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Rozpoczynamy drugi rok wydawnictwa. Jedyne w Polsce pismo automobilowe mozolnie i wytrwale
toruje droge mtodemu naszemu przemystowi automobilowemu.

Nie mamy zamiaru opowiada¢ czytelnikom naszym jak kosztowne a niewdzieczne jest to przedsiewzie-
cie. JesteSmy uparci — i nie zboczymy z drogi naszej, bodaj jak zmudng by ona byia.

Pewnemi owocami usilnej pracy naszej mozemy sie przeciez juz dzi§ pochwali¢. Rzadko po Polsce
rozsiani fachowcy, technicy, ktorym rozwdj przemystu samochodowego w Polsce lezy na sercu, poczynajg
zwolna skupia¢ sie w kolo nas. Teka redakcyjna coraz sie zapetnia artykutami polskimi. Z r6znych za-
katkdw kraju, a i z zagranicznej Polonji coraz wiecej zyczliwych gtoséw ku nam sie zwraca. Nawet Polakow
w Ameryce zaciekawito polskie, fachowe, samochodowo-lotnicze pismo.

Sg to oczywista zdobycze natury moralnej — ale innych sie chwilowo nie spodziewamy. Przyjdzie czas
kiedy wreszcie wszyscy sportsmani-Polacy i fachowey-technicy bedag chcieli czyta¢ swoje pismo, donosic¢
o swych nowych zdobyczach do polskiego fachowego organu — kiedy zaleze¢ im bedzie na poparciu pisma

polskiego, na postawieniu go na zagranicznej stopie.

Ciezar nieoptacajagcego sie wydawnictwa, ktéry dzi§ spoczywa na jednych barkach, zaniknie; pismo
stanie sie zwolna potrzebag i koniecznos$ciag a wtedy optacaé sie bedzie samo.

Podejmujgc ten drugi rok wydawnictwa wierzymy mocno, ze osiggniemy wreszcie cel, jaki sobie na
poczatku zakreSliliSmy: sta¢ sie ogniskiem skupiajgcem w sobie ruch automobilowy w Polsce, stuzy¢
wszelkimi sitami tworzacemu sie przemystowi samochodowemu.

O poparcie spoteczenstwa prosimy.
Ze wzgledu na znaczne podr<

druku, papieru, klisz i t. d. prenun
roczna od 1. stycznia 1921 r. v
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Psychiczne przyczyny wypadkéw samochodowych.

Rézne stany ducha szofera.

Mam zamiar wysSwietli¢ niektore przyczyny, zda-
rzajagcych sie wypadkdw samochodowych, usuwajgce
sie z pod oka obserwatora i lezagce znacznie glebiej,
nizby sadzi¢ nalezato ze zjawisk zewnetrznych. Jest
to do$¢ $miate poszukiwanie, a moze raczej kwestjg
tg powinien sie zajmowac lekarz lub psycholog, a nie
inzynier.

Na podstawie dtugoletniego doSwiadczenia Smiem
jednak twierdzié, ze do catosci obrazu jadgcego szo-

fera i mechanizmu maszyny, nalezaloby uwzglednic
stan duchowy kierowcy, jak rowniez stan duchowy
ulicy, t. j. poruszajacej sie publicznosci, by uzyskac

catos¢ i petnie obrazéw obserwowanych przez widza.

Z tych trzech czynnikéw: doskonato$Sci mecha-
nizmu, rutyny szofera i jego stanu psychicznego,
w pewnych momentach, najhardziej decydujagcym be-
dzie ten ostatni. Postaram sie teraz na podstawie sze-
regu przyktadéw uwypukli¢ znaczenie stanu psychicz-
nego, co moze postuzy¢ fachowcom do wiasciwego
rozpatrzenia sprawy i wysnucia odpowiednich wnioskow.

Przedewszystkiem rozpatrzmy cechy psychiczne,
jakie powinien posiada¢ dobry kierowca zawsze i stale,
niezaleznie od przyczyn wewnetrznych i stanu ducha
w jakich kazdy cztowiek moze sie znajdowac.

Kierowanie samochodem a wiec wszystkie zwig-
zane z tem ruchy reki trzymajgcej ster, prawej nogi
spoczywajacej na akceleratorze, lewej na sprzegle, przy-
gotowana gotowo$¢ prawej reki do wigczenia szybkosci
czy tez hamulca, do nacis$niecia sygnatu muszg sie
odbywaé¢ w czasie jazdy podSwiadomie, a wiec bez
udziatu myslowego kierowcy.

Umyst kierowcy powinien byé zupetnie wolny,
niezalezny od ruchéw, jakie zajmuje ciato i zaabsor-
bowany zjawiskami rozwijajagcemi sie przed jego
oczyma.

Z chwilg gdy kierowca po dtuzszym lub krot-
szym treningu osiggnat ten stan. opanowania swego
aparatu myslowego i wykonywanie niezbednych funkcji
jedynie tylko podswiadomie, staje sie istotnie dobrym
kierowca, moze sie $Smiato przewija¢ po najludniej-
szych ulicach i potrafi w razie potrzeby wybrnaé
z najtrudniejszej sytuacji.

Kierowca, Kktdry na dany rozkaz zatrzymania
wozu lub skrecenia go w boczng ulice potrzebuje wy-
sitku umystowego i rozmys$lajgc wykonuje nie-
zbedne ruchy przy hamowaniu wozu, skrecaniu lub
rownoczesnem przetagczaniu szybkosci; kierowca, kto-
remu trzeba krzykng¢, by dal sygnal, taki nie opano-
wat jeszcze podSwiadomego mechanizmu swego moézgu
i ciata i bezwarunkowo nie nadaje sie do kierowania
wozem w trudnych sytuacjach. Je$li diuzsza rutyna
nie polepszy takiego stanu, kierowca widocznie nigdy
nie zdota tych witasciwosci naby¢ i wozem przy znacz-
nej szybkosci kierowaé nie powinien.

Przyjmujac, ze dany kierowca idealnie prowadzi
woz i wszelkie niezbedne funkcje wykonuje automa-

tycznie, zastanéwmy sie nad pytaniem'czem powinien
by¢ zajety jego umyst, Scisle biorgc, o czem powinien
mysleé?

W zrok kierowcy przesuwa sie nieustannie wzdtuz
drogi, po ktdrej jezdzi, na dystans dalszy i blizszy.
Okiem osadza on czy wielka szybko$¢ z jakag sie po-
suwa po szosie pozwala mu na utrzymaniu tej chyzo-
§ci w dalszym ciggu, na dalszej odlegtosci pomimo
zakretow, mostkow, grup fur i t. p. przeszkdd
naturalnych, ktére wymagatyby zwolnienia tempa. Ro-
wnoczesnie z tem wzrok kierowcy $lizga sie na blizszy
dystans, po ptaszczyznie szosy, ktdrg obserwuje czy
nie ma na niej wybojow, Zle odzywajacych sie na
resorach.

Trzecig wreszcie funkcjg wzroku, ktéra u kierowcy
powinna by¢ SciS$le automatyczng, jest utrzymanie
linji prostej. Kazdy kto uczyt sie jezdzi¢ przypomina
sobie te chwile jak 2z wysitkiem starat sie $ledzi¢
zbaczanie wozu z linji prostej i z tej poczatkowej
nauki przypomina sobie, ze uzywat jeszcze aparatu

mys$lowego, by po zaobserwowaniu zboczenia wozu
dos¢ weczesdnie skreci¢ reka sterem i nie znalez¢ sie
W rowie.

Utrzymanie w linji prostej zalezy zatem od sta-
tej obserwacji oka i nieustannego wahadtowego ruchu
reki, ktérg kierowca aczkolwiek nieznacznie jednakze
stale i ciggle sterem porusza. Jest wiec to jedna
z pierwszych czynnosci, ktora staje sie automatyczna,
a jest jednak niestychanie w,azng, przy kierowaniu wo-
zem. Tyle mozna powiedziez o funkcji wzroku w cza-
sie jazdy po rdwnej drodze.

Gdy jednak kierowca wjezdza do miasta, wzrok
ma jeszcze wiele innych funkcji do spetnienia. Tu
trzeba obserwowac niezliczong ilo$¢ ciggle zmieniaja-
cych sie dystanséw, osgdza¢ wzrokiem, czy na skrzy-
zowaniach z innymi wehikutami i z osobami woz
przy danej szybkos$ci znajdzie sie przed osobg wzgl.
przedmiotem, czy tez po za nig. Ta unfiejetno$¢ oce-
niania szybkosci swego wozu, jak rowniez oszacowa-
nie szybkosci innego wozu, wzglednie cztowieka prze-
suwajgcego sie w poprzek przejezdzajacej drogi, jest
rzeczg trudng i niestychanie wazng dla wyminiecia
w ruchliwem mieScie bez wypadku.

W takiej chwili umyst szofera nieustannie pra-
cuje, osgdza on w jakiej chwili natrafi na przeszkody
i stosownie do tego zmniejsza lub zwieksza szybkosc
wozu, przeslizgujac sie jak waz ws$rdéd nieustannie
zmieniajgcych sie sytuacji. W czasie jazdy w miesScie
wzrok kierowcy ma jeszcze jedno wazne zadanie do
spetnienia. Tak jak na szosie $ledzi on na dalszy dy-
stans zjawiajace sie przeszkody, tak w miesScie musi
obserwowac¢ prawg i lewg strone chodnikdw i ulicy
i z najmniejszych przejawdw odgadywac¢ co w kilku
najblizszych sekundach na ulicy sie stanie. 1 to jest
najtrudniejsza, a zarazem najciekawsza obserwacja.

Idgca publiczo$¢, rozbawione dzieci, wyjezdzajace
podwody z bram i zautkOw sa tg calg najniebezpiecz-
niejszg ruchliwg masg, wskutek ktdrej najczestsze zda-
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rzajg sie wypadki. W tej sytuacji kierowca musi miec
na oku wszystkich i niejako czyta¢ w ich duszach,
by wiedzie¢ co za kika sekund kto$§ zechce uczynié
i w miare moznoS$ci unikngé nieszczescia. Kierowca
powinien o tem wiedzie¢ i pamieta¢, ze po chodnikach
przesuwajg sie ludzie zamysleni, zaabsorbowani roz-
mowg, czasami ludzie przygnebieni swymi sprawami
i zgryzotami, wreszcie rozszalate, rozbawione dzieciaki
i ze wszyscy ci nieczuli sg na to co sie na ulicy dzieje,
nie styszg samochodu, nie wrazliwi sg na da-
wane sygnaty, a nawet patrzac, nie widzg zblizajgcego
sie niebezpieczenstwa. Jesli kierowca ma to na uwa-
dze, bedzie zupetnie inaczej kierowa¢ swym wozem,
niz myslac, ze kazdy styszy go i wie, ze on sie na
ulicy znajduje. Z licznych wypadkoéw, z licznych pro-
cesow sgdowych mozna wyciggng¢ jako regute ten
fakt, ze ludzie, ktdrzy znalezli sie w kolizji, ktérzy
byli potraceni przez samochdd, nigdy tego samochodu
nie styszeli, ani nie widzieli, cho¢ byli tvftfrzg do niego
zwréceni.

Ludzie ci mogg wyttlumaczy¢ swdj stan psy-
chiczny w danej chwili tylko lakierni okre$leniami, ze
byli zajeci rozmowa, -albo, ze mieli zamiar przej$¢ na
drugg strone wulicy i ze witasnie ten zamiar w tej sa-
mej chwili powstat, kiedy wiasnie samochdd na nich
najechat, co miatoby niejako Swiadczy¢ o nieostrozno-
Sci kierowcy, a witasciwie Swiadczy tylko o tem, ze
osoby te byly zaabsorbowane tak silnie swojemi my-
§lami, ze nie mogli nic innego widzie¢ ani styszec.

Dla jaskrawos$ci dam inny przykiad. Wyobrazmy
sobie, ze w jakiejs bramie bawi sie¢ kupka dzieci.
Nagle jednemu z tych dzieciakéw przychodzi do gtowy
przebiec ulice na drugg strone. Reszta gromadki
puszcza sie za nim w pogon, majac .tylko ten jeden
wytkniety cel, ztapania towarzysza. | oto co sie dzieje.
Przed oczyma kierowcy nagle jak z pod ziemi wyra-
sta sznur biegngcych w poprzek ulicy tobuzdéw i to
w takich mniej wiecej odstepach, ze w ktérgkolwiek
strone skreci, zawsze ktérego$ rozjedzie. W tej chwili
daje on tygnaty, przyhamowuje w06z i stara sie
unikngé nieszczes$cia. GdybySmy te dzieciaki potapali
i zapytali ich, czy zdaja sobie sprawe w jakiem znaj-
dowaty sie niebezpieczenstwie, okaze sig, ze zaden
z nich ani mys$lal o tem, ani nawet nie widziat obok
siebie samochodu.

Te liczne przyktady majg stuzy¢ na to, by dac
obraz z jakiem natezeniem umystowem powinien kie-
rowca samochodu przesuwaé sie po ulicach miasta.
Teraz dopiero staje sie jasnem, ze wszelkie czynnosci
zwigzane z naciskaniem pedatéw, poruszaniem Kie-
rownicy i t. p. powinne by¢ automatyczne, niezalezne
od myslenia kierowcy.

Poza wzrokiem duzg role odgrywa u kierowcy
stuch. Stuchem okres$la on natezenie pracy silnika, stan
w jakim silnik sie znajduje, wyczuwa muzykalny takt
pracy, a nadto styszy wszelkie inne szmery i dzwigki
catego wozu, po ktérych moze odrazu o0sadzi¢ co mo-
gto ulec zmianie lub co sie zepsuto. Kierowca, ktory
w czasie jazdy bytby tak zaabsorbowany samym fak-
tem jazdy, ze nie zauwazytby czy motor pracuje
trzema czy czterema cylindrami, lub nie ustyszatby
jakiego$ brzeczacego dzwieku, ktory nagle w wozie
sie pojawit, taki kierowca nie jest dobrym Kkierowcg
swego wozu, i nie przewidziatby grozacej mu czasami
katastrofy. Bytoby bezcelowem wymienia¢ te liczne
szczegdty w mechanizmie silnika i samochodu, ktore

dZzwiekiem dajg zna¢ o sobie, ze nie sg w porzadku
i ze wobz nalezy zatrzymaé, aby bigd usungc.

Tak wiec czynno$ci moézgowe Kkierowcy dadza
sie sprowadzi¢ do dwu zasadniczych funkcji wzro-
ku i stuchu, Kktore oddziatywa¢ muszg, na jego
umyst i wywotywacé caly szereg reflekséw ruchowych
podswiadomych, oraz czynnos$ci bardziej skompliko-
wanych, Scisle myslowych.

Pomijam sprawe dotyku, ktéra ogranicza sie je-
dynie do stopnia i sity nacisku pedatéow i innych cze-
§ci mechanizmu, gdyz te dajg sie szybciej opanowac
i tatwiej stajg sie podSwiadome. Zaznaczy¢ tylko mu-
sze, ze kierowca, ktory nie umie stopniowac¢ nacisku
pedatow, lecz zuzywa na to nadmiernej sity, szarpie
wozem, sprzegto zbyt ostro wigcza, niezdolny jest do
delikatnego hamowania, a wszystkie jego ruchy sg
grube, gwattowne, zbyt mocne i niestopniowane, szko-
dliwe dla maszyny i bardzo niemite dla jadgcych
w samochodzie. *

Wszystkie te razem wziete wiasSciwosci szofera

dadzg sie okres$li¢ jednem pojeciem i nazwa¢ sto-
pniem wrazliwos$ci, jako ogo6lna cecha i miara,
ktérg mierzy¢ bedziemy poszczeg6lng zdolnos$¢ ludzi

oddajacych sie sportowi samochodowemu.

Stopien wrazliwos$ci u kazdego cztowieka zalezny
jest od jego temperamentu i rozwoju umystowego.
Ludzie inteligentni, bystrzy, posiadajg doskonaty wzrok,
zrbwnowazony system nerwowy, majg pobudliwosé
wiekszg, od ludzi flegmatycznych, umystowo nierozwi-
nietych, dziedzicznie obcigzonych, chorych, pijakdw
i t. p. Kwestja pobudliwos$ci stata sie w niektorych
dziedzinach fabrykacji sprawa niezmiernie wazna.
W fabrykach tozysk kulkowych pracuja kobiety nad
kontrolg kulek. Kontrola polega na tem, ze pewng
ilos¢ kulek wsypuje sie na dton i pozwala im sie sta-
cza¢ miedzy dwoma palcami do podstawionego pu-
detka. Zadaniem kontrolorki jest bada¢, czy kulka nie
posiada plamek, lub rysow, powstajacych przy wadli-
wem hartowaniu. Kazdg ztg kulke szybkim ruchem
odrzuca sie na strone i wsypuje do pudetek tylko kulki
dobre. Wrazliwo$¢ wzrokowa u tych os6b musi by¢
ogromna. Chcac zbadac stopien wrazliwosci danej kon-
trolorki, przeprowadza sie nastepujgce doswiadczenie.
Daje sie jej pewng ilos¢ kulek do przesortowania
i bada sie w jakim czasie zadanie zostanie wykonane.
Nastepnie kontroluje sie powtornie kulki wysortowane
dobre, czy przypadkiem miedzy niemi nie znajdg sie
kulki z bledami. Z osiggnietych cyfr i czasu w kto-
rym doswiadczenie byto przeprowadzone, mozna okre-
§li¢ i niemal cyfrg wyrazi¢ zdolno$¢ wzrokowej wra-
zliwosci danej osoby. Oczywiscie doSwiadczenie takie
przeprowadza sie po dtuzszej wprawie, by nabyé¢ od-
powiednig rutyne. Ta osoba, ktéra najmniej pozostawi
btednych kulek, a najwiekszg ilos¢ kulek jest w sta-
nie skontrolowaé, posiada wrazliwo$¢ najwyzszg.

Wrazliwo$¢ wzrokowa jest ogromnie rozwinietg
u kuglarzy. Zdolno$¢ obserwowania u tych ludzi od-
nosi sie do przedmiotow podrzucanych i nieustannie
wirujagcych w powietrzu, ktére w odppwiedniej chwili
majg by¢ chwycone i podrzucone ponownie.

Mozna jeszcze w inny sposOb przeprowadzi¢ ba-
danie kazdego innego cztowieka. Kazemy mu stangc
tytem do wystawy sklepowej a nastepnie nagle obré-
ci¢ sie na bardzo krotki okreslony czas, poczem
powiedzie¢ ile przedmiotéw zdotat zauwazyC przez te
chwile na wystawie. Ten, ktdry zauwazy ich wiekszg
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ilos¢ ma wrazliwo$¢ wiekszg. Ostatni przykiad zbliza
nas bardziej do zadania, jakie ma przed sobg szofer.
Sg momenta w ktorych jednym rzutem oka musi kie-
rowca samochodu objgé wzrokiem catg ulice, wzglednie
jej jakas cze$¢ i musi w tym czasie widzie¢ wszyst-
kich i wszystko co ci ludzie czynig. Szofer nie po-
siadajacy tej wrazliwosci wzrokowej, moze bardzo
tatwo przy szybkiej jezdzie spowodowac wypadek.

Oprocz wrazliwosci wzrokowej dla kierowcy sa-
mochodu waznem jest upewnic sie jak szybko odbywa
sie w jego mozgu reakcja, jak szybko jest on zdolny
od danego impulsu wykona¢ ruch. Te doSwiadczenia
przeprowadzano w ten sposéb: Majac dobrze idacy
chronometr z aparatem piszacym, poleca sie badanej
osobie nacisng¢ guzik dzwonka elektrycznego na dany
sygnat. Sygnat nastepuje przy roéwnoczesnem zapisa-
niu go na chronometrze. Stwierdzono, ze kazdy sygnat
wywotuje wrazenie u cztowieka badanego z pewnem
op6znieniem, a rdznica miedzy czasem kiedy sygnat
nastagpi, oraz czasem kiedy zostat naciSniety guzik,
daje stopiedn wrazliwosci muskularnej. Réznica ta wy-
nosi bardzo matg cze$¢ sekundy, a spada bardzo ni-
sko, zaleznie od tego czy dany cztowiek jest zdrdéw,
czy tez chory, pijany lub dziedzicznie obcigzony. Dla
kierowcy samochodowego ta witasnie dziedzina wra-
zliwosci ma ogromnie wazne znaczenie. Nalezy sobie
wyobrazi¢ sytuacje, gdy szofer znajdujgc sie na sa-
mochodzie przy szybko$ci 100 km, a wiec przebiega-
jac na sekunde 27-7 m, ma zadecydowac o jakim$§
nieznacznym ruchu wozu pod wplywem zaobserwo-
wanej sytuacji. Cztowiek pozbawiony wrazliwosci, nie
bytby w stanie wykona¢ jakiego$ ruchu, przypusémy
ominiecia kamienia lub wiekszego wyboju na szosie
o wielkosci 1 m, gdyby posiadat wrazliwo$¢ mniejszg
niz wyrazong cyfrg ¥2Z7 sekundy. Catkowity bowiem
ruch, ktory musi wykonaé, i chwila w ktérej ma roz-
poczaé ten ruch, jak rowniez chwila w ktérej ma
ruch zakonczy¢, jest tak krotka, ze tylko przy silnej
wrazliwosci i szybkiem reagowaniu na zjawiska mozna
te trudnos$¢ pokonaé. W dalszym ciggu rozpatrzymy
przyktady, kiedy stopien wrazliwosci u cztowieka,
ktory go posiada, maleje, i drugie, postaramy sie cha-
rakteryzowac¢ ludzi u ktorych stopien wrazliwosci jest
zbyt maty, by sie nadawali na kierowcéw samocho-
dowych.

W pierwszym wiec wypadku miejmy przed oczyma
cztowieka, u ktoérego zbadany stopien wrazliwosci jest
zupetnie zadawalniajgcy a rutyna jazdy samochodem
jest bardzo wielka. Wyliczymy caly szereg przyczyn
dla ktérych ten wiasnie cztowiek, idealny ze tak mo-
zna powiedzie¢ kierowca, stanie sie niezdolnym do na-
lezytego panowania nad swojg maszyna.

Kazdy cztowiek podlega czasami stanom upadku
duchowego, co mozna zauwazy¢ nietylko po jego ze-
wnetrznym wygladzie, ale nawet zbadac po sposobie bicia
serca isposobie oddychania. Stan takiego przygnebienia
zwany jest stanem astenicznym. Taki stan moze pow-
sta¢ wskutek przezywanych przykrosci, przerazenia,
silnego zdziwienia, lub by¢é wynikiem chorobliwych
fizjologicznych zaburzehn. W tym stanie w znacznym
stopniu upada sita miesni, opanowuje cztowieka pe-
wnego rodzaju apatja, a wrazliwo$¢ znacznie sie ob-
niza. Zdolno$¢ kierowania samochodem w takich chwi-
lach jest znacznie mniejsza i tatwo moze by¢ przy-
czyng jakiego$ wypadku.

Pod wptywem alkoholu

nastepuje caly szereg

zmian psychicznych, ktore réwniez szkodliwie moga
wptyngé na zdolnos$¢ kierowania wozem. Wprawdzie
alkohol w krétkiej chwili po skonsumowaniu go, po-
zornie podnieca czlowieka, w istocie jednak rzecz ma
sie wrecz odwrotnie. DoSwiadczenia podane przez ro-
syjskiego psychologa prof. Sikorskiego nad robotnika-
mi fabrycznymi, dajg zdumiewajgce rezultaty. Robotnik
po skonsumowaniu pewnej iloSci alkoholu nabierat
co prawda humoru, twierdzit, ze czuje sie lepigj
i z ogromng werwg i energja zabierat sie do pracy,
jednakze byly to tylko jego subjektywne wrazenia.
Pomimo ze zdawato mu sig, ze robi znacznie predzej,
lepiej i doktadniej, ostateczny zimny rachunek wyka-
zywal rezultat wrecz odwrotny. Ruchy jego byty nie-
sktadne, a ilos¢ wyprodukowanych przedmiotow byta
do 30°/0 mniejsza od ilosci normalnej. To samo zja-
wisko mozna obserwowaC u pijanego szofera. Jemu
osobiscie wydaje sig, ze jedzie znacznie S$mielej, ze
odkryt w sobie nieréwnie wieksze zdolnosci Kkiero-
wania wozem, ze szybuje po ulicach z gracjg i ele-
gancjag i bardzo predko. Trzezwy jednak obserwator
zauwazy, ze ruchy jego sa grube, gwattowne, ze po-
budliwo$¢ znacznie zmniejszona, ze ciggte znajduje sie
w bardzo ryzykownych sytuacjach wobec publiczno-
§ci i innych wehikutéw, czego przedtem po nim za-
uwazy¢ nie bylo mozna i ze przeszkody te wymija
z pewng ociezatoscig, charakterystyczng dla poczatko-
wych jezdzcow. Gdyby prowadzi¢ $cistg statystyke,
stwierdzicby mozna napewne, ze wiasnie ci najlepsi
szoferzy maja najwiecej wypadkow jedynie w stanie
podniecenia alkoholicznego. Do ogdlnej ociezatosci, jaka
sie przyczynia po wypiciu alkoholu, przytgcza sig jeszcze
jedno zjawisko, ktore jest nieszkodliwe dla robotnika
fabrycznego, a bardzo ujemnie wpitywa na kierowce
samochodowego.

Mam na mysSli przytepienie wzroku i stuchu,
skutkiem czego u niektérych KkierowcOw nastepuje
wrazenie, ze wszystko widzag w skali zmniejszonej
i styszg jak przez mgte. Juz ten ostatni fakt dostate-
cznie przekonuje, ze w takim stanie nie powinno sie
siada¢ do steru.

Z tych faktow mozna wysnuc¢ regute, ze kierowca
samochodu powinien by¢ w dobrym nastroju, $mialy,
swobodny i mys$lagcy o tern, co przed jego czyma sie

przewija.
Z kolei rzeczy przechodzimy do najSmielszego
twierdzenia, ktére moze sie wydawa¢ cokolwiek fan-

tastycznem, a jednak czesto da si¢ obserwowac. Kazdy
dobry kierowca (a pod stowem »dobry« rozumiemy nie-
tylko szofera rutynowanego, lecz posiadajgcego wszel-
kie niezbedne zalety psychiczne), moze o sobie opo-

wiedzie¢, ze przychodzg na niego chwile nastroju,
w ktérych czuje sie albo bardzo dobrze, albo tez
nieodpowiednio usposobionym do jazdy. Mozna tu

wiec mowi¢ o pewnego rodzaju przeczuciach, dobrych
albo ztych. Po dokonanym fakcie, a wiec np. po uda-
tej jezdzie wysScigowej -gdy sie rozmawia z takim szo-
ferem, Smiesznie mogg brzmie¢ jego stowa okres$lajace
stan duszy w jakim sie znajdowat: w czasie jazdy,
jednak nie mozna faktu tego pomingé bez nalezytej
analizy. Nie wykluczam bynajmniej mozliwosci istnie-
nia takich stanéw duszy ludzkiej, w czasie ktorych
kazde, choéby trudne przedsiewziecie, udaje sie bar-
dzo tatwo, z wynikiem wspaniatym. Stan czlowieka
w chwili takiego podniecenia da sie okresli¢ podobnie,
jak stan przygnebienia przyrzadami do mierzenia taktn
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serca i wszelkimi innymi aparatami znanymi psycho-
logom. Taki stan pozwala cztowiekowi na wyjatkowe
skupienie sie nad rozwigzaniem danego zagadnienia,
czy tez pokonaniem pewnej trudnosci i w stanie ta-
kim aparat miesniowy jest pod silng wiladzg aparatu
duchowego i spetnia wszelkie nakazania z nadzwy-
czajng precyzjag i ogromng doktadnoscig. Wtedy to
wrazliwos$é, natezenie miesni, szybkos$¢ myslenia i mchy
podSwiadome osiggajg najwyzszy stopien doskonatosci.
Jadac z kierowcg, ktory w takiem szlachetnem
podnieceniu sie znajduje, objektywny obserwator czuje
pewnos$¢ z jakag maszyna postusznie daje sie kiero-
waé, odczuwa S$miatos¢ ryzykownych przedsiewziec
i ani na chwile watpi o ostatecznym dobrym rezulta-
cie jazdy, czy tez wysScigow. Stad przejdziemy o krok
dalej. JeslibySmy sie zapytali tego obserwatora, jak
w chwilach szalonego pedu zachowywali sie ludzie na
ulicy, to ustyszymy niewiarogodng odpowiedZ, ze nie
mogt on zauwazyé tej przecietnej, codziennej plata-
niny ulicznej z ktérg szofer ma tyle trudnos$ci. Stad
moznaby wysnu¢ dziwny wniosek, ze kierowca samo-
chodowy w takim stanie nie tylko wyzyskuje do maxi-
mum swoje wilasne ja, ale, ze nadto narzuca swojg
wole dziesigtkom obcych i nieznanych sobie ludzi,
ktérzy, jak gdyby pod wptywem tej sity, niezdolni mu
byli przeszkodzi¢ bezmysSlnem watesaniem sie i pcha-
niem pod wéz. Moze by¢, ze w tych rozwazaniach
zaszedtem zbyt daleko, lecz opierajagc sie na przed-
ostatnim wniosku mozemy wyrazi¢ takg formute: kie-
rowca samochodu w najtrudniejszych sytuacjach nie
potrzebuje obawia¢ sie wypadku, je$li jego stan du-
chowy bedzie wyrazat "skupienie przy pewnej dozie
swobody: bedzie to stan zwany stenicznym.

Popularnie mozna powiedzieé, ze $miata jazda
uda¢ sie moze tylko wowczas, kiedy kierowca znaj-
duje sie w odpowiednim dodatnim stanie duchowym.
Wtenczas bowiem caty jego aparat migsniowy i mo-
zgowy poddany dobremu nastrojowi, wykonuje naj-
lepiej wszelkie niezbedne obserwacje i najniezbedniej-
sze ruchy.

Odwrotng strong dobrego nastroju sg chwile
przygnebienia, a zarazem pojawiajgce sie uczucia leku
i niepewnosci. Nie nalezy przypuszczaé, ze sg to ja-
kie$ przeczucia, ale mozna powiedzie¢, ze czlowiek
w stanie takiego przygnebienia nie zdolnym jest do
prowadzenia wozu i w tym stanie nie powinien nim Kkie-
rowaé. Szofer przygnebiony, chory, niezadowolony,
jednem stowem znajdujacy sie w stanie astenicznym,
reaguje powotniej i jesli musi juz jechac¢, nie powi-
nien rozwija¢ znacznej szybkosci.

Z tego wszystkiego jako regule ostateczng mozna
powiedzie¢, ze osobniki ponure, wiecznie niezadowo-
lone, zte, o usposobieniu zgryzliwem i zlosliwem, nie
nadajg sie na szoferéw, gdyz ich stan duchowy ni-
gdy nie jest jasny i pogodny, a stad ich wrazliwos¢
nie bedzie tak wielka.

Egzaminatorzy powinni baczng zwraca¢ uwage
wydajgc Swiadectwa jazdy, nietylko na umiejetnosé
teoretyczng i nabytg rutyng, ale jeszcze w wyzszym
stopniu na stan moralny ludzi,, ktérym powierza sie
bezpieczenstwo jednostek, korzystajgcych z samochodu
i szerokiej publicznosci.

C. d. n,

Tiém. z »Autorev.« E. P.

Opony z obrzezyng czy bez?

W Europie specjalizowano sie przez diugie lata
w wyrobie opon z obrzezynami, ktéry to typ Amery-
kanie zowia »clincher«. Ten typ opon zostat dopro-
wadzony do wysokiego stopnia doskonato$ci. W osta-
tnich czasach zwrocono wielkg uwage na popularny
amerykanski pneumatyk bez obrzezyn, uzywany do-
tychczas wytgcznie w Ameryce, a obecno$¢ tak wielu
amerykanskich samojazdéw u nas, skionita wy-
tworcow pneumatykéow do powaznego rozpatrzenia
kwestji, ktéry z dwoch typow opon ostatecznie zwy-

ciezy.

Niniejszy artykut omawia bezstronnie zalety i wady
obu typoéw.

Kazdy samochd6d amerykanski posiada pneuma-
tyki bez obrzezyn. Rozpowszechniony pod nowg na-
zwa »pneumatyk bez obrzezyn« jest w rzeczywistosci
dawnym naszym znajomym z czasu welocypedéw, —
mianowicie pneumatyk opatrzony drutami metalowymi.
Pojawienie sie tego typu stawia automobiliste wobec
dos¢ klopotliwego problemu: albo musi on uzywac
amerykanskich pneumatykow — jest bowiem niewiele
opon europejskich tego typu albo musi sprawi¢ nowe
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kota o obreczach nadajagcych sie do zwykiyoh opon
i wowczas dopiero mdgtby uzywac¢ wiekszosci typow
zewnetrznej opony wyrobu europejskiego.

Rzecz jasna, ze typ pneumatyku tak szeroko
rozpowszechnionego w Stanach Zjednoczonych, musi
by¢ predzej czy pdzniej rozwazany powaznie w sto-
sunku do rynku europejskiego, gdyz jednoczesne po-

Na lewo: opona bez obrzezyn po wypuszczeniu z niej powietrza.
bez powietrza, naciggnieta na zwyktg obrecz.

Stowem, za opong bez obrzezyn przemawia to-
ze moze by¢ witozona na obrecz, ktéra w tym wy
padku jest obreczg specjalnie skonstruowang, — bez
pomocy dzwigni oponowej. Dla automobilisty jest to
wzglad pierwszorzedny, gdyz przecietny witasciciel auta
odnosi sie z wielkg niechecig do.samej mys$li uzywa-
nia dzwigni oponowej — a gdy wypadnie uzy¢ jej do

Na prawo: opona réwniez
Przy jezdzie w tej pozycji moze wynikngé

powazna szkoda dla opony.

siadanie dwdéch rdéznych typéw opon absolutnie nie-
wymiennych, jest nadzwyczaj niedogodnem. Prawdo-
podobnie jeden lub drugi zwyciezy, przed europejskim
automobilistg stoi wiec pytanie, ktory jest lepszy?
Amerykanie przenoszg stanowczo typ pnheuma-
tyka bez obrzezyn. Nalezy objasni¢, ze »clincher« jest
terminem og6lnie uzywanym w Stanach Zjednoczo-
nych, ale tu jest to nazwa specjalna pneumatykéw
wyrabianych przez firme North Britisch Rubber Co.
W danym wypadku wytwoérey i klienci w Stanach

Zjednoczonych przywiezli niefortunny wyraz. O ile
chodzi o kontynent, to pod wzgledem praktycznym
opona zwykta znajduje bezsprzecznie pierwsze miejsce,
podczas gdy opona bez obrzezyn jest tylko sprowa-
dzona przez wozy amerykanskie.

Trudnosci zwieksza znacznie fakt, ze europejscy
wytworcy pneumatykow posiadajg olbrzymig ilos¢
form i maszyn odpowiednich wyfacznie do produkcji
zwyklej opony, — zastgpienie ich wiec nowymi by-
toby tak kosztownem, ze w jakikolwiek sbosob trze-
baby ten wydatek przerzuci¢ na nabywcéw nowego
typu opony.

Oczywiscie obie strony, roszczace sobie prawo
pierwszenstwa w tej wysoce spornej kwestji, btgdza
przesada, gdyz kazdy kupiec przedstawiajgc swodj to-
war stale uzywa superlatywow.

zatozenia nowej i sztywnej opony jest to rzeczywiscie
ciezkg robotg, Przytem wiadomo, ze trzeba nieraz po-
wtdrzy¢ te prace, gdy w samym poczatku detka zosta-
nie uszkodzong. Oczywiscie nieche¢ te odczuwa bar-
dziej automobilista, uzywajgcy samochodu jako $rodka
lokomocji i nie troszczagcego sie o to co sie stanie,
byte w6z doprowadzit go do celu mozliwie najdogo-
dniej. Jednakze trudno$ci uzywania dzwigni opono-
wej sg mocno przesadzone, po nabyciu bowiem pew-
nej wprawy, to byleby te dzwignie byly dos$¢ diugie

lewo) i typu zwyktego (na prawo).

i odpowiedniego ksztattu, praca natozenia nawet no-
wej opony nie jest bynajmniej tak straszna jak twier-
dzg jej przeciwnicy. Z tem wszystkiem jednak trzeba
przyzna¢, ze bytoby lepiej, gdyby sie dato zupetnie
usungé potrzebe uzywania dzwigni oponowej.

Innym wzgledem przemawiajagcym za oponami bez
obrzezyn, jest utrzymanie sie ich na obreczy nie przez
ucisk wypetnionej powietrzem detki, jak to ma miej-
sce u opony zwyktej, lecz przez dopasowanie brzegow
opon na obreczy. Brzegi te sg podtrzymane przez
druty umieszczone w ptotnie i w kauczukowej pod-
stawie opony. Zwolennicy za$ opony bez obrzezyn
twierdzg zupetnie stusznie, ze ptytka bezpiecznika przy
wentylu, konieczna u opony zwyktej, sama tworzy do-
datkowg niedogodnos$¢, gdyz moze rowniez uszkodzic¢
detke. Tu znowu, bytoby lepiej bez ptytki wentylowej,
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bo raz przywykiszy do tych manipulacji, niema sie tak
wielkich trudnosci jak sie moze wydawaé. DoSwiadczenie
w jezdzie welocypedem zwyklym, oraz wyscigowym
motocyklem przekonywa, ze opona bez obrzezyn nie
odpada po wypuszczeniu powietrza.

Jezeli juz o tem moéwimy nalezy podnies¢, ze
sam ksztalt obreczy dla ptaszcza zwykiego pro-
wadzi do uszkodzenia go, jezeli samojazd biegnie na
oponach bez powietrza. Przekrdj podany w niniejszym
artykule przekonywa, ze to sie sta¢ nie moze przy
uzyciu amerykanskiego typu obreczy. Nie mnigj
mozna réwniez jecha¢ na oponach zwykiych bez po-
wietrza przez czas ograniczony. Nie mozna jednak
przy tem unikngé powazniejszych nastepstw. Na od-
wrét za$ styszeliSmy, ze w podobnym wypadku zostat
uszkodzony ptaszcz obreczy amerykanskiej. Na ogét
opona bez obrzezyn usprawiedliwia sad o sobie.

Jedno jeszcze przemawia za amerykanskim pia-
szczem, mianowicie, ze do detki opony bez obrzezyn
mozna wpompowac wiecej powietrza. Uwidocznia to
zalagczony przekrdj odtworzony przez firme Goodyear
Tyre und Rubber Co. (Wielka Brytanja) Ltd. —
lecz czy istotnie nadmiar powietrza ma jakie znacze-
nie, to rzecz inna. Jednakze powietrze to jest czynni-
kiem, ktérego pomingé nie mozna, jakkolwiek znacze-
nie jego ostabia nieco fakt, ze detka o zwyktym prze-
kroju lepiej sie uktada w zwyklej oponie, anizeli o nie-
mal prostokatnej podstawie ptaszcza amerykanskiego.

Co do najwazniejszej kwestji, to jest ceny, nie-
ktérzy zwolennicy typu opony bez obrzezyn twierdza,
ze obie ceny sg rowne, podczas gdy inni dowodzg,
ze koszta wyrobu tego typu sg o wiele wyzsze. Z dru-
giej strony podnosza, ze sg pewne korzysci konstruk-
cyjne; ale rozstrzygniecie tego nalezy raczej do wy-
twdrcy, anizeli do przysztego nabywcy, ktdrego interes
polega przedewszystkiem na zasadniczym koszcie sa-
mego ptaszcza i detki, a nastepnie na koszcie wyra-
zonym przez odporno$¢ w czasie jazdy.

Jest rzeczg zupeinie jasng, ze gtdwnym wzgle-
dem przemawiajagcym za typem opony bez obrzezyn
jest fakt, ze mozna jg odejmowacé bez uzycia dZwigni
oponowej; ale, aby to osiggna¢ pewna cze$¢ obreczy
musi by¢ usuwalng, a tg czeScig jest zwykle zewne-
trzny brzeg, jakkolwiek moze to by¢ pot obreczy, je-
zeli jest ona przedzielona w $rodku, wzdtuz catego
swego obwodu.

Wracajgc do przekrojow, uwidoczniajg one dwie
charakterystyczne rdznice miedzy przeciwstawionymi
typami. Zwraca zaraz uwage, ze obrecze nie moga
by¢ wzajemnie zamieniane, gdyz obrecz opony zwykiej
jest bardzo solidna, zagieta na obu brzegach, za$ czesé
obreczy amerykanskiego typu jest odpinalng. Przyjeto
liczne i rézne sposoby dla utwierdzenia ruchomej kra-
wedzi, poniewaz ta cze$¢ obreczy musi by¢é zupetnie
usunieta, azeby opona ze swg detkg mogta wsungac sie
na obrecz, albo by¢ z niej zdjetg. Dla usuniecia kra-
wedzi obreczy trzeba mie¢ osobne narzedzie. W pew-
nych wypadkach do utwierdzenia krawedzi stuzy dra-
zek metalowy rozciety w jednem miejscu, krawedz
za$ moze by¢ zdjeta z ustalonej obreczy po wyjeciu
krazka z jego tozyska. W innych szereg ptytek i mu-
terek przytrzymuje obie czeSci — u jeszcze innych
prosty uchwyt.

Mozna przyzna€, ze usuniecie odpinalnej obreczy,
zwthaszcza starej i zardzewiatej, nie jest tak tatwem
jak usuniecie odczepnego kota, gdy ono jest nowe;

a jezeli oba sg w jednakowo ztym stanie, to przeciez
manipulacja z krawedzig odpinalng sprawia wiecej
trudnosci niz manipulacja z kotem. Ale koto odczepne
moze sta¢ sie natretnym klientem jezeli mechanizm
jego nie bedzie w zupetnym porzadku; klopoty wiec

Przekroj uwidoczniajacy, ze wiecej powietrza miesci sie
w oponie amerykanskiej anizeli w zwykiej, ktora jest
zaznaczona linjg kreskowana.

sprawiane przez oba typy mogag by¢ tak bliskie sie-
bie, ze nie rozrdézni ich zmordowany mechanik, Kkto-
rego zadaniem jest wykonanie tej pracy. Gdy za$ oba
sg w dobrym stanie mozna przyja¢, ze koto da sie
usungC szybciej; przeciwstawia sie temu jednak fakt, ze
jest bezwarunkowo fatwiej mieé dwie lub wiecej za-
pasowych obreczy, anizeli miejsce dla dwoch zapaso-
wych kot, bez ktérych niepodobna odbyé zadnej po-
wazniejszej wycieczki. W tym wzgledzie znowu zwy-
cieza obrecz, poniewaz opone tatwiej zastgpi¢ niz

Jedna z wielu postaci odpinalnych obreczy w_przekroju.
Po usunieciu zacieniowanej cze$ci mozna z najmniejszym
wysitkiem usung¢ opone wraz z czescig obreczy.

koto, a kierowca nie bedzie uwazal, ze ciezar kota,
wynikajacy z odpinalnej krawedzi jest istotnie tak wiel-
kim, jak niektérzy przypuszczaja.

Przecietny automobilista musi pamieta¢, ze opo-
na zwykta jest nam znang i zrozumialg, — opona
za$ amerykanska jest czem$ stosunkowo obcem. By¢
moze, ze rywalizacja miedzy obu typami doprowadzi,
jak to czesto bywa, do kompromiséw, z ktérych moze
wynikngé wiele korzysci, a w kazdym razie mozemy
sie spodziewaC, ze zewnetrzne opony bedg kiedys$
zdejmowane bez pomocy dzwigni. Nalezy jednak pa-
mieta¢, ze opona pneumatyczna jest dla jazdy moto-
rowej zar6wno najwiekszem dobrem, jak najgorszem
ztem; daje najwyzszy stopien wygody w jezdzie, ale
wymaga w uzyciu najwiekszego stopnia uwagi.

Z ang. W. L.
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ABC taktyki walk powietrznych.

e) Atak z tylu.

Atak z tytlu w przeciwieAstwie do wyszczegdlnio-
nych uprzednio czterech sposobdéw, wytwarza jeden
z zasadniczych dodatnich warunkéw prowadzenia po-
wietrznej walki — niewielkg szybko$¢ wzgledna.
daje mozno$¢ wykorzystania w najlepszy sposob
ogniowej sity samolotu, a rozumie sie, i tatwiejszego
osiggniecia dodatniego rezultatu. Szybko$¢ wzgledna,
0 czem wspomniatem uprzednio, moze by¢ doprowa-
dzona w tym wypadku do minimum i wtedy warunki
bedag zblizone do ostrzatu nieruchomego celu.

W  rzeczywistosci tylko atak przy niewielkiej
szybkos$ci wzglednej, t.j. przedewszystkiem z tytu, na-
lezy liczy¢ jako decydujacy i posiadajgcy maximum
szans powodzenia.

Wspomniana okoliczno$¢ i obecno$¢ na kazdym
samolocie pod ogonem martwego (nieostrzelanego) od-
cinka przemawia za tem, ze najbardziej stabe,
uchwytne miejsce u wiekszosci nowoczesnych samolo-
tow przedstawia ogon, wobec czego na uzbrojenie ta-

kowych z tej strony, w celu samoobrony, nalezy
zwréci¢ szczegblng uwage.
Wszystkie aparaty (nie wytgczajac szybkonos-

nych), nie przeznaczone do aktywnych dziatan (zadan
poscigowych) winny posiada¢ silng ogniowag obrone
ogona; jest to wymaganie taktyki od konstrukto-
row. Zmniejszenie szybkoSci wzglednej przedstawia
sie dogodnie dla obu przeciwnych stron i z tego po-
wodu atak z tytu nalezy prowadzi¢, doktadnie liczac
sie z otoczeniem, wszelkimi $rodkami, stosujgc zasade
uderzenia znienacka i utrudniajgc przeciwnikowi uinie-
jetnem manewrowaniem ostrzat.

Atak z tytu — w ogon.

Atak prosto w ogon mozliwym jest tylko jako
wyjatek, wtedy, gdy przeciwnik nie posiada z tej
strony ogniowej obrony (brak naboi, zepsucie sie ku-
lomiotu, $mieré obserwatora itp.); w innych normal-
nych wypadkach atak ten nalezy zaliczy¢ do niewy-

To.

godnych, gdyz, $cigajac przeciwnika na jednej z nim
wysokos$ci, niemozliwem bedzie napasé go znienacka;
co sie tyczy ostrzatu, to warunki takowego beda
u przeciwnika dogodniejsze wr tym wypadku, ponie-
waz ostrzat ku przodowi komplikuje sie trudnosciag
celowania przeciwko pragdowi powietrza od obracajg-
cego sie Smigta, co niema miejsca przy ostrzale przez
ogon. Co prawda, szybko napadajgc, atakujgcy po-
posiada przewage nad przeciwnikiem pod wzgledem
moralnym, gdyz dgznos$¢ do wytknietego celu pierw-
szego i pasywna rola w tym wypadku drugiego, wy-
wierajg réznorodny wptyw na psychike jednej i dru-
giej strony, — dogodny dla atakujgcego i niedogodny
dla atakowanego. Zresztg przy dostatecznej wytrzy-
matosci i odpornos$ci ostatniego, warunek ten nie spro-
wadzi dajgcego sie odczuc rezultatu.

Atak z tytu — z gory.

Atak z tytlu — z gory winien by¢ wykonywa-
nym bezwarunkowo zlotem na glowe (pikowaniem)
na przeciwnika (rzutem jastrzebia); w ten sposéb
mozna mu utrudni¢ celowanie i, rozumie sie, zmniej-
szy¢ powodzenie jego ognia.

Zlot na gtowe pozadanem jest stosowaé mozli-
wie najbardziej ostry, gdyz w tym wypadku znaczna
szybko$¢ pionowa atakujgcego skrajnie utrudni ostrzat
takowego przez przeciwnika. Ten sposob atakowania
przedewszystkiem stosuje sie do jednomiejscowych
samolotow.

Atak z tylu — z gory pod wzgledem manewro-
wania zaliczy¢ nalezy do trudnych, gdyz zlot na gto-
we trzeba wykona¢ z takiem wyrachowaniem, azeby
pozioma szybko$¢ wzgledna sprowadzona zostata do
minimum, i wtedy rezultat ognia atakujgcego bedzie
doprowadzony do maximum.

W ogo6lnosci sposdb ten ze wszystkich uprzednio
rozpatrywanych jest najdogodniejszy, gdyz wytwarza-
jac nadzwyczaj trudne warunki ognia dla atakowa-
nego, daje przewage pod tym wzgledem atakujg-
cemu.

Trudno$ci manewrowania winny uzupetnia¢ sie
i pokrywa¢ odpowiedniem wyszkoleniem pilotow. —
Trenujac sie w atakowaniu (w locie) mniej chyzej
maszyny, pilot powinien wyrobi¢ sobie nalezyty kat
zlotu na gtowe (pikowania).

Francuzi i Niemcy juz dawno uznali dodatnie
strony tego sposobu atakowania i takowy zalicza sie
u nich (dla jednomiejscowych posScigowcow) do je-
dnego z zasadniczych.

Dla przyktadu cytuje nizej »zasady napadu«, re-
komendowane we francuskiej armji.

Poszukiwanie przeciwnika: samolot»dla
towow« tata nadzwyczaj wysoko.

W samej rzeczy koniecznem jest, azeby takowy
znajdowat sie wyzej przeciwnika, ktdrego moze spotkac.
Zalety wielkiej wysokosci sg nastepujace:

1) Zlatujgc stromo ku dotowi z petnym
zmniejszonym gazem silnika, rozwija sie chyzo$é, po-
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zwalajgcg na zblizenie sie do przeciwnika i zmuszenia
ostatniego do przyjecia walki.

2) Otrzymuje sie zupeiny efekt uderzenia znie-
nacka — jeden z pierwszych warunkéw powodzenia.

3) Wywotuje moralny efekt na przeciwnika,
tracacego swobode dziatan i zmuszonego walczy¢.

4) Zmniejsza sie prawdopodobienstwo niespo-
dzianki dla siebie samego.

Po odkryciu wroga napada sie na niego; atak
skfada sie: 1) z wstepnego przygotowawczego ma-
newru i 2) ataku w rzeczywistem znaczeniu tego
stowa.

Rozpatrzmy przedewszystkiem drugi, jako bedacy
celem pierwszego.

Atak: 1) Zaczyna sie mniej wiecej — na dy-
stans okoto 600 metrow, kiedy ostrzat z celownikiem
staje sie rzeczywistym,

2) podchodzi sie od strony ogona dla
rzeczywistego ostrzatu,

3) silnie zniza sie dla zwiekszenia szybkosci.

To utrudni ostrzat przeciwnikowi, pozbawionemu
moznosci liczenia sie z szybkoS$cig atakujgcego wtedy,
gdy ostrzatlowi ostatniego to nie wiele przeszkadza,
jezeli w celowniku wzieta zostata uprzednio pod uwa-
ge przyblizona cliyzo$¢. Atak i przebywanie w sferze
ognia skraca sie.

4) Podczas trwania ataku nalezy trzymaé wroga
na celowniczej linji.

5) kiedy przestrzen stata sie zbyt mata, walke
przerywa sie, nurkujgc pod przeciwnika i w dalszym
ciggu znizajac sie ostro z czestg zmiang kierunku.

lepszego

Manewr wstepny — sprowadza sie do tego,
azeby:

1) zblizy¢ sie do przeciwnika na dystans ataku,
co osigga sie przez znizenie z pelnym lub zmniejszo-
nym gazem silnika,

2) manewrujac przy tem, nalezy przy rozpocze-
ciu ataku postawi¢ sie z tylu i nad przeciwnikiem,
azeby mie¢ mozno$¢ ostrego znizania sie dla spotka-
nia z takowym. Wymagane jest najwieksze zblizenie
sie w plaszczyznie poziomej, z zachowaniem wiasci-
wej przewagi w wysokosci; nalezy jednak liczy¢ za
wielki btagd postawienie sie wr7potozeniu, zmuszajagcem
do przejscia nad przeciwnikiem.

Uwaga: Jezeli mozna liczy¢ na to, ze prze-
ciwnik, nie zauwazywszy zblizenia si¢ atakujgcego,
zostal zaskoczony znienacka — nalezy otworzy¢ ogien
nie wczesniej, jak na 300 metréow, azeby przeciwnik
nie dostrzegt atakujacego przedtem, nim ogien tako-
wego stanie sie »rzeczywistyme.

Atak z tytu — z dotu — pod ogon.
Omowimy wreszcie najwygodniejszy spos6b ata-
kowania (z pomiedzy wszystkich elementarnych) —
z tylu — z dotu (pod ogon). W tym wypadku znéw
otrzymujemy najmniejszg szybkos$¢ wzgledng; procz
tego, wchodzac pod ogon, zajmujemy pozycje w mar-
twej (nieostrzelanej) przestrzeni przeciwnika.
Zyskujemy zupeine bezpieczenstwo przy naj-
wygodniejszych warunkach ostrzatu dla atakujgcego.

f) Atak mieszany.

Azeby jeszcze w dalszym stopniu utrudni¢ ostrzat
przeciwnikowi, nalezy atak z tylu — z gory, robié
mieszanym (kombinowanym) — z boku, a nastepnie
przechodzi¢ do rzutu jastrzebia.

Bardzo doktadnego wyrachowania i, rozumie sie,
wielkiej praktyki pod wzgledem przygotowania sie,
wymaga atak z tytu — z gory, z nurkowaniem pod
ogon przeciwnika. Dogodno$¢ tego sposobu walki
przedstawia si¢ w utrudnieniu przeciwnikowi ostrzatu.

g) Podejscie do »pozycjk.

We wszystkich wypadkach atakow7&nia koniecz-
nem jest zupeinie planowe zblizenie sie do przeci-
wnika (podejscie do »pozycji« w7 celu walki), gdyz
zajecie pewnych »pozycji« przedstawia czasami wiel-
kie trudnoSci.

Przy atakowaniu z gory nalezy uprzednio trzy-
mac sie na wielkiej wysokosSci, poniewaz nie kazdego
typu maszyna pozwata na bardzo szybkie branie ta-
kowej, wskutek czego przeciwnik moze ujs¢.

W cetu atakowania z tytu pod ogon, mozna
podchodzi¢ do przeciwnika prosto w ogon, tecz na
dystans nie mniejszy niz 600 metréw, poczem na-
lezy przy pomocy szybkiego znizenia sie skierowac
sw0j aparat na nieostrzelany (pod ogonem) odcinek
przy samolocie przeciwnika.

Ostatni, chcac ostrzela¢ atakujgcego, prawdopo-
dobnie wykona zwrot, na co nalezy odpowiedziec
takze zwrotem, lecz w przeciwng strone, azeby miec
mozno$¢ ponownego wejscia w martwg przestrzen
atakowanego.

Mniej niebezpiecznem jest, byé moze, w celu
atakowania pod ogon, podchodzenie do przeci-
wnika stopniowd® z dotu. W wyjatkowym wypadku
w ten sposéb bardzo mozliwem bedzie osiggniecie
efektu uderzenia z nienacka (jezeli z powodzeniem
wykorzystanem bedzie przez atakujgcego oSwietlenie
i jezeli wierzchnia cze$¢ samolotu, dzieki wymalowa-
niu, zlewac sie bedzie z ttem ziemi); jezeli za$ prze-
ciwnik zauwazy S$cigajacy go samolot, to odrazu zro-
zumie jaki atak go oczekuje r przy odpowiedniej od-
pornosci  moralnej wykona wczedniej konieczny
manewr.
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Bardziej niespodzianie dla przeciwnika mozna
przeprowadzi¢ atak — pod ogon, podchodzac do niego
z przodu w glowe i, przed spotkaniem szybko zanu-
rzy¢ sie pod takowy, wykonujagc jednocze$nie zwrot
o 180°. Jezeli podobny manewr zostanie wykonany
planowo, z prawidtowem wyrachowaniem, to odrazu
bedzie mozna zajagé najwygodniejszg pozycje pod ogo-

nem przeciwnika.
(Cigg dalszy nastgpi.)
Stanistaw Karpinski,
ppor.-pilot.

Uwaga: W zeszycie 5-tym zaszlty nastepujace
pomytki druku: na stronicy 14-ej w wierszu 3-cim

kolumny lewej miast — (niedostrzegalne) —
winno by¢ - (nieostrzelane) —; w wierszu 24
i 25 prawej kolumny na tejze stronicy miast —
zwrotem samolotu w pionowej i pozio-
mej (wznoszeniem sie, lub wzlotem) pta-
szczyznie— winno byé — zwrotem samo lotu

w pionolye (wznoszeniem sie lub ziote m)
i poziomej ptaszczyznach.

Niezwykle oryginalna karoserja.

Firma Howarth end. Co.,, East Park Road, Har-
rogale, przygotowujac ten wybitny twér do wzoro-

wego podwozia 38 K M Daimlera angielskiego,

zto-

zyta dowod zaréwno wielkiej zrecznosci technicznej
jak i poczucia estetycznego. Cato$é jest z aluminium;
szwy i po#gczenia niewidoczne, procz tylko w siedze-
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niach. Tylne siedzenie wyjmuje sie, jest tam przegroda
na bagaz, narzedzia, oraz miejsce na kota zapasowe,
Nalezy zauwazy¢ ksztatt chiodnicy i lamp czotowych

do niej zastosowanych. Figurki — talizmany — sg
osadzone z przodu i z tytu.
W. L.

Zastosowanie trojptatowca do transportu ciezarow.

Wielkie odkrycia i wynalazki tem sie odznaczajg,
ze wplywajg na bardzo wiele dziedzin zycia ludzkiego
i brzemienne sg w rozliczne konsekwencje, ktérych na
razie nawet sie nie przewiduje. W reku przemysinego
cztowieka stajg sie one narzedziem, za pomocag kté-
rego zycie sie przeksztatca i nabiera itowych cech.

Do takich wynalazkéw niewatpliwie nalezy aero-
plan, ktéry, miedzy innemi, w przysztosci moze grun-
townie zmieni¢ sposoby transportowania ludzi, poczty
a nawet wiekszych ciezardw.

W dazeniu do udoskonalenia aparatow lotniczych
konstruktorzy obierali najrézniejsze drogi, zaleznie od
tego, jakie specjalne cechy aparatu zamierzali popra-
wi¢, a przez to podnie$s¢ jego sprawno$¢ w pewnym
kierunku. Zwtaszcza od dawna starajg sie wynalazcy
polepszy¢ zdolno$¢ udzwigowg aparatow, ich uzytkowg
site nosna.

Jednym z rezultatéw tych usitowan byt troj-
platowiec. Powstat on we Francji w r. 1942 a do
zwolennikdw jego nalezeli nie byle jacy konstrukto-
rzy. Mowiono wowczas z niemalem zainteresowaniem
o tréjptatowcach, Clement, Bayard’a, Astra i Paulhau’a.
Nieco po6zniej podobny aparat skonstruowat Euler
w Niemczech. Na ogét wszystkie te aparaty byly ma-
szynami normalnemi. Jedynie ich powierzchnie nos$ne
byty mniej gtebokie i ustawione wzgledem siebie
w odlegtosci nieco mniejszej niz przy dwuptatowcu.
Lataty one zupeinie dobrze i posiadaly pewng statosé
w czasie lotu. Jedyng ich wadg byta mniejsza chy-
z0$¢. Byta to wina matej ilosci koni, ktdrg posiadaty
owczesne motory i nieSwiadomos$ci zastosowania
dwéch oddzielnych zespotéw popedowych przy tym
samym aparacie lotniczym. Dlatego tez wkrotce za-
niechano budowania trojptatowcow. Dopiero w roku
1917 Curtiss i Sopwith znéw zajeli sie tym proble-
mem. Zbudowali oni mate 100-konne maszyny o roz-
pietosci 7'5 wzglednie 8 m, o powierzchni no$nej okoto
26 m* a szybkosci do 180 kra. Do tych lekkich ma-

szyn, ktore byty zastosowane w wielkiej ilosci w cza-
sie walk na froncie zachodnim, dotgczyt sie gigan-
tyczny projekt przedsiebiorczego konstruktora amery-
kanskiego, Curlissa, budowy tréjptatowca todzi o roz-
pietosci przeszto 40 m, przeznaczonego do lotu ocea-
nicznego.

Zastandwmy sie nad przyczynami, ktére napro-
wadzity na mys$l budowania trojptatowcow i rowno-
czed$nie zastanowmy sie nad zdolnos$cig nosng réznych
systemow aparatow w stosunku do sity ich motordw.
Nie ulega watpliwosci, ze poczatkiem tej mysli byto
zadanie wiekszej sprawnos$ci uzytkowej aeroplanu. Ta
za$ wynikata z naturalnego faktu, ze maszyna lotnicza
0 wiekszej ptaszczyZznie nosnej wiecej zdota udzwigad.
Wezmy np. jednoptaszczyznowiec o 80 koniach. Przy
powierzchni nos$nej 26 m® udzwignie on 300 kg, wia-
czajac w lo lotnika i materjat popedowy. Dwu-
ptaszczyznowiec tej samej sity o 44 m2 powierzchni
uniesie okoto 450 kg, za to jednak szybkos$¢ jego jest
mniejsza. Fakt ten wynika zndw z powiekszonej wagi
w' pordwnaniu do jednoptaszczyznowca, oraz z wiek-
szego oporu czotowego przy dwuptaszczyznowcu.
Wnioskujemy z tego, ze trdjptatowiec o rdznej sile
motoru, przy zwiekszonych ptaszczyznach a przez to
przy zwiekszonym oporze czotowym niewatpliwie be-
dzie miat wiekszg zdolno$¢ udzwigu, tytko rownocze-
$nie zmniejszy sie jego chyzos¢ w poréwnaniu do
dwuptatowca o tej samej ilosci koni. Przy tem moze
on wymagaé¢ tak duzej sity — zaleznie od wymia-
row — ze zastosowany motor nie wystarczy, aby
go unie$¢ z ziemi. Szybkos$¢ jego bedzie oczywiscie
wzrasta¢ wraz z sitg motoru, przyczem wielkg tez role
odgrywa mozliwo$¢ zmniejszenia szkodliwego oporu
czotowego.

Tréjptaszczyznowiec nadaje
przenoszenia ciezar6w, poczty i t. p.,, jako maszyna
lotnicza o mozliwie duzej zdolnos$ci udzwigu. Przy-
pusémy, ze mozemy 2 m2 powierzchni obcigzy¢ 50 kg

sie doskonale do
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przy szybkosci 150 km (mowimy o trojptaszczyznowcu,
przy ktorym stosunki te prawdopodobnie jeszcze da-
dzg sie przesung¢ na jego korzys$¢) i przypusémy, ze
aparat ma 20 m rozpietosci, 2 m gtebokosci ptasz-
czyzn, powierzchnie ptaszczyzn tgcznie z ogonem 120
m2 to maszyna ta udzwignie 6000 kg. Przyjmijmy
dalej, ze tylko 30°/o og6lnej zdolnosci udzwigu da sie
zuzytkowaé, to wyniesie ona 1800 kg. Odciggnijmy
wage dwoch lotnikéw = 160 kg, materjat popedowy
dla 500-konnego motoru i 7 godzin 1000 kg, to
pozostaje jeszcze zdolno$¢ udzwigu 600 kg, mimo, ze
maszyna rozporzadza akcjg w promieniu 1000 km.

Samochod

Od diuzszego czasu widaé we Francji daznosc
do uproszczenia budowy samochodu i uczynienia go
jak najmniej kosztownym. tatwo to jest zrozumiatem
ze wzgledu na potrojenie sie cen robocizny i materjatow.

Rys. 1

Wynikiem tego dazenia jest wielka ilos¢ matych,
stabych stosunkowo wozow jak samochodziki marki
»Citroen« i Cyclekary.

Pewien odtam konstruktorow zajat sie proble-
mem budowy $migowca, to jest samochodu popedza-
nego zapomocg wirujgcej w powietrzu $migi.

Smigowiec taki ma wiele dobrych zalet tak, ze
nie jest wykluczone uzywanie go do celéw sportowych,
oczywiscie po pewnych udoskonaleniach.

Przedewszystkiem $miga potgczona wprost lub
za pomocg trybéw redukcyjnych z walem korbowym
daje moznos$¢ wyeliminowania wszelkich trybéw i cze-
§ci  zuzywajagcych wiele sity silnika na pokonanie
swych opordw wewnetrznych. Zastosowujgc $mige, nie
potrzebujemy ani sprzegta, ani zmiennika chyzosci,
ani wyréwnywacza, pomijajac juz unikniecie wiele
watow i potosi.

Oczywiscie, ze brak tych skomplikowanych czesci
pomniejsza ogromnie cene wykonania, wptywa na
prostote obstugi wozu i czyni go znacznie Izejszym
od normalnych samochoddw.

Przypadkowo miatem sposobno$¢ ogladac i wy-
prébowac¢ Smigowiec konstrukcji pana M. Leyat (Pa-
ryz, Quai de Grenelle 27), gdyz spotkatem $migowiec
jego z Fontainebleau, podczas probnej jazdy, jakg od-
bywat z Paryza.

W istocie cyfry te zwiekszajg sie na korzys$¢ zdolno-
§ci udzwigu, gdyz przy zastosowaniu motoru 500-kon-
nego maszyna zdobedzie nietylko wiekszg szybkosc,
ale tez i wiekszg sile udzwigu na 1 m2 co znéw ma
wptyw na obszar akcji aparatu, i potrzebng ilo$¢ ma-
terjatlu popedowego, a wskutek tego na ostateczny
praktyczny efekt.

Widzimy z tego, ze idea Curtiss’a budowy olbrzy-
mow do lotow oceanicznych bynajmniej nie jest nie-
dorzeczna, przeciwnie ma. ona przyszto$¢ przed sobg
i nalezy na rozwdj tej idei baczng zwré6ci¢é uwage.

J. D.

ze Smiga.

Na pierwsze wejrzenie wyglada on jak dziecinna
zabawka. Mata, lekka nawozZnia, cieniutkie osie z osa-
dzonymi na nich wprost bez zadnych ramion Kkiero-
whniczych, kotami, resory przednie umocowane jedno-
stronnie, zamiast tylnych resor6w, sprezyny spiralne
umieszczone w pochwie (E rys. 2), wszystko to wy-
wiera wrazenie nietrwatosci. Jednakze jezeli sie sobie
uprzytomni, iz caty samochoéd wazy 225 kg, to musi
sie uzna¢ konstrukcje za zupetnie wystarczajgco silng
nawet na polskie drogi.

Kierowanie samochodem uskutecznione jest za-
pomocg skrecania osi tylnej. Koto kierownicy konczy
sie rolka na ktdrej umocowane sg dwie linewki sta-
lowe (podwojne). Linewki te koncami swymi zacze-
piaja o walki H na obu stronach osi tylnej i usku-
teczniajg w ten sposob kierowanie. W razie zwrotu
kierownicy w lewo Ilub w prawo nawija sie lewa
lub prawa strona linki i pocigga za sobg jedng
strone osi.

Sciegna S i Si uniemozliwiajg zgiecie sie pochwy
E w ktorej umieszczony jest czop osi tylnej L. Je-
dnoczesnie stuzg one wraz z linewkami wychodzgcemi
z L jako drazki reakcyjne i usztywnienie osi tylnej
przeciw przesunieciu sie¢ wdtuz kierunku samochodu.

Rys. 2. Ster zapomoca osi tylnej.
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Skierowanie zapomocg osi tylnej jest przy lek-
kim wadzku, jak opisywany samochodzik, bardzo do-
bre, ma nawet w poréwnaniu z kierowaniem o0si
przedniej te zalete, ze w nocy przy braniu zakretu
latarnie Swiecg zawsze w kierunku skretu co nie ma
miejsca przy kierowaniu kolami przedniemi. Resory
przednie sg, jak wspomniatem, umocowane mniej wie-
cej w posrodku nawozni, a wolne konce tychze trzy-
majg o$ przednig (p. rys. 1).

Resorowanie osi tylnej sporzadzone na wzor wi-
detek przednich motocykla, to jest w pochwie E, sg spre-
zynami spiralnemi na ktorych spoczywa czop L osi tyl-
nej. Poniewaz ster dziala zapomocg linewek stalowych
nie przeszkadzajg one zmianie potozenia osi tylnej,
podczas jazdy.

Smiga czteroskrzydtowa, drewniana, ostonieta jest
obreczem stalowym i siatkg chronigcg od przypadko-
wego zetkniecia sie z nig.

Starter konieczny w tym samochodzie z powodu
zakonczenia przodu watu korbowego $miga, sporza-
dzony jest w spos6b nastepujacy:

Na koncu walu korbowego od strony wewnetrz-
nej umocowana jest rolka z wolnobiegieni. W razie
pociagniecia, zapomocg dZzwigni nawinietej na nig li-
newki, zmuszamy watl korbowy do obrotdw i silnik
rusza.

Smigowiec nie posiada wsteczbiegu, jest on tu,
wedle zdania konstruktora, zbyteczny, gdyz samochod
wazacy 225 kg. a majacy wszystkie cztery kota osa-
dzone wolno, mozna popchngé¢ sitg 2 kg, wszelkie ma-
newry sg zatem bardzo fatwe, tembardziej, ze o0$ tylna
jest bardzo zwrotna.

Hamulec reczny dziata na kola przednie, nozny
na tylne. Podczas wolnych obrotéw Sruby zacigga sie
hamulec reczny, by przeszkodzié ucieczce samochodu!

Nie wspominam w moim opisie silnika, gdyz na-
daje sie tu kazdy silnik, wieloobrotowy nawet o po-
wietrznem chtodzeniu, gdyz prad powietrza jest bardzo
intenzywny.

Wyliczylem rozmaite zalety tej konstrukcji, teraz
musze jednak wyliczy¢ zauwazone biedy:

Smigowiec nie okazuje wielkiej ochoty do brania
wiekszych wzniesiend, tak, ze nawet sam konstruktor
radzi przy wiekszych wzniesieniach wysigs¢ i prowa-
dzi¢ samochdd, idgc obok. Ster zbudowany jest w ten
sposoéb, iz da sie to z tatwoscig uskuteczni¢. Nie uwazam
jednak tego za arcywygodny sposob.

Dalej Smiga w ruchu robi wiele szumu i kurzu,

W Polsce naprzyklad wszystkie konie dostatyby
szalu na sam widok takiego szumigcego wrehikutu.

Rys. 3. Bok $migowca.

Nie wyobrazam sobie tez jazdy podczas deszczu
kiedy $Smiga rzuca zapewne cate masy pary wodnej
na szybe ochronng.

Z przytoczonych fotografji wida¢, ze nawoznia
zbudowana jest tak, by stawiata jak najmniej oporu
powietrzu, nawet btotniki »B« sg w tym celu prosto-
linijne. Ma to znowu te zig strone, iz wysoko zbudo-
wana nawoznia nie pozwala widzie¢ drogi wprost przed
soba, co jest podczas jazdy po zitej drodze, niewygodne.

Por. Stanistaw Szydelski.

Wystawa awiatyczna w Londynie.

Pomiedzy innemi firma Bristol wystawita potezny
tréjplaszczyznowiec transportowy, zwany »Pullmanc.

Samolot ten posiada 1802m powierzchni, zaopa-
trzony jest w 4-ry silniki Liberty, o mocy ogdlnej
1650 KM. Firma zafnierza zastgpic¢ je silnikamiNapier,
ktore dadzg moc 1800 K M. Obcigzenie, nie liczac
pilota, wynosi 1225 kg. z zapasem paliwa na 5 go-
dzin; a 1800 kg. z zapasem starczacym na 2%*2 go-
dziny lotu, szybkos$ci umiarkowanej 160 km. na go-
dzine.

Kabina-salon posiada 14 wygodnych i obszernych
foteli, umieszczonych po obu jej stronach, koto szero-
kich okien dowolnie otwieranych i zamykanych. Wy-
borna wentylacja jest zapewniona. W razie pottzeby
mogg fotele by¢ usuniete — dysponuje sie wtedy
przestrzenig 17 m2 ktérg mozna wypetni¢ towarami.

Na specjalng uwage zastuguje kabina pilota,

umieszczona na przodzie kadtuba, zupetnie zamknieta,
i catkowicie oszklona.

Samolot dwuptatowiec Handley-Page »W-8«.
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Urzadzenie wewnetrzne samolotu W-8.

Wszelkie przybory sg umieszczone na szerokiej
poteczce, umieszczonej do$¢ wysoko, by mozna je
z tatwoscig odczytac.

Kierownica moze by¢ unieruchomiona wedtug
woli. — Jeden pedat jest zastgpiony stopkami o ru-
chu pionowym.

Ogon jest dwuptatowy. Piaszczyzny klatki sg Scisle

Wnetrze samolotu »Pullman« Bristol.

prostolinijne. Cztery silniki umieszczone sg w tandem,
po kazdej stronie kadtuba, na wysokosci powierzchni
Srodkowej. Kazdy z nich dziata na $migto pedzace lub
ciagnace.

Caly aparat daje wrazenie zupetnej réwnowagi
i proporcji — rozkiad trzyptatowy wozu przyczynia
sie do tego niewatpliwie.

Firma Handley-Page wystawiatla w Londynie
i Paryzu swoéj dwusilnikowy samolot transportowy.
Urzadzenie jego przechodzi istotnie najsmielsze, do nie-
dawna, marzenia nasze.

Wnetrze tréjptatowca francuskiej firmy Caudron, ktéry to
trojptatowiec brat udziat w konkursie awiatycznym roku
ubiegtego.

Kabina-salon dtugosci (>'75 m. na 1-42 szeroko-
§ci a P82 wysokosci. Wnetrze kabiny zupetnie wolne
od krzyzowan, klamer i t. p., przedstawia mniej wie-
cej przestrzern 15 m3 Pilot i mechanik umieszczeni sg
w oddzielnej kabinie, bezposrednio przed salonikiem.
Ten ostatni zaopatrzony jest w 15 okien, ktére mozna
do woli otwiera¢ i zamyka¢. Oknami tymi, jakotez
okienkami umieszczonymi w podtodze majg pasazero-
wie zapewniony widok na przestrzen lezgcg pod nimi.

Urzadzenie saloniku sklada sie wedle zwyczaju
z dywanu, firanek, Swiatta elektycznego, zegara, lu-
ster, umywalni, urzadzenia telegraficznego i telefoni-
cznego. Mogg by¢ jeszcze umieszczone po bokach
szafy i pukki, zostawiajac Srodkiem wolne przejscie.
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Samolot »Pullman« Bristol.

Z boku samolotu znajdujg sie szerokie drzwi — a winda
przeznaczona jest do tadowania towaréw. Miedzy salo-
nikiem a kabing pilota znajduje sie przejscie.

Motory zaopatrzone sg w tlumiki.

Zapasowy nadmiar mocy silnikbw dozwala na
ladowanie z petnem obcigzeniem po przebytym locie,
Tenze nadmiar mocy niezbedny jest do zwalczania
gwattownych lub przeciwnych wichrow.

Konstruktorowie twierdza, ze w locie poziomym
wystarczy jeden silnik.

Samolot Handley-Page, typu W-8, udat sie drogg
powietrzng na wystawe paryska, a droge te odbyt w 110
minutach.

Maszynerja urzgdzona jest w ten sposob, ze do-
zwala na tatwe zdemontowanie lub zamiane silnika.

Skrzydta dadzg sie odgig¢é w tyt, jak to i u innych
typéow Handley-Page bywa. Smigta zblizone sa do
przodu kadiuba, co czyni aparat tatwiejszym do kie-
rowania, w razie zatrzymania sie jednego silnika.
Kadtub sktada sie z trzech czesci (miejsce pilota, sa-
lonik, przestrzen pusta) tatwo wymiennych.

Podwdjny zderzak do wylgdowywania, typu uzy-
wanego na cztero - motorowcach. Spdd kadtuba jest
ezatem zupeinie woélny. Ster wysokoSci jest nierucho-
mym, natomiast stata ptaszczyzna ogona do regulo-
wania w locie, wedlug zyczenia pilota.

Nowy typ W-8 bedzie niebawem zaopatrzony
w nowe ptaszczyzny Handley-Page, o czem pomdwimy
kiedyindziej.

St. W. (IAreonautifjue).

O naszym przemysle samochodowym.

Po ciezkich walkach, ktére nasz kraj w obronie
i zdobyciu niepodlegtosci przeszedt, po ofiarach, ktore
ztozyt na ottarzu umitowanej Ojczyzny, a tez w ciggu
lat wojny i na korzy$¢ naszych wrogoéw, a bytych za-
borcow — nastepuje, zdaje sig, chwila doniostej i spo-
kojnej pracy organizacyjnej, w odrodzonej Ojczyznie.
Wszystko przemawia zatem, abySmy w pracy twor-
czej, nie pomineli ani jednego dziatlu przemystu, ani
jednego, chociazby nawet najskromniejszego, warsztatu
naszej wytwarczosci.

Przemyst, zwigzany z fabrykacjg i handel samo-
chodowy, szczeg6lnie w ostatnich latach wojny $wiato-
wej doszedt do rozmiaréw kolosalnych i stworzyt tak
wazng dziedzine wytwdrczosci i oddaje takie ogromne
przystugi w kazdej dziedzinie zycia gospodarczego,
przemystowego, politycznego i wojennego, ze istnienie
i rozw0j jego — nie mniejszg, posiada doniosto$¢ dla
celow ogoélno-panstwowych niz n. p. kolejnictwo.

Powiedzie¢ mi wypada, podlug prowadzonej
przezemnie statystyki, ze Francja posiada dzi$ okoto

126 fabryk; Stany Zjednoczone — 120; Anglja i Niemcy
kazda przeszto — 35; Wiochy, Austrja i Belgja blizko
7—9; Czechy i Szwecja po 2; Hiszpania, Wegry i Ho-
landja po 1, — tak, ze zesp6t wszystkich samocho-
dowych wytworni  przedstawia cyfre okoto 350 fa-
bryk J). Trzeba zaznaczy¢ jednak, ze wobec sposobow
produkcji amerykanskiej, fabryki europejskie stojg na
stopie jeszcze bardzo prymitywnej, pomijajac to, ze
z Europy, a witasciwie z Francji, przemyst automobi-
lowy — jako taki, wzigt sw6j poczatek i dlatego wy-
twdrczos¢ fabryk amerykanskich, chociaz liczebno$¢ ich,
jak z podanych cyfr wynika, wynosi 1/3 wszystkich fa-
bryk, jednak przewyzsza europejskg wytwdrczo$¢ co-
najmniej 3-krdétnie. Sag to dane ostatnich lat i natu-
ralnym wynikiem wojny Swiatowej, jednak zestawienia
te i cyfry sg dla nas bardzo wymowne i wiele dajace
do myslenia, przy ksztattowaniu sie przemystu krajo-
wego — tego wiasnie Kkierunku.

Za Scistos¢ tych cyfr Redakcja nie odpowiada.
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Czy wog6le przemyst tej gatezi u nas istnieje
i czy moze istnie¢, postaram sie to wyjasnic.

Gdy zaczeta sie wojna zmuszony bytem, jak
wiele innych moich rodakéw, wyjecha¢ do Rosji, za-
angazowany przez Gidwny Wojsk. Zarzagd Techn. —
jako specjalista autotechniki; zdata wiec bytem przez
te lata od kraju, lecz miatem moznos$¢ przypatrzy¢ sie
z bliska w jakim stanie stat stan Owczesny automo-
mobilizmu i jakie kroki i wysitki poczynit ku swojemu
rozwojowi. — Moze i Zle robie, ze chce tu daé¢ maty
szkic tych stosunkéw, musze jednak zaznaczy¢, ze
wiasnie najblizej moze do stanu ongi w Rosji — stoimy
dzis w kraju i dlatego sadze, ze wszelkie poréwnania,
a wilasciwie takie, z ktorych mozemy wyciggnagc ja-

kagkolwiek korzy$¢ — sag nietylko cenne, ale nawet
i wskazane.
Ot6z na poczatku wojny, w F914 r. Rosja po-

siadata jedng fabryke »Russko-Battijskij-Wagono-Stroi-
telnyj-Zawod«, ktéra wytwarzata samochody, znane
w Swiecie automobilowym pod nazwg »Russo-Balt«.
Produkcja tych maszyn zaczeta sie zaledwie pare lat
przed wojng i byta silnie popierana przez rzad i sfery
arystokratyczne. Maszyny byty tylko czeSciowo pro-
dukowane w Rydze — powazniejsze za$ czesci skia-
dowe, byly sprowadzane z Niemiec (a szczegllnie na
poczatku fabrykacji) z fabryki »Mercedes«. — Og0lnie
bioragc, na rosyjskie drogi (gorsze jeszcze od naszych), —
maszyny te byly wytrwate i dobre, ale jak dobrze
okresla rosyjskie przystowie: w»nie pieknie skrojone,
ale mocno uszyte« — i to byto ich dodatnig strong.—
Przyszta wojna, a z nig kolosalne zapotrzebowanie
maszyn wszelkich rodzai, dla armji, ktéra, mozna po-
wiedzie¢, przed samg wojng, nawet tuz na pare dni
przed jej wypowiedzeniem — nie posiadata maszyn
prawie zadnych, jak réwniez zadnej organizacji auto-
mobilowej, ani tez wyszkolonego etatu. — Zaledwie
istniata jedna kompanja samochodowa. — Rzucono
sie do gwaltownego organizowania i tworzenia ka-
drow.

Z Ameryki zaczylty w najkrétszym czasie napty-
waé calg falg samochody firm »Packard«, »White«
i »Ford«, ktére dostarczyty gros automobili, fjancu-
skie za$ »Berliet«, wtoskie »Fiat«iinne europejskie —
reszte. Odrazu, na wstepie wojny, zaczeto organizowac
szereg warsztatow pomniejszych jednostek samocho-
wych i 5 kolosalnych remontéw, obstugujacych cate
tak zwane »fronty automobilowe« — ktére, juz w koficu
1916 r. doszty do rozmiardw takich, jakich u nas
w Polsce jeszcze nie znajg. W arsztaty takie, to
bylty prawdziwe »fabryki remontowe« — posiadaty
etat 766 wykwalifikowanych robotnikéw, przy przeszio
50 tokarniach a wogdle okoto 95 obrabiarkach pre-
cyzyjnych wszelkiego rodzaju i produkowaty kazda do
60—75 generalnych remontow miesiecznie.

Ale tem nie wyczerpywata sie akcja dziatalnoSci;
poszczegdlne jednostki, jak zaznaczytem, a potem i ze-
spoty armij — posiadaty swoje nie tak bogato upo-
sazone warsztaty, a w ktérych dokonywata sie, w zna-
cznie wiekszej ilosSci — praca pomniejszych remon-
tow. — Bieg wojny, nieudolno$¢ mato wykwalifiko-
wanych szoferéw, dawal jednak tyle strat i ubytku
w 0go6lnej liczbie wozow, ze utrudniony przywéz z Ame-
ryki i innych fabryk wytwdérczych juz nie wystarczat
i dlatego w S$rodku 1915 r. zaczeto organizowac i za-
ktada¢ S$piesznie fabryki wiasne. Tu kapitalisci 6wcze-
$ni zrozumieli dobrze pojety swdj interes i przyszli

z pomocg panstwu. Powstaty fabryki z zaktadowym
kapitatem od 15 do 30 miljonéw rubli (waluty,
kiedy musze zwroci¢ uwage, rubel stat bardzo twardo
na swojej najwyzszej stopie), a niemi bylty: w Mo-
skwie 1) przeniesione z Rygi Tow. Akc. »Russ-Bah;
2) Tow. Akc. »Ruski-Raynault«; 3) Tow. Akc. »Amo«-
Awtomobilnoje Moskowskoje Obszczestwo, majace za-
miar budowaé typ »Fiatow«; w RybiAsku 4) Tow.
Akc. »Lebiedz« — typ »Berliet«; w Rostowie nad Do-
nem istniejgca fabryka maszyn rolniczych 5) »Aksaj« —
typ. amer. »Jeffery«; i w Sewastopolu 6) znana awia-
cyjna firma odeskiego miljonera »A. Anatrax — typ
wiasny.

Naturalnie z wybuchem rewolucji, a potem z na-
dejsciem bolszewizmu, kiedy caty kraj zmienit sie
w stado pedzone paru pastuchami, bedgcemi u szczytu
wtadzy i ich kundlami-komisarzami, wszystko zanikto,
wszystko zostalo starte wpiost z lica ziemi, gdyz bol-
szewizm ma te wiasciwos¢ - powiadam z wiasnych
spostrzezen i twierdze katetegorycznie, — ze nigdy
nic, a tem bardziej w przemysle, fabrykach i handlu
nie stworzy i nie dojdzie do niczego, — gdyz sposoby
wziecia sie do pracy tworczej »towarzyszy« — sg
tylko odruchami maltpy, ktéra usituje skopjowac czio-
wieka. Rosja, poki jej cale spoteczenstwo ze stada
nie zamieni sie w narod, nigdy nie potrafi wydostac
sie z rgk swoich oprawcow, ani zajag¢ sie ekonomicz-
nem odrodzeniem swego kraju. Przyjaciele jej i pot-
przyjaciele, a szczegdlnie ci finansowi gteboko sie myla,
gdy sadzg inaczej.

Ale do rzeczy. — U nas w kraju, gdzie dopiero
od roku miatem moznos$¢ poznac¢ nasze stosunki i dgzenia
automobilizmu (gdyz przyjechatem z Moskwy w ze-
sztym roku, z pierwszg partjg zakltadnikow) — sy-
tuacja jest bardzo a bardzo zia, gorsza nawet niz byta
w Rosji na poczatku wojny. — Samochodow mamy
niewiele: rejestracja miast, wozéw prywatnych, wy-
kazuje okoto — 6000; wojskowych, przeszto — 10.000;
naszych przyjaciot: misje, komitety iinni dobroczyncy,
liczmy okragto 2000, czyli razem max. do 20.000 ma-
szyn na 30Y2 miljonowg ludno$¢, czyli cyfra ta prze-
razajagco znikoma, wprost nie do uwierzenia!l —
Czy wozy wszystkie sg w ruchu? Alez przeciwnie,
przeszto 60°/0 jest potamanych, a z nich zaledwie po-
towa moze nadac¢ sie do remontu, gdyz dzi§ wogdle
nasze warsztaty, czy to prywatne, czy wojskowe —
przy obecnem stadjum swojej sprawnos$ci technicznej
nie sg wstanie jeszcze, z trup6w, ze tak sie wyraze —
wskrzesi¢ na nowo — sprawng maszyne.

Wiekszo$¢ naszych warsztatbw samochodowych,
to mate prywatne przedsiebiorstwa, powstate w cza-
sie lub po wojnie, gdzie ci, ktorzy je zaktadali byli
sobie zwylctemi majstrami, albo amatorami-sportsme-
nami, ktdrzy mieli garaze samochodowe, a zdotali, —
dzieki przedewszystkiem kolosalnemu zapotrzebowa-
niu a potem juz dopiero swojej wilasnej zapobiegli-
wosci i fachowej wiedzy przeksztatci¢ je na war-
sztaty. — Fabryki, lub nawet wprost w’ prymityw-
nem zapoczatkowaniu, »skladni« wytworu zagra-
nicznego, z wtasng n. p. budowg »carosseriex, (czyli
pudta nadwozia), nie posiadamy zadnej. Wieksze przed-
siebiorstwa i solidnie postawione warsztaty samocho-
dowe nie rozwijajg sie, bo powodem ku temu jest
kilka zasadniczych naszych niedomagan.

Nasi kapitalisci dzi$ absolutnie niechcg wkitadaé
duzych sum pienieznych w przedsiebiorstwo, Kktore,
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chociaz moze rokowaé najswietniejsze zyski na przy-
sztos¢ (do 200—300°/0), jednak nie odrazu sie rentuje.
To pierwsze i najgtowniejsze. Nie wierzg prawdopo-
dobnie oni tez i w mozno$¢ przy obecnych stosun-
kach, a szczegdlnie wobec matej produktywnosci na-
szego robotnika i jego stosunkowo wysokiej optacie,
a tez co najgtowniejsze, wobec szeregu pseudofa-
chowcéw, aby przedsiebiorstwo tego rodzaju na wiek-
szg skale mogto by¢é udatnie zrealizowane. I gdy
dojdzie do realnego zastosowania wiedzy i pracy tych
potfachowych ludzi (a nie twierdze tego o0 wszyst-
kich) — kapitat sie cofa, spoglada nieufnie i woli ro-
bi¢ zwykly interes z doraznem kupnem i sprzedazg
maszyn wszelkiego rodzaju. — | tu wtasnie lezy zarodek
naszego ropaczliwego stanu przemystu samochodowego.

W roku ubiegtym, chociaz inwazja bolszewicka
przeszkodzita znacznie rozwojowi naszego autorynku,
dato sie stwierdzi¢ tosamo, co sie dzieje w chwili bie-
zacej. Przedsiebiorstwa samochodowe, — jako wytworni
pracy, czyli chociazby, jak zaznaczytem, duze racjonal-
nie prowadzone warsztaty reparacyjne, lub ewentualnie

sktadnie samochodowe, — z nadwoziem wtasnego wy-
robu — nie powstajg prawie nigdzie, nie méwigc juz
0 tem, aby zaktadano fabryke o wytworze wiasnego

modelu, do czego, powiem wprost, jest nam dos$¢ daleko
1 nie jesteSmy tymczasem ani technicznie, ani ogdlnie
przemystowo przygotowani.

Ale czyz i Rzad nasz idzie w tym wypadku drogg
prawidtowg? Smiem twierdzi¢, ze sam o tem jeszcze
dobrze nie wie, bo nie obrat sobie wytycznej. Wie on
dobrze, jakim, wobec niedomagali naszego kolejnictwa,
dla catego spoteczenstwa jest nieodzownym i koniecz-
nym s$rodkiem komunikacyjnym — samochdd, jednak
wozy typu lekkiego — osobowe, zaliczyt do rzeczy
luksusowych (chyba tylko dlatego, ze kosztujg dzi$
setki tysiecy). Natozone na nie proporcjonalnie olbrzy-
mie cto, nie moze wiec powiekszy¢ naszego ogdlnego
taboru, nie osiggnie chyba bardzo wydajnego ogdl-
nego dochodu panstwowego, a tem samym nie pod-
niesie przecie ztego stanu naszej waluty. Ta droga nie
jest racjonalng, bo dobrzeby byto to wtedy, gdyby te
cta byty ctami protekcyjnemi i ochraniaty naszg wy-
twdrczos¢é. Gdyby one miaty na celu te dodatnig strone,
to trzebaby byto drugiego wspdétczynnika: mie¢ w kraju
witasng wytwornie, chociazby na poczatek, takg, o ja-
kiej wspomniatem powyzej.

Aby zapoczatkowa¢ co$ podobnego, tub aby
zrealizowa¢ nawet fachowo zatozone, a na wigkszg
skale zakrojone i dobrze zorganizowane warsztaty sa-
mochodowe, trzeba dobrej woli wielu ludzi, trzeba
aby ci, ktorzy stojg u steru wiadzy, a tez ici co wia-
dajg kapitatami i nareszcie ci ktdrzy posiadajg wie-
dze fachowg — zjednoczyli sie, porozumieli sie. Jednak
czy to mozliwe?

Czy mozna zaradzi¢ ztemu i jakg drogg? — Po-
staram sie wypowiedzie¢ swdj osobisty poglad na te
sprawe, z ktorym jesli  moi koledzy-fachowcy
sie nie zgodza, to majag mozno$¢ wypowiedzenia sie
i wytuszczenia swoich pogladéw, wymiana bowiem
mysli, w tym wypadku, jest tylko pozadana.

Potozenie naszej waluty, stan naszego przemystu
technicznego we wszystkich gateziach jego, nie po-
zwala nam dzi§ mys$le¢ o zrealizowaniu i zatozeniu
fabryki samochodéw w petiem znaczeniu tego stowa -
t. j. wytwoOrni maszyn, wszystkich czeSci sktado-
wych automobilu, Stan ogo6lny, wozow samocho-
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dowych, ktory posiadamy, przypus¢my juz tylko 50°/0
zniszczony — wymaga stworzenia, chociazby w gtow-
nych centrach Polski, duzych warsztatbw samochodo-
wych n. p. na wzo6r owych rosyjskich, ktore obstugi-
waty cate »fronty samochodowe«, a ktére mogly juz
samodzielnie wytwarzaé poszczegOlne czesci zamienne,
nie ogladajac sie na sprowadzenie tychze 2z zagra-
nicy. Takie warsztaty potrzebujg znacznie wigkszego
wktadu pieniedzy na wszystkie oddziatly obrobki me-
chanicznej, a tez zespotu i doboru lepszych sit facho-
wych niz wytwornie potfabrykatow, ktére mogg za-
czg¢ produkcje od skitadni wozoéw obcych wyrobéw —
»marek«. — Jednakowoz jednoby mogto powstac przy
drugiem, lub nawet rozdzielczo, trzeba tylko aby
przedewszystkiem kapitalisci potrafili znalez¢ dobrych
organizatoréw i fachowcow, a przy tem nie prowa-
dzili swoich finansowych, ztgczonych z tem przedsie-
wzieciem kalkulacji — bez gruntownej i wszechstron-
nej porady tych wtasnie specjalistow. Z drugiej
strony trzeba, zeby ci fachowcy, ktdrzy zdobedg zau-
fanie kapitatu, pamietali zawsze o tem, zeby najpre-
dzej pusci¢ w ruch caty warsztat pracy Scisle wediug
najnowszych metod i wymogoéw techniki, a jak z naj-
wiekszg korzys$cig dla przedsiewziecia, przeprowadza-
jac roboty organizacyjne i dobierajgc sobie pomoc
techniczng i robotnikéw nawet tak, aby jaknajpredzej
dowies¢ i pokaza¢ realne wyniki swego organizacyj-
nego talentu, pracy i wiedzy fachowej i, aby tem sa-
mem wzbudzi¢ zaufanie w tych, ktérzy dajg pienig-
dze, a zawsze z niecierpliwo$cia oczekujg realizacji
przedsiewziecia, a co za tem idzie, otrzymania spo-
dziewanych i naleznych procenléwg Dzi$ trzeba pa-
mieta¢, ze wszelki handel samochodowy, czy przed-
siebiorstwa autowarsztatowe o solidniejszym zakresie,
tub potfabrykat automobili, nie moze sie obejs¢ bez
wyktadéw miljonowych, ktérych trzeba nie mato, lecz
trzeba takze pamieta¢ i o tem, ze otrzymuje sie je
bezwzglednie z powrotem — zyskujagc na tem od 100
do 200°/0. — Dalszy rozw6j kazdego zwyktego warsztatu
reparacyjnego w fabryke rentowng, czy tez w fabryke
»pot-produkcyjng«, zalezy nietylko od wdozonego ka-
pitatu, lecz zaznaczam jeszcze raz, rowniez i to w wiek-
szej mierze od talentu i fachowosci jego naczelnego
kierownika technicznego, ktéry powinien dohrze wie-
dzie¢, ktore dziaty w jakim porzadku organizowac
i tworzyé, aby praca ogdlnie szta harmonijnie, a przed-
siebiorstwa mogto lekko i odwaznie dojs¢ do wykony-
wania najzawilszych i najciezszych zadan, postawio-
nych jako cel swego rozwoju.

Rozpatrujagc szczegdtowo, kwestje ewentualnej
egzystencji i powadzenia pierwszej fabryki samocho-
dowej w kraju, sadze, ze potrafi ona wyj$s¢ zwyciesko
z trudnego zadania, je$li jej organizatorowie i Kkie-
rownicy techniczni, bedg mozliwie Scisle przytrzymywac
i pokonywa¢ nastepujgce zadania stawiane technika,
doswiadczeniem i sytuacjg przemystowo-tech. istniejacg
u nas wr kraju. — Wymieniam punkty najwazniejsze:

1) Nim przystagpi¢ do organizacji, trzeba przede-
wszystkiem $cisle wyjasnié¢ sobie, jakiemi rozporzagdzamy
srodkami finansowemi, technicznemi i materjalnemi.

2) Czy mamy zamiar odrazu tylko zaczg¢ zbidrke
maszyn, fabrykacji zagranicznej (czyli t. zwT poét-fa-
brykaeje), czy tez jednocze$nie, lub przed tem, nim
kontrakt z takg firmg dojdzie do skutku, zacza¢ pro-
wadzi¢ warsztaty remontowe; lecz w kazdym razie
Wtedy odrazu trzeba dobrac iuksztaltowa$ jadro etatu
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wspotpracownikéw i robotnikéw wykwalifikowanych,
a tez zastanowi¢ sie nad stworzeniem i organizacja
wszystkich potrzebnych dziatéw, a szczegdlnie — obra-
biarek — osi naszej wytworczosci, tej, czy innej.

3) Zdecydowac zawczasu ten lub inny typ i mo-
del maszyny danej firmy produkcyjnej, z ktérg pro-
wadzi sie handlowo-techniczne pertraktacje o zalozenie
krajowej pol-fabrykacji, aby ona dobrze i celowo odpo-
wiadata naszym drogom i wymogom przysztej klijenteli.

4) Wyjasni¢ sobie, rowniez zawczasu, czy, za
caty czas trwania kontraktu, z firmg dostarczajgcg
nam czesci pot-fabrykatu nie moglibySmy niektd-
rych sami zaczgé produkowaé, a przeto, podnie$¢ na-
szg wytwdrczo$¢ do wiekszej samodzielnosci, i jesli
tak, to nie poming¢ tego punktu zastrzezeniem w umo-
wie, Ze mozemy i mamy prawo coraz mniej, oraz nie
wszystkich czesci maszyn zgdac¢, w przesytanych nam
perjodycznie serjach.

5) Stanowczo twierdze, ze przy rozpoczeciu ta-
kiej tak zwanej »pot-fabrykacji« winno sie zacza€ i za-
poczatkowaé, przez konstruktora Polaka, budowe
typu oryginalnego — ktéryby byt »wozem ekspery-
mentalnym« danej firmy, a ktdry po dokonanych pro-
bach i stworzeniu go przez sity i $rodki li tylko polskiej
wytworczosci bytby, po dokonanych prébach, samo-
chodem pierwszym oryginalnie polskim.

W tym wypadku, niech chociazby jak ongi
w Rosji maszyna »Russo-Balt«, ten samocho6d byt ty-
pem nie nader udatnym i efektownym, jednak mocnym
i przydatnym — to osiggniemy to, co0 mozemy uwa-
wac i zalicza¢ do drugiego stadjum naszego rozwoju
przemystu samochodowego.

Ten postulat uwazam za konieczny - nie zwig-
zywac sie podczas juz istniejgcej i zapoczatkowanej
potfabrykacji z nig na dlugie lala i nie przestac
na reprodukowaniu tylko czeSci tego typu maszyny,
ktéry otrzymujemy, gdyz zawsze bedziemy w tyle
od oryginatu, lecz wtasnie przez prdbe wytwdrczo-
§ci tych niektoérych czesSci wozu, dojs¢ do Swiado-
mosci jaki typ my mozemy sami stworzy¢ nie przery-
wajgc pracy zasadniczej, i dajagcej nam juz staty dochdd.

Wszystko jedno, czy stworzony typ, bytby to
w0z ciezarowy, osocbowy, lub tez typu »voiturette«
(malutki miastowy, ewentualnie komercyjny, lub osta-
tecznie sportowy), lecz aby pochodzit z polskiej wytwaorni,
i krajowych materjatdw. Koszta takiej budowy »pol-
skiego samochodu eksperymentalnego« — bytyby, przy
0golnie racjonalnie prowadzonej i dajacej dochdéd potfa-
brykacji, zupetnie minimalne, gdyz mozna taki samochdd
i konstruowac i budowac, nie $pieszac sie, a wykonujac
poszczegOllne czeSci nieznacznie przy innych robotach.

Dla spetnienia tego mego, moze »poboznegox,
zyczenia musimy, jako drogowskaz, przyjg¢ do wia-
domosci nastepujace punkta:

6) Trzeba celujagco pokonaé trudnos$ci prostoty,
a zarazem techniczno-konstrukcyjnej wartosci mecha-
nizmow »chassis« i osilnikao samochodowego.

7) Przed rozpoczeciem budowy, catej pierwszej
serji, powinno sie bada¢ dobrze zasadnicze braki i nie-
domagania »eksper. modelu« i odpowiednio i celowo
je zrekonstruowac.

8) Pierwszym swoim wozem,
sowacé i zdoby¢ klijentele.

9) Daé estetyczny wyglad maszynie, a zarazem
potrafi¢ zastosowaé jej »nadwozie« do celéw przemy-
stowo-kupieckieh.

potrafi¢ zaintere-

10) Postawi¢ finansowg strone, rozpoczynajacej
sie oryginalnej swojskiej fabrykacji, niezaleznie od za-
granicznego kapitatu i jakiejby to nie byto zaleznosci
technicznej — na niezachwianym stopniu swojej do-
niostosci.

11) Zabezpieczy¢ sie, o ile mozliwe, za pomocg
Rzadu od cet protekcyjnych, od konkurencji firm zagra-
nicznych, tego typu.

12) Do budowy swego »modelu eksperymental-
nego# i nastepujacych potem serji wyzyska¢ wszystkie
potrzebne ijedynie tylko krajowe fabryki, $rodki i ma-
terjaty techniczne.

13) Nie waha¢ sig¢, kazdorazowo, przed rozpo-
czeciem budowy kazdej nowej serji maszyn usuwac
zauwazone braki poprzednich, rekonstruujagc odpowie-
dnio i zbadawszy przytem Scisle te przyczyny, prakty-
cznie, i teoretycznie.

14) Obliczy¢ zawczasu, jak najdoktadniej i naj-
skrupulatniej: maksymalng cene »automobilu seryjne-
go# i potrafi¢ da¢ mu takg »cene sprzedazng« na ry-
nek, aby ona byta bezwzglednie mniejszg od ceny
oclonego najtanszego samochodu zagranicznego tego
typu, przyczem trzeba pamietaC, ze cena »swego ko-
sztu#, z wydatkami na zarzad, robocizne, materjat,
amortyzacje gmachoéw i maszynerji fabrycznych i ca-
fego »regie« nie powinna by¢ wiekszg od 65°/0tej
sprzedaznej, czyli rynkowej ceny.

15) Da¢ nazwe »marki«, czyli firmy rynkowej
lego samochodu; krotka, tadng, mozliwie treSciwag
i lekko wymawiang, nie tylko po polsku, ale w kaz-
dym obcym narzeczu i taka, aby ona miala w sobie
tres¢ jednakowg w roéznych, chociazby najwiecej po-
pularnych jezykach.

10) Budujgc pierwszg i nastepne serje samoc

doéw, nie zapomina¢ o budowie
zapasowych, a szczegdlnie tych,
eksperymentalnym« okazatly sie mniej
lub praktyczne.

17) Nie rozpoczyna¢ budowy innego typu ma-
szyny, az sie nie zdobedzie zaufania odbiorcow i nie
rozszerzy sie fabryka o tyle, aby byta w stanie za-
bezpieczy¢ wiecej niz o 25°/0, maksymalng potrzebe
tego typu, na krajowym rynku samochodowym.

18) Postawi¢ odrazu, na iScie amerykanskiej sto-
pie swoj dziat reklamowy, gdyz nic tak nie zjednuje
w pierwszym czasie ktijentele, jak dobrze, rozumnie,
dowcipnie i prawidtowo zorganizowana — reklama.

rbwnoczesnej czesci
ktore w »modelu-
udatne, trwate

19) Nie usuwac sie, lecz naodwrdt, brac stale
udziat we  wszystkich  biegach  samochodowych
i o ile mozliwe, nie tylko w kraju, ale i zagranica,
powierzajac kierownictwo steru ludziom wysoce

nie tylko sportowo, ale i technicznie
obeznanym z tag maszyng, a szczegblnie tez i z dro-
gami, po ktérych ma sie odby¢ ten turniej doswiad-
czalny automobili, zwykle urzgdzany na wytrzymatosc,
szybkos$¢ i ekonomicznos¢ maszyn wszelkich marek, ich
typow i modeli.

20) Wystara¢ sie, dla utrwalenia swojej egzy-
stencji i zdobycia rzgdowych obstalunkéw, o subwen-
cja panstwowg, majac na uwadze nie tylko jaki$ in-
teres handlowo-spekulacyjny, ale jako jeden ze $rod-
kéw sobie w stworzeniu wozu przydatnego, ewentual-
nie i dla armiji.

Ze strony wewnetrzno-fabrycznej organizacji, jak
w 1, tak i 2 stadjum naszego rozwoju przemystu samocho-
dowego trzeba wzig¢ pod uwage i nastepujgce punkty:

doswiadczonym,
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21) Dobra¢ elat: finansowego kierownika, gt6-
wnego inzyniera-konstruktora, inz.-kierownika ruchu
robot, i majstrow poszczeg6lnych oddziatow wytwor-
czych — ludzi bezwzglednie zdolnych, sumiennych
i znajacych swoj fach do gruntu.

22) Dba¢ bezwarunkowo o statg i dostateczng
ilos¢ dobrych narzedzi dla robotnikow wszystkich ce-
chow, a szczeg6lnie w oddziatach mechaniczno-tokar-
skich i montazu, czyli zbiérki maszyn.

23) Stara¢ sie zawsze, aby wszelkie wyptaty ro-
botnikom i calemu etatowi, byly sumiennie wyptacane,
bez zalegania nawet o jedng dobe.

24) Stworzy¢ koniecznie, albo taktyczng kase
oszczednos$ciowo - asekuracyjng, Ilub tez wszystkich
przyjetych juz na etat statych pracownikéw asekuro-
waé, przyjmujac nawet 50°/o wydatkow, na koszt firmy.

20) Przyjs¢ odrazn z pomocg ogélnemu etatowi
pracownikéw w stwoateniu konsumu spozywczego.

Te ostalnie punktu sg nader wazne, gdyz tylko
wtedy fabrykacja pitynagc bedzie intenzywnie i spokoj-
nie, bez wszelkich zaburzen soejalno-ekonomicznych,
kiedy kazdy robotnik i urzednik fabryczny bedzie wi-
dziat, wiedziat i odczuwat, ze na lej fabryce jest on
zabezpieczony na dzi$ i jutro, o wiele lepiej niz na
kazdej innej, a tym sposobem dobierze sie najlepszy kon-
tyngent majstréw, robotnikow i wszelkich innych funk-
cjonarjuszy fabrycznych.

Celem moim w danym artykule jest wyjasnic
mozliwg droge rozwiniecia sie naszego przemystu sa-
mochodowego, a nie specjalnie wykazywa¢ swoje 0so-
biste poglady, lub braki i niedomagania naszego prze-
mystu samochodowego jednak musze stwierdzi¢, ze do
tej chwili mato posiadamy ludzi dobrej woli, i inicj
tywy, ktorzyby potrafili rozpocza¢ szerszg akcje w kie-
runku rzeczywistego zaradzenia ziemu stanowi rzeczy
i rozumnych, zyczliwych krajowi kapitalistow — kto-
rzyby wejrzawszy w sprawe wiecej serjo i giebiej,
chcieli zapoczatkowaé przedsiebiorstwa nietylko dla zy-
sku, lecz troche i dla ideji, gdyz trzeba tu pamietac,
ze fabrykacja to nie identyczna rzecz, co spekulacja.
Dobrze, fachowo postawiona wytworczo$¢ — to zysk
pewny i staty, a w przemys$le samochodowym kolosalnie
poptatny, spekulacja za$ daje lekko miljony, ale od
niej bardzo niewielki krok do ruiny.

Nie watpie, ze gdybySmy serjo i rzeczowo z gro-

nem najmniejszym, lecz uczciwych krajowych kapita-
listbw zechcieli w racjonalny sposéb zapoczatkowad
i stworzy¢ ten wazny przemyst kultury ludzkiej —
jakim jest samochodowy, to wnet znajdziemy popar-
cie i w kapitale i w kredycie zagranica.

Pomijajac to, ze waluta nasza stoi fatalnie i ze
po6t-fabrykat bedzie nas kosztowat grubo, tem nie mniej,
wobec jednak wtasnie tego zlego stanu wartosci na-
szych pieniedzy — nasz robotnik polski jest do dzi$
jeszcze najtanszy, a przy tem zdolnos$ci jego sg wsze-
dzie zaszczytnie uznane i cenione, a wiec i w dziedzi-
nie samochodowej, przy dobrych checiach, zdolnym
i fachowym kiex-ownictwie, mozna bez wszelkiej obawy
niepowodzenia, zapoczatkowac¢ i stworzy¢ calg gatgz
nowego pi-zemystu krajowego, dajgcego tak wielkie
zapotrzebowanie we wszelkich kierunkach fabrykaciji,
jak moze zaden inny dziat techniki produkcyjnej.

Czechy majg dwie bardzo dobre fabryki samo-
chod6w, jeszcze z czaséw przedwojennych, czyz my
nie mamy prawa i zdolnosci, postara¢ sie na po-
czatek, stworzy¢é bodaj zarodek tejze? Sadze ze
tak — powinniSmy i musimy, a tembardziej dla
tego, ze gdybysmy, w pare lat, potrafili stworzyé na-
prawde takg samoistng i niezalezng fabryke samocho-
déw, o wiasnym typie — my, a nie kto inny, cho-
ciazby dlatego, ze nasz pienigdz, w stosunku do in-
nych jest najtanszy, bedziemy najtaniszemi, a wiec naj-
wiecej pozadanemi producentami dla wschodu. Tam
chociazby w tej zrujnowanej i zdeprawowanej dzi$
Rosji czekajg nas wielkie zagadnienia politycznych
i ekonomicznych postulatow. Ale przedtem, praca twar-
cza kazdego w swoim zawodzie i dlatego nawotuje
dzi$ wszystkich, ktérzy sie kwestja zagadnien rodzin-
nego przemystu samochodowego interesuja, aby nie
odktadali stworzenia powaznych przedsigbiorstw na
dtuzej — pokdj trwaty wnet, zdaje sie, nastgpi, a dla
nas samochodziarzy i fachowcow réwniez, t. zw. »se-
zon wiosenny«...

A wiec, z wiekszg ufnoscig patrzmy w lepsze ju-
tro, ale do pracy, bo wszedzie wrdg nie $pi — tez
pracuje, aby nas tak czy inaczej zdtawi¢ i pokonad.
Nie dajmy sie! Catg sitg gazu wzmocnijmy dziatalnosé
naszego motoru — pracy fachowej, a intenzywnosé
naszg — wigczmy w ten czwarty, najwyzszy, bezposredni
bieg!... Inz. W. Junosza Stepowsid.
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KRONIKA.

Wedtug informacji rosyjskich konsulatéw popyt na
samochody w Rosji coraz wzrasta. Wprawdzie Rosja nic
cieszy sie zbyt dobremi drogami, ale sie¢ drég kolejowych
jest tak stabo rozwinieta i tak zle funkcjonuje, ze potacze-
nia komunikacyjne poza kolejami stajg sie niezbedne. Ze
wzgledu na zte drogi Rosja potrzebuje niewielkich, soli-
dnych, mato skomplikowanych wozkéw, ktdre tatwiej zniosg
wstrzasy i podrzucania niz diugie, subtelnie wykonane auta.

W ubiegtym roku pewna angielska firma sprzedata
do Rosji 60 samochodéw. Firma ta sgdzi, ze w roku przy-
sztym otrzyma zamoOwienie na 400 do 500 wozow. W razie
zawarcia pokoju nasz przemyst automobilowy bedzie miat
w Rosji otwarty zbyt.

O lotnictwie. W siedzibie Aeroklubu warszawskiego
odbyt sie trzeci wyktad o aktualnych zagadnieniach lotnictwa.

Inz. F'ilipowski wygtosit odczyt na temat: »Dread-
noughty Powietrzne«, poruszajagc jednak gtownie strone
handlowg zeglugi powietrznej. Poczawszy od omoéwienia
kilku typow ptatowcéw wojennych, prelegent sprecyzowat
wymagania stawiane ptatowcom handlowym.

Prelegent odroznit przytem dwie kategorje samolotow,
a mianowicie: samoloty czute, zwrotne, niezbyt dostatecznie
wystabilizowane od ptatowcéw o automatycznej statecznosci.

Jest rzeczg zrozumialg, ze te ostatnie sg o wiele bez-
pieczniejsze, gdyz bez sterowania utrzymujag statecznos$é
I po wiekszej czesci nawet lgdowaé by nie mogty bez uzy-
cia sterdw.

Kilka stdw poswiecit prelegent dodatnim wynikom
uzywania kilku silnikéw na jednym ptatowcu, oraz wysokiej
wytrzymatosci konstrukcji, ktédra sie powiekszyta ze spot-
czynnika 3 do 20.

Interesujace byty poréwnania poszczegdlnych typow
i zestawienie obcigzenia na 1 m kw. Z wywodoéw wynika,
ze dzi$ juz wypada na 1 m kw. 8-12 kg. wagi.

Naogét wyktad ten byt przystepny dla stuchaczéw,
a urozmaicaty go odpowiednio dobrane ilustracje.

Przemyst automobilowy w Norwegji rozwija sie
z dniem kazdym. Pomimo duzego wwozu samochodow,
amerykanskich (prawie kazdy parowiec wwozi 50—60 aut)
zyskujg coraz wiecej na znaczeniu fabryki »Overland,
»Dodge«. Takze zostata w Kopenhadze rozszerzona znacz-
nie fabryka prowadzona przez inzyniera Lie.

Wielkg nagrode Gordon—Bennet w konkursie lotni-
czym zdobyta Francja, a mianowicie piloci Sadi Leconte
na samolocie Nieuport-Hispano 300 KM i de Romanet na
Spad-Hispano 300 KM. Aparaty te zaopatrzone byty w kar-
burator Zenith. Loty klasyfikacyjne odbyty sie (witacznie
ze skretami) z szybkos$cig 279 kilometrow 503 metrow na
godzine, zatem okoto 80 metrow na sekunde.

Nowe kSigzkI

Ciekawe zdarzenie miato miejsce w pewnej miejsco-
wosci we Francji, podczas zimy 1916—1917. Samochdd cie-
zarowy oddano do naprawy. Po uskutecznieniu tejze, sta-
rannem wypuszczeniu wody z chtodnicy i systemu kraze-
nia, wdz na pewien czas jeszcze pozostawiono w garazu.
Kiedy go znowu wzieto do uzytku, stwierdzono, ze motor
dziatajgcy doskonale podczas zwalniah, odmawiat absolut-
nie przy wiekszych szybkos$ciach. Kierowca sadzit ze na-
prawa wozu nie byta dostateczng, i odstawit go do garazu.
Tam stwierdzono raz jeszcze funkcjonowanie zaworéw,
przedpatu i t. p. regulowano gaznik, nic nie pomagato.
Szef warsztatow zwatpit juz zupetnie w znalezienie btedu,
az odkryt mu go przypadek. Winnym byt mroz.

Motor byt zasilany gaznikiem pionowym, umieszczo-
nym dosy¢ nisko — gazy wydobywaty sie miedziang rura.
Rura ta byta ogrzewana doptywem wody z chtodnicy,
krazacej wewnatrz ostony, w ktérg rura byta ujetg. Nie
istniat zaden kurek, ktoryby dozwolit na wypuszczenie tej
wody, tak ze ostona petng byta wody, mimo ze jg wypusz-
czono z chtodnicy. W wielkie mrozy woda zamarzta, ale
§ciana zewnetrzna ostony ani drgneta. Natomiast rura na-
sysania byta mocno ucisnieta i przygnieciona. Nic na ze-
wnatrz na to nie wskazywato.

Wypadek ten powinien by¢ wziety pod rozwage przez
konstruktorow automobilowych. Nalezy unika¢ przy kra-
zeniu wody miejsc zbyt nizkich, skad sie jej trudno wy-
dosta¢. Powinny by¢ wszedzie urzagdzone odpowiednie kurki
i odptywy. Inaczej nietrudno aby opisane przez nas zda-
rzenie, nie powtarzato sie, a niezawsze szcze$liwy traf od-
kryje btad, ktéry nam na mys$l nie wpadnie.

Warsztaty mechaniczne w Medjolanie (QOificine per
Laborazioni Metalurgiche Meccaniche) wyspecjalizowaty sie
w odnawianiu prawie zupetnie zniszczonych wozdw »Fiat«.
O ile brak jakiej$ czesci sktadowej, albo o ile czesci te sg
zupetnie zniszczone, zastepuja je nowemi, z pierwszej ja-
kosci materjatu — odnawiajg karoserje — wogo6le odre-
staurowujg wspaniale caty woéz, ze wychodzi z warsztatow
zupetnie jak nowy.

Wywo6z samochodéw do Chin przedstawia sie w osta-
tnich latach nastepujgco: w 1916 r. 35 wozéw — w 1917 r.
164 wozow — w 1918 r, 344 wozow. Jak stagd widzimy za-
potrzebowanie samochodéw wzrasta z niestychang szyb-
koscig. W Tientsinie istniejg trzy amerykanskie, dwie angiel-
skie i jedna belgijska firma samochodowa. W Pekinie pra-
cujg trzy firmy. Firmy te posiadajg zastepstwo wszystkich
fabrykantéw pdétnocnych Chin. Wywdéz samochodéw z Chin
rowniez wzrasta. Na uwage zastuguje opakowanie z dobrego
impregnowanego drzewa.

SAMOCHOD

Eugenjusza Porebskiego, dyrektora Inst. Technol. we Lwowie.
iza W najblizszym numerze podamy ocene tego warto$ciowego dzietka. =0
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Drzewo

Kopalniane zwtasnych lasow

natychmiast dostarcza

ESHAPE

SPOLKA HANDLOWO-PRZEMYSEOWA

Krakow, ul. Pijarska 4*

Przybory automobilowe,

gumy petne, ptaszcze, detki, latarnie, ge-
Nneratory, narzedzia, gazniki, magnety,
swiatio elektryczne dla wozow
(dynamo-startery i t. p.), kable,
palniki, swiece ,,Boscha**
[ | Oraz =
wszystkie przedmioty wcho-
dzgce w zakres automobilizmu.

E S H A P E

SPOLKA HANDLOWO-PRZEMYSEOWA
— KraKow, PijarsKa 4-
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ESHAPE

KRAKOW, PIJARSKA 4.

Pasy ze siersci wielbtadziej

w kazdej szerokosSci dla fabryk, war-
statoéw, rolnictwa zawsze na skiadzie

oraz

KARBIT

kazdej ilosci szwajcarski i austrjacki
w bebnach 100 Kkg.

Artykuty

techniczne, szczeliwa, piyty,
stal szlachetna, zelazo it. p.

BENZYNA, OLEJ, SMARY

poleca

SPOLKA HANDLOWO-PRZEMYSLOWA

OO0OO  Krakow, Pijarska 4. OO0

Zl 1Z

Z1 1Z.
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[AKLADY MECHANICZNE SAMOCHODOWE

B-CIA LADYNSCY | SKA

' Wylaczne przedstawicielstwo samochodow ADOLF SAURER, ARBON (Szwajcarja)

Samochody ciezarowe i omnibusy. — Remont samochodow, traktoréw, tddek
i plugbw motorowych. — Roboty stelmarskie, lakiernicze i siodlarskie. —
Wulkanizacja opon i kiszek. — Najwieksze garaze w Warszawie, wzorowo
urzadzone. — Porady techniczne — fachowe w zakresie samochodéw. —
Stale na sktadzie samochody osobowe i ciezarowe pierwszorzednych firm;
oraz czeSci zapasowe. — Benzyna, oliwa i karbid stale na skladzie.

WARSZAWA, UL. CZERNIAKOWSKA Nr.194,188/88
TELEFONY Nr. 91-80; 38-66.

Fabryka Samochodow Zastepstwo ogloszer
w Wielkopolsce i sktad gtowny
poszukuje technicznego Czasopisma Automobilowego

dyrektora. ZRUCH*"

Towarzystwo Akcyjne
Wymagana dtugoletnia praktyka na podobnem sta-
nowisku w pierwszorzednej fabryce samochodow,
oraz osobiste stosunki z zagranicznemi fabrykami.

Krakow, Szczepanska 9
Poznan, Plac Wolnosci 3
Warszawa, ul. Wielka 54

Zgtoszenia przyjmuje biuro ogtoszen
,PAR“ Poznan ul. 27 Grudnia 18
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WARSZAWSKIE TOWARZYSTWO AKCYINE
HANDLU | ZEGLUG

WARSZAWA, NOWY SWIAT 35

TELEFONY: Zarzadu 201-96, Dyrektora zarzadu 90-01,
Biura 83-46, 90-98, 94-76, 94-78 i 94-79.

ODDZIALY:

GDANSK, Hundegasse 117. dom wasny,
TCZEW, Stary Rynek Nr 1,

£ODZ, Potudniowa 44/46,
SOSNOWIEC, Starososnowicka 12,

LONDYN, Holland House, 1-4 Dury Str. E. G.
LIVERPOOL, 20 Ghapel Str.

PARYZ, 43 Bonleuard Haussmann,
NEW-YORK, 2 Rector Str.

Miawa - Leszno - Nieszawa - Wioctawek - Plock - Wyszogrod - Putawy - Sandomierz

Transportowanie towarow przez Gdansk
z 1 do Francji, Anglji 1 Ameryki

Finansowanie  Wtasna zegluga  Warrantowanie
zakupow - - - na rzece Wisle towarow - - - -
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BANK KDPIECTWA POLSKIEGO

Przedstawicielstwo Bankow amerykanskich:

Broadway National Bank, Buffalo, N. Y. Fidelity Trust Company, Buffalo, N. Y.

Broadway Finance Corporation, Buffalo, N. Y. Manufacturers and Traders National Bank, Buffalo, N.Y.
Falls National Bank, Niagara Falls, N. Y. C. B. Richard & Co. New-Jork

American Bank, Lackavanna, N. Y. Lincoln Bank of Erie

Detroit Steamship & Foreign Exchange Agency, Detroit.

Przedstawicielstwo polsko-amerykanskiej linji okretowej

pasazerskiej bezposredniej komunikacji;
Gdansk — Nowy Jork,

Baltic Steamship Corporation of America,

(Battyckie Towarzystwo Zeglugi Morskiej)

Instytucja Centralna:
Warszawa, ul. Prozna 3, (dom wiasny).

1-szy Oddziat miejski:

Marszatkowska 153, rog Kroélewskiej.

Oddziaty:
Lwow, Halicka 19 (dom wiasny) Lublin, Krakowskie Przedrn. 27 Borystaw
Krakéw, Pijarska 2 Przemys$l (dom wiasny) Jarostaw (dom wiasny)
Gdansk, Gr. Wollwebergasse, 27 Stanistawdw, Sobieskiego 30 t 6dz, ul. Piotrkowska
(dom wiasny) Sanok (dom wiasny) Nowy Sacz
Poznan (dawniej Dresdner Bank) Drohobycz (dom wiasny) Debica

Rada Nadzorcza:

Prezes: Dr. Wiadystaw Stestowicz, Minister.

I. Wiceprezes: Bogustaw Herse, prezes Stow. kupcow polskich w Warszawie.

1. » Antoni Wolinski, kupiec, wiasciciel débr w Sanoku.

11. ” (honorowy) Maksymiljan Nowak, Prezydent Broadway Finance Corporation, Buffalo, N. Y.

Sekretarz: Inz. Sosnowski Jozef, przemystowiec, Warszawa.
Zastepca sekretarza: Dr. Ludwik Wewidrski, wiasciciel apteki we Lwowie.

Cztonkowie:

Neuman Jo6zef, prezydent m. Lwowa
Pawtowski Jan, kupiec, Lwéw
Pawtowski Feliks, kupiec Warszawa
Piekarski Andrzej, fabrykant, Warszawa

Bettowski Stanistaw, przemystowiec, Lwow
Brun Kazimierz, kupiec, Warszawa
Janowski Juljan, kupiec, Lwow

Karpinski Franciszek, przemystowiec Warszawa
Kauczynski Adam, Prezes Stow. Kupcéw Matopolskich, Lwow Przybystawski Kazirn, w.-prezes Gal. Tow. Kred. Ziemsk., Lwéw

Dr. Kucharski Piotr, lekarz, Lwow Raszewski Kazimierz, kupiec, Warszawa

Dr. Lechowski Wiktor, dyrektor banku, Drohobycz Ryniewicz Jan, kupiec, Tarnopol
Ludwig Mikotaj, kupiec, Lwéw Skibniewski Kazimierz, przemystowiec, Warszawa

Minkiewicz Wactaw, dyrektor Pol. Bal. Tow. Transp. Warszawa Wronski Stanistaw Marjan, przemystowiec, Gorlice

Dyrekcja:

Dyrektorzy: Feliks Mazurkiewicz, J6zef Zatcher, Wactaw Zmudzki.
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Wysytaj pieniadze o Polski

przez

Broadway Finance Corporation

BUFFALO, N.Y.

ff?

Instytucja czysto polska prowadzona przez Polakow

wyptaca w Polsce

=  PIENIADZE =

SZYBKO = AKURATNIE = PEWNIE

POCZTA 1 TELEGRAFICZNIE

rf* rf?

Gtowne biura w Polsce: WARSZAWA, Prozna W 3
Adres telegraficzny: BROFINCO - WARSZAWA
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Automobile

osobowe
clezarowe

akcessorja

8: i ? e« 5
iiid i V. VAR, v

BIURO:

Marszatkowska 139, 6.
Tel. 192.47,
227.51.

GARAZ | WARSZTATY:

Ogrodowa IO.
Tel. 202.78.

Adres telegr.s
MAKAUTO -WARSZAWA

27
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UNION IBERTY <o.

,union Liberty Co.“

posiada wytaczng reprezentacje znanego w Ameryce trustu samochodowego

,General Motor Export Co.“

| do tego czasu sprowadzita do kraju automobile

HChevrolet*

ktére obecnie znajduja sie na ustugach Armji polskiej!

Samochod marki ,,Chevrolet®.

W najblizszej przysztosci ,,Union Liberty Co.“ sprowadzi wiekszg ilo$¢
samochodéw. Obecnie posiada juz w Gdansku znaczny transport czesci
samochodowych jak opon, kiszek i t. p. w rozmaitych rozmiarach.
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ULCO - GARAZ.

~UNION LIBERTY CO.”

rozpoczeta budowe gITR ZU w Warszawie przy narozniku ulic. Nowo-
grodzka i Sktadowa, w ktérym pomiesci¢ bedzie mozna przeszto
trzysta samochodow, sale wystawowa i warsztaty reperacyjne.

Konstrukcja Ulco Garazu jest zelazna ze szklanym dachem.

Ulco garaz

miat by¢ wykonczony w pazdzierniku i jedynie inwazja bolszewicka
przeszkodzita rozpoczetej robocie — pomimo to garaz stanie w

marcu 21-go roku
= e | 1 oddany bedzie do uzytku.= ..... :

W Ulco garazu
miesci¢ sie bedzie szkota szoferow,

-= 0 otwarciu ktérej damy oddzielne ogtoszenie. —— =

HIPa

Y L \v
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TOWARZYSTWO BUDOWY MOTOROW A
= AUSTRO = \

DAIMLER

GENERALNE ZASTEPSTWO
ZJEDNOCZONYCH FABRYK SAMOCHODOW | MOTOROW

= DAIMLER =

W R. NEUSTADT - GRAZ - WIEDEN - ADAMOW - MONACHIUM

SAMOCHODY OSOBOWE
SAMOCHODY CIEZAROWE
POCIAGI DROGOWE
LOKOMOTYWKI BENZYNOWE
POCIAGI BENZYNOWO-ELEKTRYCZNE
POCIAGI WAZKOTOROWE
POCIAGI NORMALNOTOROWE
TRAKTORY ARTYLERYJSKIE
PLUGI MOTOROWE
t ODZIE MOTOROWE
MOTORY STALE

WARSZAWA, MARSZALKOWSKA 130

ZAKELADY REPARACYJNE fifi
| SKLAD CZESCI ZAPASOWYCH

AUTOMOTOR

WARSZAWA, UL. KSIAZECA 9

TEL. 151-50.
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AUTOGARAZ

STANIStAWA  SZYBOWICZA

PIERWSZY WARSZTAT TECHNICZNY
DLA NAPRAWY AUTOMOBILOW

W KRAKOWIE,  UL. ARJANSKA 1, Nr. tel. 3477.

SPRZEDAZ NOWYCH | UZYWANYCH AUTOMOBILOW, NAPRAWA
| GRUNTOWNE ODNAWIANIE WOZOW WSZELKICH SYSTEMOW,
NAPRAWA MOTOROW SSACO-GAZOWYCH, BENZYNOW., ROPNYCH.

“meq’

foly 5*

PAROWE WARSZTATY
DLA REPARACJI OPON | DETEK

STANIStAWA - SIEROSLAWSKIEGO

W KRAKOWIE, UL. ARJANSKA I. TEL. NR. 3477.

WYKONUJE

WSZELKIE NAPRAWY GUM AUTOMOBILOWYCH, REPERACJE
OPON, JAKOTEZ NOWE OKLADY SKORZANE, GUMOWE POD
GWARANCJA. SKRACA OPONY NA MNIEJSZE.

USKUTECZNIA TEZ REPARACJE DETEK AUTOMOBILOWYCH.

31
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POLSKIE TOWARZYSTWO HANDLOWE S. A

ZARZAD GLOWNY W KRAKOWIE, ULICA SEAWKOWSKA 1.
FILJE: WARSZAWA, LWOW.

Dziat weglowy.

Dziat maszyn rolniczych (ptugi, sieczkarnie, brony).

Dziat rolniczy (nasiona, kantary skorzane, ule).
Dziat zelazny.

Dziat drzewny.
Dziat chemiczny.

Dziat spozywczy (artykuty btawatne).

Telefon 2078, 1138. Adres telegr. do Zarzadu i oddziatow ,, TOHAN"

GAZOLINY Wulkanizowanie

0.660/680. :
gum  automobilowych
Do popedu motorow,

samochodow dostarcza obciaganie zjezdzonych opon
w beczkach odbiorcy nowg skoérg z gwozdziami

po cenach urzedowych, Krakow, Zwierzyniecka 23

.GAZO LI NA Na sktadzie gumy
Spotka akcyj . . .
pota akeyine wszystkich wymiarow
we Lwowie, ul. Sapiehy 3.
Wydawca: ,,Eshape“ — Krakow, Pijarska 4.

Redaktor odpowiedzialny: Iwo Rogowski.
Krakéw. — Drukarnia Poznanska Pawta Madejskiego — ul. Tomasza 12.
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SAMOCHODOWA SPOLKA

RACHUNEK PRZEKAZOWY W BANKU Z OGR. ODP. KONTO W POCZT. KASIE 0SZCZ. 1045
HANDLOWYM W WARSZAWIE Adres telegr.. ABECEAUTO WARSZAWA

WARSZAWA

BIURO MIEJSKIE: ULICA SWIETOKRZYSKA 27. 0O TELEFON 106-52
WARSZTATY | GARAZ: UL. OKOPOWA-BELWEDERSKA 79. TEL. 224-25

SAMOCHODY OSOBOWE ICIEZAROWE, PLUGI WSZELKIE CZESCI SKLADOWE DO
MOTOROWE, CYCLECARS 1 MOTOCYKLE SAMOCHODOW, OPONY, KISZKI

MATERJALY PEDNE, NAPRADNIANIE ORAZ GUMY PELNE

ZASOBNIKOW

GARAZOWANIE, KUPNO | SPRZEDAZ, ZASTEPSTWA FIRM:
WYNAJEM SAMOCHODOW OSOBOWYCH
| CIEZAROWYCH, REMONT JENERALNY STOEWER, SZCZECIN-SAMOCHODY,

| REPERACJA WSZELKICH CZESCI .
SKEADOWYCH REITHOFFER, WIEDEN - GUMY

ce DOM HANDLOWY = ==
WITOLD WAGNER

WARSZAWA, Moniuszki 3, rog Jasnej (vis a vis Filharmonji)
Telefony: 170.09 i 144.43.

Dziat I. Samochody osobowe, ciezarowe, akcesorja, pneumatyki,
gumy masywne, smary, benzyna i t. p.

Dziat Il. Drzewny: Drzewo opatowe, budulcowe i wyroby drzewne.
Dziat IlIl. Ziemioptody: Handel produktami przemystu rolnego: zboze.itp.
EXPORT IMPORT
ZAKUP TOWAROW KOMISOWA SPRZEDAZ

Adres telegraficzny: WARSZAWA WITWAG



SpotKa akcyjna
)2l

Warszawa, Swietokrzyska 28
tel. 25-50

poleca samochody swiatowe]
stawy ,,FIAT TURYNSKI"

Samochody osobowe
Samochody ciezarowe
Obnibusy ~ Ambulanse
5? Motory lotnicze ~
Motory do todzi ~»
g? TraRtory ~ N

Witasne warstaty 1 garaze jz»

Przedstawiciele na Matopolskag jz?

E.SHAPL Krakow, PijarsKa 4

Wydawca: ,Eshape“ — Krakow, Pijarska 4. Redaktor odpowiedzialny: Iwo Rogowski.
Krakow. — Drukarnia Eoznanska Pawta Madejskiego — ul. Tomasza 12.



