiadającemusięStefowi.

IX Wyścig motocyklistów o nagrodę 
honorową pp. Macharskich na 15 okrążeń 
toru dla 12 K. M. motorów wygrał Ru
dawski.

X Match motocyklistów rozegrali Hóchs
man i Rudawski, przyczem pierwszy zdo
był w ciężkiej walce tytuł mistrza.

Jedna tylko nasuwa się tu uwaga, mia
nowicie — Kraków nie posiada dobrych 
cyklistów, jeśli młodsi jeźdźcy warszawscy 
jak „Stef" iTuroński oraz Garley zajmo
wali konkurencyjnie pierwsze miejsce.

O ,,Stefie“ pisaliśmy już w związku 
z wyścigami w Warszawie — teraz tylko 
dodamy, iż przy dobrym treningu wybije 
się on łatwo nawet wśród znakomitszych 
kolegów warszawskich. Rom.

WYŚCIGI KOLARSKIE W W ARSZAW IE
27 maja odbyły się drugie wyścigi torowe, w któ

rych zapowiedziano udział jeźdźców krakowskich, 
a uczestniczył jedynie p. Rotwein.

Naogół program był mało urozmaicony.
1 Wyścig o naramiennik na przestrzeni 800 mtr 

z trzema przedbiegami na 2 okrążeniach.
W pierwszym przedbiegu przybyli kolejno:

„Iko* (12"4/a) Lange, Turowski
w drugim:

Szymczyk (13"7s) Jabrzemski, Janociński 
w trzecim:

Rotwein (14") Stankiewicz, Stef.
Półfinał na przestrzeni 2 okrążeń dla jeźdźców 

przybyłych na przedbiegach w drugich i trzecich 
miejscach ustosunkował siły:
1. Stankiewicz (13"7.0 2. Jabrzemski, 3. „Stef*, 

4. Koroś, 5. Janociński.
W finale I uczestniczyli zdobywcy I miejsca 

w przedbiegach 1 półfinale;
pierwszy przybył Szymczyk (12"7»), to jest w swoim 
czasie rekordowym, wywołując wielką sensację. Dal
sze miejsca zajęli kolejno Stankiewicz, Iko i Rotwejn.

Finał 11 na przestrzeni 5000 mtr 3 finałami 
w okrążeniach (10,5,1) z obliczeniem na punkty — 
dla pozostałych jeźdźców.

Pierwszy przybył Gronczewski (7’55") odrywając 
się od wszystkich o '/» okrążenia.

Na punkty: 
pierwsze miejsce zajął Lange . 14 p. 
drugie Gronczewski 8 „
trzecie Janociński 7 „
czwarte Kamiński 4 „

II Wyścig „de Demi fond* na przestrzeni 3000 
mtr. z 2 przedbiegami na 2 okrążenia przyniósł zwy
cięstwo Garley’owi.
1 przedbieg: Garley (13"7.0 Kwiatkowski, Grygoro

wicz,
2 przedbieg: Duma (14") Ns 29. Popończyk.
Finał I na przestrzeni 3000 mtr. z dwoma fina

łami (w okrążeniach 4, 1) z obliczeniem na punkty. 
1. Garley (5'34"), 2. Popończyk, 3. 4 i 5 (razem,)

Duma, Grygorowicz, Kwiatkowski.
Podobnie jeźdźcy bez miejsca w przedbiegach 

wykazali w finale II: czas 4' 58"7r,.
1. Kubasiński 12 p.
2. Miłakowski 8 p.
3. Ładny 7 p.’
4. Rzepecki 3 p.

Celownik minęli kolejno: Kubasiński, Ładny, 
Miłakowski, Rzepecki.

Z kolei następuje „Handicap" na przestrzeni 
1200 mtr. i3 okr.-j-60 m.). Startują jeźdźcy z fina
łów ó „Naramiennik* z wyrównaniem według osiąg
niętych zwycięztw i miejsc.

Wyścig ten był ciekawym sprawdzeniem sił.
Na starcie stał: Szymczyk, 

pewne fory mieli: Stankiewicz, Iko, Lange, 
dalej stali Stef, Jabrzemski, Janociński, 
jeszcze dalej Gronczewski, Kamiński, Bartodziejski, 
Turowski, Grochowski, Kwieciński i wreszcie Rot
wein.

Zwyciężył tu w ślicznej formie Szymczyk (1'32" 
7s> wywołując ogólne brawa, drugi Stankiewicz, trze
ci Iko, czwarty Jabrzemski.

Ci czterej są to bezsprzecznie jeźdźcy pierwszej 
klasy, z których Szymczyk i Jabrzemski są znani od 
od paru lat, Stankiewicz wybił się w roku ubiegłym 
a Iko zaczyna się odznaczać dopiero w obecnym se
zonie.

Wyścig premjowy dla jeźdźców II klasy na przes
trzeni 5000 mtr z obliczeniem na punkty za każdo
razowe przejechanie taśmy pierwszym:

Kolejno przybyli Garley, Duma, Na 29 i Kwiat
kowski.
Według punktów: Duma 4 p.
Popończyk, Grygorowicz, Kubasiński, Garley, po 2 p. 
Rzepecki l p.

Wyścig zachęty na przestrzeni 800 mtr. wygrał 
Zawadzki.

Clou programu stanowił wyścig amerykański pa
rami na przestrzeni 25 kim. z finiszami w okrąże
niach 48, 45, 42, 28, 25, 22 i 7, 4, 1, z oblicze
niem na punkty.

Wielki zawód stanowiło niewyruszenie świetnej 
pary: Szymczyk — Lange, oraz odpadnięcie Stankie
wicza — Iko z powodu pęknięcia gumy temu pierw
szemu.

Bezkęnkurencyjnie wobec pozostałych współza
wodników pierwsi przybyli różowi — Bartodziejski
— Kamiński 44 p., przeganiając wszystkich o jedno 
okrążenie, z kolei 36 p. miały dwie pary: Kwieciński
— Janociński i Stef — Garley, po 22 p: Gronczewski 
i Grochowski oraz Duma i Kubasiński wreszcie 15 
p, Jabrzemski — Turowski.

Należy tu wymienić specjalnie świetną jazdę Ka- 
mińskiego, śliczne i silne odrywanie Stefa, który

i t. d. Rama zwykłego roweru nie obliczo- Obok lekkich motocyklów bardzo roż
na jest na działanie silnika i nie wytrzy- powszechnione są obecnie typy turystyczne
muje go. Dlatego niektórzy przemysłowcy -2i — 5 HP. i cieżkie 5 — 12 HP. Pierwsze
zaczęli produkować wzmocnione ramy, inni stosowane bywają dla większych prze-
zaś przeszli do budowy lekkich motocyklów. strzeni i często posiadają na bagażniku sie-
Silniki jch prawie wcale nie różnią sią od dzenie dladrugiejosoby.Popędu dostarcza im
poprzednio wspomnianych (rowerowych); na
tomiast ram y podobne są do motocyklo
wych ciężkiego typu t. j. są długie, niskie 
z prężynowym przednim widelcem, bagaż
nikiem, wzmocnio- 
nemi kołami (śred
nicy 26" lub 28").
Niektóre motocykle 
tego bardzo prak
tycznego typu zao
patrzone są w- skrzy
nkę biegów, Kicks- 
tarter, deski dla nóg, 
a nawet dynamo- 
maszynę do elek
trycznego oświetle
nia.

Jeżeli uwzględni
my, że w samocho
dzie waga własna 
ma się do obciąże
nia m. w. w stosun
ku 5 : 1. w moto
cyklu około 1:1, a 
w lekkim motocyklu 
1:2, to łatwo sobie wyobrazić, jak oszczę
dnie jeździ się takim typem.

„przeważnie jednocylindrowy silnik 4-ro su- 
wowy. W Anglji wiele fabryk stosuje w tym 
typie silnik dwusuwowy, a ostatnio poja
wiły się także we Francji motocykle Bleriota

nymi wózkami, takowe nie nadają się jednak 
dla złych dróg, albowiem rama motocykla 
narażona na znaczne boczne ciśnienia, z cza
sem przekrzywia się. Natomiast stosowa
nie drugiego tandemowego siedzenia nad 
tylnem kołem znajduje coraz większe zasto
sowanie.

Ciężkie motocykle mają dwu lub czte- 
rocylindrowe silniki (FN i Henderson) 
i używane są prawie stale w połączeniu

Typowy nowoozesny jednocylindrowy lekki motocykl
(Rys. z książki St. Szydelski, Nowoczesny Motocykl)

z 4 HP. silnikiem dwusuwowym. Spotyka 
się również 4 — 5 HP. motocykle z bocz-

Typowy nowoczesny dwucylindrowy
(Z książki: St. Szydelski, Nowoczesny

z bocznym wózkiem.
Obecnie w obu ostatnio zaznaczonych

typach stosują stale skrzynkę biegów, 
W lżejszych typach są dwie chyźości, w cięż
szych trzy chyżości a niekiedy! bieg tylny. 
Sprężynowy przedni widelec należy też do 
normy, niektóre fabryki, jak Indjan, Mał- 
chless i inne stosują także resory dla tyl
nych kół, co pociąga za sobą zmniejszenie 
sztywności ramy i ma ujemne wpływy na 
jazdę. Często spotyka się dodatkowe sprę
żynowe umocowanie siodła

Większość fa
bryk stosuje osob
ną skrzynkę bie
gów, która znajdu
je się poza silni
kiem i napędzana 
jest za pomocą łań
cucha. Uzębiona 
łańcuchowa tarcza 
skrzynki b i egów 
mieści w swe m 
wnętrzu sprzęgło 
po części jedno- 
płytkowe (z kor
kową lub ferodo- 
wą wyściółką), rza
dziej stożkowe lub 
innego typu.

c. d. n.
Inż. Adam Gliick.

motocykl
Motocykl).
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zdobył dla swej pary II miejsce oraz starania Gron- 
czewskiego, który mając niezbyt dobrego towarzysza 
w Grochowskim nadrabiał w miarę sił.

Następne wyścigi dn. 3 czerwca przy uczestnic
twie jeźdźców klubowych warszawskich i zamiejsco
wych. Należałoby tyczyć sobie liczniejszych gości.

P iłka
WARSZAWA

Czarni (Lwów) Warszawianka dnia 20. V. 
2:1 (1:1), dnia 21. V. 2:1 (0:1)
Przebieg gry w obydwóch spotkaniach mało cie

kawy z przewagą techniczną Warszawianki i fizyczną 
Czarnych, której ci ostatnie nadużywali. Sędziował 
przy pierwszym spotkaniu p. Mandl, przy drugim 
p. Bincer, który absolutnie się nie orjentował w prze
biegu gry.

21. V. W. H. K. S. Makkabi 5:0 (0:0)
Gra o mistrzostwo kl. B. przeprowadzona była 

w dobrym tempie i przy ciągłej przewadze Harcerzy. 
Stosunek rogów 10:2 dla W. K. K- S.. Sędziował 
p. Landau.

27. V. Polonia Toruński Klub Sportowy 4:0 (2:0) 
Mecz towarzyski. Po przegranej w Toruniu w sto

sunku 3:5 Polonia zrewanżowała się jeszcze raz udo
wadniając, że kiedy chce to umie grać i bronić ho
noru mistrza stołecznego. Przez cały przebieg gry 
widoczna techniczna przewaga Polonii. Przyjezdni 
zareprezentowali się b. dodatnio, grali fair i po przer
wie przez jakiś czas gnietli miejscowych lecz świe
tna obrona (Czyżewski, Czajkowski) i bramkarz 
J. Loth udaremniali niebezpieczne ataki gości. W Po
lonii najgorsza była pomoc. Bramki dlaPolonii strze
lili Grabowski 2, Emchowicz i Hamburgier po jednej. 
Stosunek rogów 6:5 dla Polonii. Sędziował p. Stize- 
lecki.

ZAWODY O MISTRZOSTWA 
OKRĘGOWE.

KRAKÓW.
Jutrzenka Wawal 3:1, B. B S. V. Jutrzen
ka 1.1, Craoovia Wisła 4:2.

ŁÓDŹ.
Union 28 p. S. K. 3:0, Ł. K S. Ł. T. S. G. 
1:0, Union — Turyści 2:1, 28 p S K. Ł. K. S. 
2:1, Ł. K. S Ł. T. S. G. 4:2, 28 p. S. K. 
Turyści 2:0.

LWÓW.
Pogoń Polonia (Przemyśl) 4:0; Czarni Le-
chja 3:0, Czarni Polonia (Prz.) 5:2, Pogoń —
Lechja 4:0.

LUBLIN.
Lublinlanka A. Z. S. 2:2.

POZNAŃ.
Warta Poznania 5:1, Ostrowia A. Z. S. 1:1,
Pogoń - Unia 4:2.

ZAWODY TOWARZYSKIE.
ŁÓDŹ.

20. V. Cracovia Ł. K. S. 2:0, 21. V. Craco- 
via Ł K. S. 2:0, Legja (Warszawa)—Union 3:2: 

KRAKÓW.
Admira (Wiedeń) — Makkabi 2:1.

POZNAŃ.

PRZEMYŚL.
Polonia Admira (Wiedeń) 4:1.

LWÓW.
Admira Pogoń 6:4, Pogoń Admira 3:3. 

ZAGRANICA.
EST0NJA.

Warszawa Rewel 6:1, (1:0). ,
warszawa Narwa 4:1 (2:1).
Polonia (Warszawa) — Sport 3:0.

—o—
PARYŻ.

Red Star — F. C. de Cette 4:2, tym samym 
Red Star po raz trzeci wygrywa zawody o puhar, 
Francji.

Austrja Węgry 1:0,Czechosłowacja Danja 2:0. 
Relgja Holandia 1:1, Austrja Włochy 0:0.
Anglja Francja 4:1, Belgja Anglja (ama
torzy 3:0.
Francja — Szwajcarja :2, Anglja — Szwecja 
4:2, — Niemcy — Holandja 0:0, Czechosło
wacja — Włochy 5:1.

WIEDEŃ.
Amatorzy Sparta (Praga) 5:3 !!!
Slavia (Praga) — Rapid 6:0 !!!

PRAGA.
West Ham Un. (Anglja,— Slavia 3:0.

Dnia 3-go czerwca odbędzie się w Krakowie 
mecz międzypaństwowy Jugosławia Poloka.

28 p. S. K. (Łódź) A. Z. S. 4: 1. Polonia -  
Warta 4:3 (2:2) Zawody towarzyskie. Przebieg gry 
b. zajmujący. Atak gości dobrze zgrany lecz obrona 
i pomoc słabe W  pierwszej połowie atak Polonii 
częściej gości pod bramką Warty lecz brak dobrych 
strzałów. Pierwsze bramki zdobywa Warta (Staliński, 
Przybysz) z przeboju i tylko przed samym końcem 
wyrównywa Emchowicz pięknemi „główkami" z po
dania Grabowskiego i Hamburgiera. W drugiej 
połowie gra równa, po dwucli bramkach zdobytych 
przez Grabowskiego Polonia prowadzi r4 :2 i tylko 
w 10 minut przed końcem strzela Przybysz 3 bramkę 
dla Warty. W  Polonii najlepszymi byli Grabowski 
i Emchowicz w ataku, Geberthner w pomocy i Czy
żewski w obronie. Stosunek rogów'11 :5 dlaPolonii. 
Sędziował p. Grabowski.

Kraków — Łódź 2:0, zawody między miastowe.

W sprawie krytyki „Samochodu Nowoczesnego" 
umieszczonej w „M echaniku" (N° 4 ) .
Sz. krytyk uważa jako nonsens naukowy mój 

podział elektryczności na dodatnią i ujemną. Nie 
mając się bynajmniej za autorytet w dziedzinie elek
trotechniki, zacytuję mu ustęp odnośny z dzieła prof. 
J. Woynicz-Sianożęckiego (Fizyka cz. III, wyd. III, 
str. 2, p. 5) „... w ostatnich czasach jednak fizycy 
bardziej skłaniają się ku hipotezie dualistycznej, 
która przypuszcza istnienie dwu zasadniczo różnych 
rodzajów elektryczności, wywołanych tym lub innym 
stanem cząsteczek (molekuł ciał naelcktryzowanych)“ , 
W odpowiedzi zaś na ironiczne zapytanie Sz. krytyka 
czy wg. mnie i prąd zmienny posiada bieguny, wolę 
się schować za plecy prof. politechniki Warszawskiej 
Stan. Odrowąż-Wysockiego — tego właśnie, którego 
p. Siwicki przestudjować mi radzi i który w dziele 
„Urządzenia elektryczne" (wvd. III str. 5) mówi: 
„zwyczajny prąd zmienny, płynący tak jak stały po 
dwuch przewodnikach, nazywamy jednofazowym. 
Oba przewody bezustannie zmieniają swą bieguno
wość i w pewnym momencie jeden z nich jest bie
gunem dodatnim — drugi ujemnym, za chwilę 
odwrotnie i t. d."

W innem miejscu Sz. Krytyk zarzuca mi, że 
nazwałem akumulator wg. przyjętego ogólnie po
pularnego określenia — zbiornikiem, zawierającym 
zapas prądu. Aczkolwiek istota naprądnienia aku
mulatora wyjaśnioną jest u mie bardziej ściśle na 
str. 168, na obronę tego mego nowego „nonsensu 
naukowego" jestem zmuszony powołać adwokata, 
którego w dziedzinie elektrotechniki uważam jednak 
za większy autorytet od p. Siwickiego. Jest nim 
profesor E. Rosenberg (Elektrotechnika prądu silnego, 
przetłomaczona z niemieckiego na angielski, francuski, 
włoski, po polsku wydanie Ill-ie str. 196): Przyrząd 
taki nazywamy akumulatorem, t. j. przyrządem na
gromadzającym, gdyż w pewnym sensie gromadzi on 
w sobie prąd elektryczny i oddaje go z powrotem 
w miarę potrzeby".

Wobec powyższego pozostaje mi pociecha, że 
hańbą nonsensów naukowych podzielą ze mną wyżej 
cytowane autorytety, panu Siwickiemu zaś radzę po
głębić swą wiedzę elektrotechniczną przez zaznajo
mienie się nie z tytułami — a z treścią rekomendo
wanych mnie przez niego dzieł.

Szanowny krytyk lubi przytem chwytać za słowa. 
Na stronicy 135 jest zestawienie źródeł elektryczności 
na samochodzie, przyczem powiedziano, że prąd 
idący z akumulatora, daje iskrę w świecy i może 
być użyty jednocześnie do oświetlenia. Inż. Siwicki 
poprzestaje na przeczytaniu tego zdania i spieszy 
mię pouczyć o elementarnej konieczności wprowadzenia 
cewki. Gdyby jednak p. Siwicki przed napisaniem 
niniejszej krytyki moją książkę naprawdę przeczytał, 
to byłby znalazł swoje własne pouczeniena str. 170 
i 171, gdzie jest umotywowany opis i rysunek cewk 
indukcyjnej.

Na str. 169 mojej książki, w cyfrze określającej 
minimalny woltaż amukulatora został przepuszony 
przecinek, co niestety, mea culpa, i w korekcie zos
tało przeoczone. Treść jednak sama ten błąd wyka
zuje. Inż. Siwicki jednak zwykły błąd korektorski 
wykorzystał jako sposobność do wygłoszenia mi całej 
protekcji o naprądnianiu akumulatorów, w której sam 
popełnia „nonsensy naukowe". O jakim to 6-0 
1 12-owoltowym akumulatorze powtarza krytyk aż

trzy razy? Nauka Zna tylko akumulatory 2-woltowe 
z różną jedynie pojemnością; chyba że inż. Siwicki, 
zarzucający mi nieścisłość w określeniu akumulatora 
sam posiłkuje się W podanem piśmie technicznemi 
gwarą kierowców, nazywających akumulatorem skrzyn
ką, zawierającą szereg kilku ogniw?

Dziwi mnie przytem bardzo, że inż. Siwicki uży
wa sam wyrażenia „ładować akumulator", kiedy 
w tym samym Nr. 4 „Mechanika" w krytyce „Sło
wniczka* St. Szydelskiego ironicznie mówi: „spoty
kają się nie wyjaśnione dwuznaczniki: ładować aku
mulator — ładować wóz".

Nie zaprzeczam bynajmiej, że w książce mojej, 
jak w każdej innej, zwłaszcza powojennej, są błędy 
korek torskie, ale pomijając śmieszność cytowania 
w naukowej krytyce przepuszczonej litery „p“ lub 
zamiany „e" na „o" — muszę zakomunikować inż. 
Siwickiemu — co zresztą potwierdzi każdy z auto
rów, że korekta jest specjalną umiejętnością i powo
jenni zecerzy nie zawsze się z nią liczą. Jedno 
i drugie inż. Siwicki może sprawdzić na swym włas
nym artykule, gdzie akurat w zdaniu, wytykającem 
mi niedbałą korektę, przepuszczony jest cudzysłów 
przy słowie połączenie. Naturalnie, chyba tylko złej 
korekcie jego artykułu przypisać należy wadliwe 
wydrukowanie marki „Eisenmann", przekręconej 
zwykle w ten sposób przez dyletantów zamiast 
„Eisemann", jak również pisownia „Bocba" za
miast „Bosch’a“ i t. d. Uważam wobec tego, że ze 
strony Sz. Krytyka zamiast podkreślania aż „bardzo 
niedbałej korekty" należałoby mi się trochę wyrozu
miałości.

Przy całej swej wdzięczności dla inż. Siwickiego 
za kilka słów pochwały co do strony praktycznej 
mego podręcznika, w którym „czytelnik znajdzie masę 
cennych wskazówek* — z zakresu mego, uznanego 
łaskawie przez Sz. Krytyka czysto szoferskiego do
świadczenia — pragnę go się jeszcze zapytać dla
czego książce mojej ódmawia zupełnie wartości tech
niczno naukowej i co po pod tym względemgrozumie?

Zresztą uporczywe sprowadzanie mojej książki 
do poziomu zbiornika porad szoferskich przez kilka
krotne podkreślanie jej braku wartości „naukowo- 
technicznej" — przez człowieka który nie zdołał mi 
dowieść żadnych błędów w uzasadnieniach lub 
opisie - zbyt razi gołosłownością i świadczy raczej, 
że cała krytyka pisana była na kolanie, po bardzo 
pobieżnem przejrzeniu książki z nieżyczliwą arbitral
nością, tak często cechującą dyletantów.

Wobec tego za rady krytyczne, udzielone mi 
w artykule inż. Siwickiego radbym mu również od
wzajemnić się jedną radą. Krytyka techniczna nie jest 
krytyką beletrystyczną, gdzie można po prostu powie
dzieć, że dany rozdział poprostu podoba mi się, 
lub — nie. Krytyk techniczny powinien z matema
tyczną ścisłością, a więc po gruntownem zbadaniu 
materjału formułować swoje zarzuty, by mu później 
nie zarzucono lekkomyślności lub dyientantyzmu 
i nie wytknięto, że według niego 8 jest mniej od
5-u (opis Forda), że litera „R “ jest jednobrzmiąca 
z literą „H “ (Karburator Schebler) lub, autorytet, na 
który krytyk się powołuje—mówi właśnie przeciwko 
niemu (prof. Wysocki i biegunowość prądu zmiennego).

A. Tuszyński.
P. S. List niniejszy zawiera odpowiedź tylko na 

ważniejsze zarzuty krytyki inż. Siwickiego i jest 
częścią wyczerpującej mojej repliki, złożonej w Re
dakcji „Mechanika".

Jałt Ford z a to p i® ?} nieprzerwalność produRcji swycd
Znanym jest szeroko fakt, że Henryk 

Ford potrafił tak zorganizować produkcję 
swych samochodów, iż od dłuższego już 
czasu nikt na świecie całym nie jest abso
lutnie w stanie współzawodniczyć z nim 
w wytwarzaniu tak tanich, a jednocześnie 
tak wysokiej wartości technicznej samocho- 
chodów, jak on to czyni.

Jednym z najważniejszych warunków ta
niości, jest nieprzerywalność takowej. Lecz 
nieprzerywalność tak kolosalnej produkcji, 
do jakiej Ford doszedł (dzienną produkcja 
dziś, sięga 6.000 wozów) jest zależną od 
bardzo wielu różnorodnych czynników, z któ
rych nie każdy podlega nawet najlepszej 
chęci i wysiłkom producenta.

Są czynniki zwane w życiu potoczoriem 
żywiołowemi. które zwykle nie dają się 
oponować przez oddzielną jednostkę. Do 
takich należą strejki pracowników, w różno
rodnych gałęziach produkcji. Ford już kil
ka krotnie odczuł to też ną swej produk
cji. Lecz od strejków własnych robotni
ków, Henryk Ford potrafił się już dawno 
zabezpieczyć, wprowadzając dobrowolnie 
w styczniu ośmio-godzinny dzień pracy 
i podwyższając jednocześnie płacę każdego 
robotnika jako minimum, do pięciu dolarów. 
Dziś płaca minimalna wynosi sześć dolarów. 
Jednocześnie każdy z jego robotników ma 
zapewniony pewien udział w zyskach całe
go przedsiębiorstwa. Tą drogą Ford osiąg
ną! rezultat, że dziś robotnicy jego są naj
lepiej płatnymi robotnikami na kuli ziem
skiej, a od roku 1914, zakłady Ford’a nie 
wiedzą co to znaczy strejk własnych 
robotników.

Nfe przerywalność produkcji, nie jest 
jednak zależną tylko od pracowników za
kładów Forda. Bo przynajlepszych chęciach 
pracowników Ford’a prace w jego zakła
dach przemysłowych mogą uledz przerwie, 
z racji strejków pracowników w innych ga
łęziach przez niego nie kontrolowanych.

Doskonale to odczuł Henryk Ford w ro
ku 1918—19 w czasie powracającej kilka
krotnie fali ogólnych strajków w Stanach 
Zjednoczonych, gdy naraz strejkowali pra
cownicy na kolejach, w portach, w kopal
niach węgla i t. d.

Od owego czasu wysiłki Forda, w kie
runku zabezpieczenia się w granicach możli
wości od podobnego rodzaju czynników, 
naruszających w dużym stopniu tę tak waż

ną stronę w masowej produkcji, jaką jest 
jej nieprzerywalność.

Przy systemie produkcji Ford’a, który 
polega na tem, iż proces produkcji rozpo
czyna się od absolutnie surowych materja- 
łów, t. j. wydobywania rudy żelaznej, mie
dzianej i węgla kamiennego, ich przęwozu 
do zakładów przemysłowych, Ford poczy
nił też w odpowiedni sposób pierwsze kroki, 
by nieprzerywalność taką zabezpieczzć so
bie w możliwych granicach.

Dla uniezależnienia się choć w pewnym 
stopniu od pracowników kolejowych, naby
wa Ford w roku 1919 kolej, przechodzącą 
przez jego posiadłość a głównie obok jego 
najważniejszego centrum produkcji „River 
Rouge Plant". Jest to kolej długości 650 
kilometrów, o dwóch torach, przecinająca 
tereny, któremi właśnie przechodzą najwięk
sze transporty wągla, łącząca się odnogami 
z kopalniami węgla dziś nałeżącemi do 
Ford‘a. Gtówna ta linja kolejowa Ford’a 
nazywa się „Detroit — Tolego — Ironton* 
(Ohio).

Lecz nie dość na tem. Aby mleć zupeł
ną pewność że centrala silnikowa, i kokso
wnia, będą miały zabezpieczoną podaż 
węgla, Ford nabył już w roku 1920 pierw
sze kopalnie węgla w stanie Kentucky. Os 
tatnio dochądzą nas wiadomości, iż w kie
runku tym Ford poszed znacznie dalej 
przez nabycie w roku bieżącym, kilku znacz
niejszych kopalń, i odnóg kolejowych, da
jących mu w dużym stopniu pewność 
utrzymania w ruchu jego kolosalnych za
kładów przemysłowych, mieszczących się 
w Detroit, lub River Rouge.

Nowa cehtrala silnikowa Forda’a w River 
Rouge dziś rozwija się 460.000 koni me
chanicznych. Obszary zakupione przez 
Ford’a posiadają pekłady węglowe ogólnej 
pojemności około 600.000.000 ton, a dzjen- 
na produkcja, w czasie przelania prawa 
własności na Ford’a i jego syna, wynosiła
13.000 ton węgla.

Pierwszym krokiem Ford’a względem 
jego nowej rzeszy pracowników, było pod
niesienie im płacy o 25$ i ograniczenie 
pracy do ośmiu godzin dziennie. W ten 
sposób, w granicach możliwości, zabezpie
czył sobie Ford pewność nieprzerywalności 
zasilania swych zakładów przemysłowych 
przynajmiej węglem, który daje siłę i koks 
dla utrzymania w ruchu skomplikowanej 
a potężnej organizacji pracy, jaka niema

sobie równej na kuli ziemskiej, a jedno
cześnie tem samem zapewnia nabywcom 
jego wozów możliwie po niskiej cenie.
Zastosowanie Starterów (uruchamiaczy) 

do samochodów. „Ford"
Idąc stale za postępem budowy i udos

konaleń w swoich samochodach, Henryk 
Ford w ostatnich czasach zastosował do 
nich starter (uruchamiacz). Dziś fabryki 
Ford’a w Ameryce i innych częściach świata, 
wypuszczają na rynek przeważnie samo
chody już tylko z tem udoskonaleniem.

Nie mówiąc już nic o wielkiej wygodzie, 
jaką się odczuwa w wozie ze starterem — 
przy puszczaniu w ruch silnika, to zastoso
wanie dało możność jednocześnie uposażyć 
wozy Ford’a w doskonale, równe i silne 
światło, które zawsze jednakowo jest czyn- 
nem, nie bacząc czy samochód jest w ruchu 
lub spokoju.

Jednocześnie jnowe sygnały (klaksony) 
czerpiące jak i latarnie prąd w czasie ruchu 
z dynamo maszyny a w stanie postoju sil
nika z akumulatorów, w wielkim stopniu 
zwiększyły wygodę właścicieli „Fordów".

Niebywały w historji rozwoju automo
bilizmu, wzrost zapotrzebowania całego świa
ta na wozy Ford’a, tłumaczy się właśnie 
temi udoskonaleniami, w jakie Ford wypo
sażył swe wozy, jednocześnie znacznie 
obniżając cenę w porównaniu do cen zesz
łego roku.

Ford przewidując już dawno wprowa
dzenie uruchamiaczy—od paru lat wypusz
czał swe wozy tak zbudowane, że do każ
dego z nich można z łatwością umocować 
uruchamiacz i akumulator; w ten sposób 
dał on możność zastosowania uruchamiacza 
do każdego wozu z lat ostatnich, wypusz
czonego z fabryki bez tego ulepszenia. 
Posiadacze starszych modeli „Fordów" 
z łatwością mogą osiągnąć te wygody 
i udoskonalenia, jakie daje ostatni najlepszy 
model Forda, wóz 1923 roku.

To też wielu właścicieli samochodów 
„Ford" bez uruchamiacza prawdopodobnie 
powitają powyższą wiadomość z wielkim 
zadowoleniem.

S A M O C H O D Y

1) Samochód turystyczny „Ford" 5-cio osobo
wy, otwarty, model 1823 r. z udoskonalonym dasz
kiem i pochylą szybą, z elektrycznym uruchamia- 
czem, (starterem) dynamo i baterją zasilaną samo
czynnie podczas jazdy, donośnym elektrycznym 
sygnałem, 2-nia eiektrycznemi latarniami na prze
dzie i 1-ą latarką elektryczną tylną, kolami o ojed- 
mnwanych obręczach, 5-tą obręczą zapasową na 
silnym uchwycie z tyłu wozu, kiszkami loponami 
karbowanemi 30" x 3 1/2'' na 4 koła, wyposażony 
w bpezne zasłony do daszka, 2 dywaniki, narzę
dzia, pompkę do opon i lewarek.

Cena loco Gdańsk- Doi am. 650.
UWAGA. Latarnie samochodu z uruchamiaczem 

czerpią prąd z baterji, dają przeto silne 
jasne światło o jednolitem napięciu i wów
czas, jeśli silnik samochodu jest nieczyn
ny, sygnał czerpie również prąd z ba
terji.

2) Takiż samochód, lecz model 1922 r. bez elek
trycznego uruchamiacza, kołami bez odejmowa
nych obręczy, bez zapasowej obręczy, kiszkami 
i oponami 30'' x3" na przednich kołach, a kisz
kami i oponami karbowanemi 30" x3 1/2" na 
tylnych kołacb, z sygnałem 1 światłem elektrycz- 
nem od magneta, tylną latarką naftową, zresztą 
wyposażony i wykonany jak samochód opisany 
w pozycji 1-ej

Cena loco Gdańsk Doi. am. 560.
3) Sedan ,,Ford“  5-cio osobowa zamknięta ka

retka ze wszystkiemi udoskonaleniami wozów mo
delu 1923 r.

Cena loco Gdańsk Doi. am. 900.
4) Samochód ciężarowy ,.Ford“  bez elektrycz- 

Tego uruchamiacza.
Cena loco Gdańsk Doi. am. 630.

5) Podwozie osobowego samochodu „Ford" 
z elektrycznym uruchamiaczem

Cena loco Gdańsk Doi. am. 540.
Do cen powyższych dopłaca nabywca koszty 

cła wwozowego, sprowadzania z Gdańska do W ar
szawy i montażu.

Podatek luksusowy wynosi: 
przy samoeb. turyst. p. M 1 równowartość Dol.am. 40

„ karetce „ „ 3 „  ,, 60
„podwoziu osob.sam.,, „  4 ,, „  „ 30

UWAGA: Samochody ciężarowe jak również pod
wozia osobowych samochodów, zastoso
wane jako wozy ciężarowe, omnibusowe 
i t. d. podatku luksusowego nie opłacają

G EN ERALN A  R EPR EZ EN T A C JA  NA CAŁĄ PO LSK Ę  
FO R D  M O T O R  C O M P A N Y  

„ E L IB O R “  Tow. Akc. Nandlowo-Przemysłowe „Ł. J. B O R K O W S K I"  

STAŁA WYSTAWA Warszawa, S ie n k ie w ic z a  I. Tel. 98-71 i 279-16.



6 A U T O

r f   " =■— ■ , ■ — ....— 1—------r\
\ BIURO TECHNICZNE - - - Poleca po cenach konkurencyjnych: j

j F R 1I C I S Z E K  P ł l C E B ,  i n i l ™  m *  i « « j
^Warszawa, Szpitalna J\T« 3, tel. 243-41. 1 K  U  JL  K  I J

MOŻNA JE S Z C Z E  NABYĆ 
K O M P L E T Y  C Z A S O P I S M A  „ A U T O ”

lindrowy, , ,Ń a t io n a 8 “ 6 cylindrowy kareta za1922 r. (N° 1 — 14) i za 1913 r. (N° 1— 11)
Okazyjnie sprzedaje Biuro Techniczne J W. Z eroft po cenie gOOO i 9000 mkp. bez przesyłki
m a n  K r ó le w s k a  2 0  257-14 .
_____________________________________________  Administracja ,,RUTA” Warszawa Al. Jerc-

___________________________ zolimskie 32 tel. 358-03.

OPEL
I S p e c ja ln ie  budowane 
na c iężk ie  boczne d ro g i!

N A JT A Ń SZ E
ze wszystkich samochodów 

równej klasy 

C Z Ę Ś C I Z A P A S O W E

opony i kiszki „MICHEUN"
W Y ŁĄ C ZN E  Z A S T Ę P S T W O

Sp Akc TAKSAMOTOR
W a r s z a w a ,  T w a r d a  6 4 ,  t e l .  2 4 7 -1 4  i 2 6 - 0 3 .

n a j w i ę k s z y  w  k r a j u  PAROWY ZAKŁAD WULKANIZACYJNY 

„ R  E NC O R  D ”
W a r s z a w a ,  P o z n a ń s k a  JVś G. T e l.  2 1 4 -0 9 .

’ Przyjmuje wszelkie roboty w zakres wulkanizacji wchodzące, z gwarancję za solidne 
i SZYBKIE WYKONANIE

Posiada stale na składzie:
Pneumatyki, Kiszki, Gumy pełne, nowe i 
i używane oraz różne Akcesorja samo
chodowe. star m r //w  jw  w r a

Z A K Ł A D Y  P R E C E Z Y J N O - M E C H A N I C W. B. C Z R R N E C K I
SPAWANIE METALI -TRYBY — oraz części składowe do samochodów łmaszyn. 
W ARSZAW A, NOWY ŚWIAT 38, T ELEF. 230-37.

„Informator Jiitomobilowy"
P O R A D N I K  T E C H N I C Z N Y

Polskiego Związku Przemysłowców i Kupców
S A M O C H O D O W Y C H  i L O T N I C Z Y C H  
w opracowaniu inż. M. Bogatyrewa i inż. R. Morsztyna.

Niezbędny dla każdego technika, kupca, kierowcy i właściciela samo
chodowego, miękko oprawna książka pomocnicza. Zawiera przeszło 
300 stron tablic technicznych i około 100 rysunków i szematów.

Do nabycia w większych firmach Samochodowych oraz Admistr. „AUTA“
C E N A  6 0 . 0 0 0  M k p

Dla prenumeratorów „Auta“ 10„ zniżki. Koszta przesyłki obciążają adresatów

METALE
SURO W CE:
miedź, ołów, cyna, cynk, antymon, 

aluminium

PÓ ŁW YROBY:
blachy, druty, pręty i rury z po

wyższych metali
BLACHA BIAŁA i POCYNKOUIANA. = METALE BIAŁE
Zakup starych metali większymi partjami

KORNBLUH i GEPNER
WARSZAWA 

Grzybowska 27. Tel. 90-27 i 55-25.

A U T O M O B IL IŚ C I !
ROCZNIK AUTOMOBILKLUBU  

POLSKIEGO 1923.

Zawiera mapę autom. Polski. Plany 
miast, liczne ryciny. 330 stron tekstu. 

Przepisy i ustawy w kraju i zagranicą. 
Praktyczny poradnik techniczny z li- 

cznemi tabelami.
W ykaz dróg i miejscowości z infor

macjami.
Wiadomości sportowe - kalendarjum 

i t. d.
Płócienna trwała i elegancką oprawa. 

Format poręczny. Cena Mkp. 42.000.

Do nabycia we wszystkich księgarniach 
lub wprost w Księgarni Polskiej.

B. POŁONIECKIEGO we Lwowie.
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WAŻNE DLA ADTDNIDBILISTDW NA ZBLIŻAJĄCY SIĘ RAID
ZE WZGLĘOU " ^ | f  SAMOCHODOWY

D O M, ha n d l o w y  ALEKSANDER RIEDEL
WARSZAWA, KREDYTOWA 16. TEL. 291-45.

poleca ze swego składu O P O N Y  i  K I S Z K I
CHEVRON CORDE

M G L t  B t  R T
POD W ZG LĘD EM  SZYBKO ŚCI:

GRAND PRIX d‘ ITALIE
300 kilometrów.

które zatryumfowały

1-szy Benoist na „Salmson“  104 kim. na godzinę.
T rz y  m aszyny p rzy  s ta rc ie ,

POD W ZGLĘD EM  WYTRZYMAŁOŚCI:
w TOUR de FRANCE

4000 kim. bez uszkodzenia. 
1-szy de Marne na„ Bignan sport“ 

1-szy ex aequo j p “ ^ ux na„ Salmson“ (złoty medal).

tr z y  m aszyny m ety. j

Wszystkie na oponad) Gljwron Gorde 1923 Gnglebert. |
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DELAHAYE, 24 HP —
6 osobowy,

nowa karoserja torpedo, okazyjnie 
— — do s p r z e d a n i a  — — \

b . w a h r e n  ssjrarŁa L
S A M O C H O D Y  osobowe i ciężarowe 
posiada stale na składzie. - - —
A K C E S O R J A  samochodowe — 
K U P N O  i sprzedaż samochodów

F i f m a  „ R U C H “
Właściciel F R. W f l J E R  
Nowogrodzka 56, tel.123-13

J 04 M M C i iW S M I  Części zamienne i przybory °̂0ts0ar̂ ° dów’ samolotów> p̂ w i łodzi
AKCESORJA  SAMOCHODOWE Materiały i narzędzia dla fabryk i warsztatów reparacyjnych samochodowych, 

-------- =— --------------------  garaży, lotnisk i t. p. o o o o o 0 o o . o o o o o o o o o o o o o o
i ARTYKUŁY TECHNICZNE.

W a r s z a w a
ul. N o w v - 5 w ia t  1-2 

Tel 265-36.
G <rd. 1912 -ro+ut.

p o ie n iA

S p e c j a l n o ś ć :
P i e r ś c i e n i e  t ł o k o w e  motorowe n M a g n e t a  syst. Bosch, Eisemann, Mea 
o zamkach zakładanych i przeciętych ukoś- i in. do motorów jedno i wielocylindrowych

  nie w wielkim asortymencie --  11 ===== oraz części zamienne do nich -
Z A W S Z E  N A  S K Ł A D Z I E .

R e p e r a c ja  m a g n e t z gwarancją za solidne wykonanie.

10 cementowania własneS ° wyrobu — uznany od szeregu lat przez
---------------  fachowców za najlepszy, ooaoooo.ooooooooProszek „I

i

KULKOWE ŁOŻYSKA
I KULKI STALOWE

GŁÓWNY SKŁAD NA POLSKĘ

K A R O L  K U S K E
WARSZAWA, NOWOGRODZKA Nł 12.

Tel. 63-61, depesze: .KARKUS*.

AUTOMOBILOWE ZAKŁADY MECHANICZNE

KAPITALNE REMONT! SAMOCHODOUI
KUPNO — SPRZEDAŻ — KOMIS 
i wynajem samochodów osobowych 

i ciężarowych 
WARSZAWA 

Marjensztadt 2 4, teł. 117-85 i 119-07

SjS®S8S8S8S‘A®g
Dep. VI. /A. S. Wojsk.

ZAKUP I
większe ilości opon i kiszek, gum pełnych samochodowych, gum moto- 
cyklow. i rowerow., płótna brezentowego, workowego i woskowanego. 
Bliższych informacji udzielać będzie Wydział Wojsk Samochodowych 
WARSZAWA, Franciszkańska 2, pokój Ns21, b. w godzinach służbo- 

wych do dnia 16 czerwca b. r. włącznie. ;-

AUTO-AGENCJA
wł. T. Fijałkowski

W a r s z a w a ,  F o k s a l N i 12, T e l .  9 1 -55 .

S P R Z E D A Ż

Sam ochodów  osobow ych  
i c i ę ż ą  r o w y c h
Pierwszorzędnych Fabryk 

K U P N O  --- := K O M I S
Auto-W eirszteity

Polskie Towarzystwo dla Handlu i Przemysłu Samochodowego

YARSOYIE AUTOMOBILE
W A R S Z A W A

CENTRALA, ul. Sienkiewicza 4, tel. 237-22, 236-64 i 99-85.
GARAŻE i STACJA BENZYNOWA, ul. Kopernika 4 6, teł. 12-78 1 319-52. 
FABRYKA i REMONT KAROSERJI, W A R S Z T A T Y  R E P E R A C Y J N E  

ul. Dobra 69, tel. 206-99.
WYŁĄCZNE PRZEDSTAWICIELSTWO SAMOCHODÓW

M I N E R W A - m o t o r s .
4 cyl, 15/24-28 KM., 4 cyl. 20/35-40 KM., 6 cyl. 20/35-40 KM., 6 cyl. 30/50-60 KM.

D O D G E - b r o t h e r s .
4 cyl. 13. 15/32 KM.

H U R T O WY  S K Ł A D  OPON i K I S Z E K  „ M I C H E L !  N “ (FRANCJA) 
MASYWY HUTCH1NSON (FRANCJA) i WSZELKiE AKCESORJA SAMOCHODOWE

„ D E F L E  C  T  O ”

przednią szybę

WARSZAWA. AL. JEROZOLIMSKA 32. T-WO- „AUTO - SKŁAD'1

PNEU

G O O D R IC H

Spróbujcie na raidzie 15 22 czerwca r. b.
SŁYNNYCH w CAŁYM ŚWIECIE

GOODRICH
= OPON, CA5ŁŚ 

! ! !  Ż A D A Ć W S Z Ę D Z I E ! ! !
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BERLIET
W ęże do ra d ia to ró w ,

W ęże do g e n e ra to ró w ,
H utopty ta  do k is z e k ,

A u to p ły ta  do opon,
R e p e ra c ja  opon i k is z e k ,

W ęże do w ody,
W yroby  gum ow e te ch n iczn e .

P O L E C A :
F a b r y k a  W y r ę b ó w  G u m o w y c h

5 5 P O L O N I  T “
S P Ó Ł K A  A K C Y JN A

F a b ry k a : W a rs za w a  P r a g a ,  O tw ock a  14, te l. 103-33 

Z a r z ą d :  W a rs z a w a , ul. F re d r y  10, te le fo n  192-48.

« § «  i  m & &  m m  * v* j ś u w  m m  m m  w  *  s t m

N A J L E P S Z Y  
NA POLSKIE 

D R O G I  !

N A J T A Ń S Z Y  
W U Ż Y C I U  
i w CENIE!

-REPREZENTACJA NA POLSKĘ :

T - W O A U T 0  = SKfeAD
W arszawa, Aleja Jerozolimska 32 . Tel. 2 5 8 -0 3  i 2 6 5 -0 7 .

ODDZIAŁY: Poznań, Lwów, Będzin.

Ł A Ń C U C H Y  do  s a m o c h o d ó w  c ię ż a r o w y c h  i t r a k t o r ó w

„ T I T  A N “
znacznie ulepszone, przewyższające co do swej wytrzymałości i jakości 
wyroby zagraniczne oraz G A L L A  do wszystkich maszyn poleca:

PIERWSZA POLSKA WYTWÓRNIA ŁAŃCUCHÓW ROLKOWYCH

S i  K  I I  B 1 A  IC
W arszawa, Elektoralna 30 , te l. 2 7 5 -1 4

Przedstawiciele i odsprzedawcy we wszystkich większych centrach poszukiwani

Ż P Ć  WSZĘDZIE! ZflOflC WSZĘDZIE!

A M O R T I S S E U R  DE CHOCS

H artford
Żalnego smarowania

Uniemożliwia złamanie 
resoru!

Usuwa wsłrząśnienia!

H a r t f o r d  n i w e l u j e  k a ż d ą  d r o g ę !

Słynni jeźdźcy wyścigowi używają wyłącznie amortyzatorów Hartford!
P rz y  zam ów ieniu podać m arkę , typ i wagę sam ochodu.

Wyłączna a v s t Ro T-wo Budowy
reprezentacja B .  Motorów..«« I  ------- II F R  U .

W a r s z a w a ,  W ie r z b o w a  6  te l .:  9 -8 6 ,  2 7 5 -2 2  i 7 5 -9 8 .  K r a k ó w , Ś w . G e r t r u d y  2 , t e l .  3 4 -3 4 .

P R Z Y B O R Y
S A M O C H O D O W E

S P E C J A L N O Ś Ć :

K A R B U R A T O R Y

„GRAETZIR”
O k u c ia  do k a r o s e r j i  zamki, 

zawiasy, kątowniki mosiężne.

B la c h a  aluminjowa.

L is tw y  do drzwiczek T: żelazne 
i aluminjowe.

W e n ty le  surowe.

Ł a ń c u c h y  do samochodów, cyklo- 
■net i motocykli.

O b r ę c z e  „Continental".

P ie r ś c ie n ie  do tłoków wszystkie 
normalne wymiary na składzie. •

O pony, k is z k i ,  g u m y  p e łn e
oraz wszelkie inne części.

L.  K R U P K A
Warszawa, PI. Trzech Krzyży Ns 8

te le fo n  2 1 0 -7 0

H u r t .  Detal.

Wydawca: Spółka Wydawnicza „Auto". Druk-Tłocznia P. SZWEDE, Warszawa-Warecka 9, tel. 509-31.


