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Rozpoczynam y drugi rok wydawnictwa. Jedyne w Polsce pismo autom obilow e mozolnie i wytrwale 
toruje drogę m łodem u naszem u przem ysłowi autom obilowem u.

Nie m am y zam iaru opow iadać czytelnikom  naszym  jak  kosztowne a niewdzięczne jest to przedsięwzię­
cie. Jesteśm y uparci — i nie zboczym y z drogi naszej, bodaj jak  żm udną by ona była.

Pewnem i owocami usilnej pracy naszej możemy się przecież już dziś pochwalić. Rzadko po Polsce 
rozsiani fachowcy, technicy, którym  rozwój przem ysłu sam ochodow ego w Polsce leży na  sercu, poczynają 
zwolna skupiać się w kolo nas. T eka redakcyjna coraz się zapełnia artykułam i polskimi. Z różnych za­
kątków  kraju, a i z zagranicznej Polonji coraz więcej życzliwych głosów ku nam  się zw raca. Nawet Polaków  
w Ameryce zaciekaw iło polskie, fachowe, sam ochodow o-lotnicze pismo.

Są to oczywista zdobycze natury  m oralnej — ale innych się chwilowo nie spodziewamy. Przyjdzie czas 
kiedy wreszcie wszyscy sportsm ani-Polacy i fachow ey-technicy będą chcieli czytać s w o j e  pismo, donosić 
o swych now ych zdobyczach do polskiego fachowego organu — kiedy zależeć im będzie na poparciu pism a 
polskiego, na postawieniu go na  zagranicznej stopie.

Ciężar nieopłacającego się wydawnictwa, k tóry  dziś spoczywa na jednych barkach, zaniknie; pismo 
stanie się zwolna potrzebą i koniecznością a w tedy opłacać się będzie samo.

Podejm ując ten  drugi rok w ydaw nictw a wierzymy mocno, że osiągniemy wreszcie cel, jaki sobie na 
początku zakreśliliśm y: stać się ogniskiem skupiającem  w sobie ruch autom obilow y w Polsce, służyć 
wszelkimi siłami tw orzącem u się przemysłowi sam ochodow em u.

O poparcie społeczeństw a prosim y.
Ze w zg lęd u  n a  zn aczn e  podr< 
druku, pap ieru , k lisz  i t. d. prenun
roczn a  od  1. s ty czn ia  1921 r. v
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Psychiczne przyczyny wypadków samochodowych.

Różne stany ducha szofera.

I.

Mam zam iar wyświetlić niektóre przyczyny, zda­
rzających się w ypadków  sam ochodow ych, usuw ające 
się z pod oka obserw atora i leżące znacznie głębiej, 
niżby sądzić należało ze zjaw isk zewnętrznych. Jest 
to  dość śmiałe poszukiwanie, a może raczej kwestją 
tą  powinien się zajm ow ać lekarz lub psycholog, a nie 
inżynier.

Na podstawie długoletniego doświadczenia śmiem 
jednak  twierdzić, że do całości obrazu jadącego szo­
fera i m echanizm u maszyny, należałoby uwzględnić 
stan  duchow y kierowcy, jak  również stan duchow y 
ulicy, t. j. poruszającej się publiczności, by uzyskać 
całość i pełnię obrazów  obserw ow anych przez widza.

Z tych trzech czynników: doskonałości m echa­
nizmu, rutyny szofera i jego stanu psychicznego, 
w pew nych m om entach, najhardziej decydującym  bę­
dzie ten ostatni. Postaram  się teraz na podstawie sze­
regu przykładów  uw ypuklić znaczenie stanu psychicz­
nego, co może posłużyć fachowcom  do właściwego 
rozpatrzenia sprawy i w ysnucia odpowiednich wniosków.

Przedew szystkiem  rozpatrzm y cechy psychiczne, 
jakie pow inien posiadać dobry kierow ca zawsze i stale, 
niezależnie od przyczyn w ew nętrznych i stanu ducha 
w jak ich  każdy człowiek może się znajdować.

Kierowanie sam ochodem  a więc wszystkie zw ią­
zane z tem  ruchy ręki trzym ającej ster, prawej nogi 
spoczywającej na akceleratorze, lewej na sprzęgle, przy­
gotow ana gotowość praw ej ręki do włączenia szybkości 
czy też ham ulca, do naciśnięcia sygnału m uszą się 
odbyw ać w czasie jazdy  podświadom ie, a więc bez 
udziału myślowego kierowcy.

Umysł kierow cy powinien być zupełnie wolny, 
niezależny od ruchów, jakie zajm uje ciało i zaabsor­
bow any zjaw iskam i rozw ijającem i się przed jego 
oczyma.

Z chwilą gdy kierow ca po dłuższym lub k ró t­
szym treningu osiągnął ten stan. opanow ania swego 
aparatu  myślowego i wykonywanie niezbędnych funkcji 
jedynie tylko podświadom ie, staje się istotnie dobrym  
kierow cą, może się śmiało przew ijać po najludniej­
szych ulicach i potrafi w razie potrzeby w ybrnąć 
z najtrudniejszej sytuacji.

Kierowca, k tóry  na dany rozkaz zatrzym ania 
wozu lub skręcenia go w boczną ulicę potrzebuje wy­
siłku umysłowego i r o z m y ś l a j ą c  w ykonuje nie­
zbędne ruchy przy ham ow aniu wozu, skręcaniu lub 
rów noczesnem  przełączaniu szybkości; kierow ca, któ­
rem u trzeba krzyknąć, by dal sygnał, tak i nie opano­
wał jeszcze podświadom ego m echanizm u swego mózgu 
i ciała i bezw arunkow o nie nadaje się do kierow ania 
wozem w trudnych  sytuacjach. Jeśli dłuższa ru tyna 
nie polepszy takiego stanu, kierow ca widocznie nigdy 
nie zdoła tych w łaściw ości nabyć i wozem przy znacz­
nej szybkości kierow ać nie powinien.

Przyjm ując, że dany kierow ca idealnie prow adzi 
wóz i wszelkie niezbędne funkcje w ykonuje au tom a­

tycznie, zastanów m y się nad py tan iem 'czem  powinien 
być zajęty jego umysł, ściśle biorąc, o czem powinien 
myśleć?

W zrok kierow cy przesuw a się nieustannie wzdłuż 
drogi, po której jeździ, na dystans dalszy i bliższy. 
Okiem  osądza on czy w ielka szybkość z jak ą  się po­
suw a po szosie pozw ala mu na utrzym aniu tej chyżo- 
ści w dalszym  ciągu, na dalszej odległości pomimo 
zakrętów , mostków, grup fur i t. p. przeszkód 
naturalnych, które wym agałyby zwolnienia tem pa. Ró­
wnocześnie z tem  w zrok kierow cy ślizga się na bliższy 
dystans, po płaszczyźnie szosy, k tó rą obserw uje czy 
nie m a na niej wybojów, źle odzyw ających się na 
resorach.

Trzecią wreszcie funkcją wzroku, k tó ra u kierowcy 
pow inna być ściśle autom atyczną, jest utrzym anie 
linji prostej. Każdy kto uczył się jeździć przypom ina 
sobie te chwile jak  z wysiłkiem starał się śledzić 
zbaczanie wozu z linji prostej i z tej początkow ej 
nauki przypom ina sobie, że używał jeszcze aparatu  
myślowego, by po zaobserw ow aniu zboczenia wozu 
dość wcześnie skręcić ręką sterem  i nie znaleźć się 
w  rowie.

Utrzymanie w linji prostej zależy zatem  od s ta ­
łej obserwacji oka i nieustannego w ahadłowego ruchu 
ręki, k tó rą kierow ca aczkolw iek nieznacznie jednakże 
stale i ciągle sterem  porusza. Jest więc to jedna 
z pierw szych czynności, k tó ra  staje się autom atyczną, 
a jest jednak  niesłychanie w,ażną, przy kierow aniu w o­
zem. Tyle m ożna powiedzież o funkcji w zroku w cza­
sie jazdy po równej drodze.

Gdy jednak  kierow ca wjeżdża do m iasta, wzrok 
m a jeszcze wiele innych funkcji do spełnienia. Tu 
trzeba obserw ow ać niezliczoną ilość ciągle zm ieniają­
cych się dystansów, osądzać wzrokiem, czy na skrzy­
żow aniach z innym i w ehikułam i i z osobam i wóz 
przy danej szybkości znajdzie się przed osobą wzgl. 
przedm iotem, czy też po za nią. Ta unfiejętność oce­
niania szybkości swego wozu, jak  również oszacow a­
nie szybkości innego wozu, względnie człowieka prze­
suwającego się w poprzek przejeżdżającej drogi, jest 
rzeczą trudną i niesłychanie w ażną dla wyminięcia 
w ruchliwem  mieście bez wypadku.

W  takiej chwili umysł szofera nieustannie p ra ­
cuje, osądza on w jakiej chwili natrafi na przeszkody 
i stosownie do tego zm niejsza lub zwiększa szybkość 
wozu, prześlizgując się jak  w ąż w śród nieustannie 
zm ieniających się sytuacji. W  czasie jazdy  w mieście 
w zrok kierow cy m a jeszcze jedno ważne zadanie do 
spełnienia. T ak  jak  na szosie śledzi on na  dalszy dy­
stans zjaw iające się przeszkody, tak  w mieście musi 
obserw ow ać praw ą i lewą stronę chodników i ulicy 
i z najm niejszych przejaw ów  odgadyw ać co w kilku 
najbliższych sekundach na ulicy się stanie. I to jest 
najtrudniejsza, a zarazem  najciekaw sza obserw acja.

Idąca publiczość, rozbaw ione dzieci, w yjeżdżające 
podw ody z bram  i zaułków  są tą  całą najniebezpiecz­
niejszą ruchliw ą masą, w skutek której najczęstsze zda­
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rzają  się wypadki. W  tej sytuacji kierow ca musi mieć 
na  oku wszystkich i niejako czytać w ich duszach, 
by wiedzieć co za kika sekund ktoś zechce uczynić 
i w m iarę m ożności uniknąć nieszczęścia. Kierowca 
powinien o tem  wiedzieć i pam iętać, że po chodnikach 
przesuw ają się ludzie zamyśleni, zaabsorbow ani roz­
mową, czasam i ludzie przygnębieni swymi spraw am i 
i zgryzotam i, wreszcie rozszalałe, rozbaw ione dzieciaki 
i że wszyscy ci nieczuli są na to co się na  ulicy dzieje, 
nie słyszą sam ochodu, nie wrażliwi są na da­
w ane sygnały, a naw et patrząc, nie widzą zbliżającego 
się niebezpieczeństwa. Jeśli kierow ca m a to na uw a­
dze, będzie zupełnie inaczej kierow ać swym wozem, 
niż m yśląc, że każdy słyszy go i wie, że on się na 
ulicy znajduje. Z licznych w ypadków, z licznych p ro­
cesów sądow ych m ożna w yciągnąć jako  regułę ten 
fakt, że ludzie, którzy znaleźli się w kolizji, którzy 
byli potrąceni przez sam ochód, nigdy tego sam ochodu 
nie słyszeli, ani nie widzieli, choć byli tvftfrzą do niego 
zwróceni.

Ludzie ci m ogą wytłum aczyć swój stan  psy­
chiczny w danej chwili tylko lakierni określeniam i, że 
byli zajęci rozmową, - albo, że mieli zam iar przejść na 
drugą stronę ulicy i że właśnie ten zam iar w tej sa­
mej chwili powstał, kiedy właśnie sam ochód na nich 
najechał, co m iałoby niejako świadczyć o n ieostrożno­
ści kierowcy, a w łaściwie świadczy tylko o tem, że 
osoby te były zaabsorbow ane tak silnie swojemi m y­
ślami, że nie mogli nic innego widzieć ani słyszeć.

Dla jaskraw ości dam  inny przykład. W yobraźm y 
sobie, że w jakiejś bram ie baw i się kupką dzieci. 
Nagle jednem u z tych dzieciaków przychodzi do głowy 
przebiec ulicę na drugą stronę. Reszta grom adki 
puszcza się za nim  w pogoń, m ając .tylko ten  jeden  
wytknięty cel, złapania towarzysza. I oto co się dzieje. 
Przed oczym a kierow cy nagle jak  z pod ziemi w y ra­
sta sznur biegnących w poprzek ulicy łobuzów i to 
w tak ich  mniej więcej odstępach, że w którąkolw iek 
stronę skręci, zawsze któregoś rozjedzie. W  tej chwili 
daje on tygnały , przyham ow uje wóz i stara  się 
uniknąć nieszczęścia. Gdybyśmy te dzieciaki połapali 
i zapytali ich, czy zdają sobie spraw ę w jakiem  znaj­
dow ały się niebezpieczeństwie, okaże się, że żaden 
z n ich ani myślał o tem, ani naw et nie widział obok 
siebie sam ochodu.

Te liczne przykłady m ają służyć na  to, by dać 
obraz z jakiem  natężeniem  um ysłowem  powinien kie­
row ca sam ochodu przesuw ać się po ulicach m iasta. 
Teraz dopiero staje się jasnem , że wszelkie czynności 
zw iązane z naciskaniem  pedałów , poruszaniem  kie­
rownicy i t. p. powinne być autom atyczne, niezależne 
od myślenia kierowcy.

Poza wzrokiem  dużą rolę odgryw a u  kierowcy 
słuch. Słuchem określa on natężenie p racy  silnika, stan  
w jak im  silnik się znajduje, wyczuw a m uzykalny tak t 
pracy, a nadto  słyszy wszelkie inne szm ery i dźwięki 
całego wozu, po których może odrazu osądzić co m o­
gło ulec zm ianie lub co się zepsuło. Kierowca, który 
w czasie jazdy byłby tak  zaabsorbow any sam ym  fak­
tem  jazdy, że nie zauw ażyłby czy m otor pracuje 
trzem a czy czterem a cylindrami, lub nie usłyszałby 
jakiegoś brzęczącego dźwięku, który nagle w wozie 
się pojawił, taki kierow ca nie jest dobrym  kierow cą 
swego wozu, i nie przewidziałby grożącej m u czasam i 
katastrofy. Byłoby bezcelowem  wym ieniać te liczne 
szczegóły w m echanizm ie silnika i sam ochodu, które

dźwiękiem dają znać o sobie, że nie są w porządku 
i że wóz należy zatrzym ać, aby błąd usunąć.

T ak  więc czynności mózgowe kierow cy dadzą 
się sprow adzić do dwu zasadniczych funkcji w z r o ­
k u  i s ł u c h u ,  k tóre oddziaływ ać m uszą, na jego 
umysł i wywoływać cały szereg refleksów ruchowych 
podśw iadom ych, oraz czynności bardziej skom pliko­
wanych, ściśle myślowych.

Pom ijam  sprawę dotyku, k tó ra ogranicza się je ­
dynie do stopnia i siły nacisku pedałów i innych czę­
ści m echanizm u, gdyż te dają się szybciej opanow ać 
i łatwiej stają się podświadom e. Zaznaczyć tylko m u­
szę, że kierow ca, k tóry  nie um ie stopniować nacisku 
pedałów, lecz zużywa na to  nadm iernej siły, szarpie 
wozem, sprzęgło zbyt ostro włącza, niezdolny jest do 
delikatnego ham ow ania, a wszystkie jego ruchy są 
grube, gwałtowne, zbyt m ocne i niestopniowane, szko­
dliwe dla m aszyny i bardzo niemiłe dla jadących  
w sam ochodzie. *•

W szystkie te razem  wzięte właściwości szofera 
dadzą się określić jednem  pojęciem  i nazw ać s t o ­
p n i e m  w r a ż l i w o ś c i ,  jak o  ogólna cecha i m iara, 
k tórą mierzyć będziem y poszczególną zdolność ludzi 
oddających się sportowi sam ochodow em u.

Stopień wrażliwości u  każdego człowieka zależny 
jesł od jego tem peram entu  i rozwoju umysłowego. 
Ludzie inteligentni, bystrzy, posiadają doskonały wzrok, 
zrównoważony system  nerwowy, m ają pobudliw ość 
większą, od ludzi flegm atycznych, umysłowo nierozwi- 
niętych, dziedzicznie obciążonych, chorych, pijaków 
i t. p. Kwest ja  pobudliw ości stała się w niektórych 
dziedzinach fabrykacji spraw ą niezm iernie ważną. 
W  fabrykach łożysk kulkow ych p racu ją  kobiety nad 
kontrolą kulek. K ontrola polega na tem, że pewną 
ilość kulek w sypuje się na  dłoń i pozw ala im się sta­
czać między dw om a palcam i do podstawionego pu ­
dełka. Zadaniem  kontrolorki jest badać, czy kulka nie 
posiada plam ek, lub rysów, pow stających przy wadli- 
wem hartow aniu. Każdą ztą kulkę szybkim ruchem  
odrzuca się na stronę i wsypuje do pudełek tylko kulki 
dobre. W rażliw ość w zrokow a u tych osób musi być 
ogrom na. Chcąc zbadać stopień wrażliwości danej kon­
trolorki, przeprow adza się następujące doświadczenie. 
Daje się jej pew ną ilość kulek do przesortow ania 
i bada się w jak im  czasie zadanie zostanie wykonane. 
Następnie kontro lu je się pow tórnie kulki w ysortow ane 
dobre, czy przypadkiem  m iędzy niem i nie znajdą się 
kulki z błędam i. Z osiągniętych cyfr i czasu w k tó­
rym  doświadczenie było przeprowadzone, m ożna okre­
ślić i niem al cyfrą wyrazić zdolność wzrokowej w ra­
żliwości danej osoby. Oczywiście doświadczenie takie 
przeprow adza się po dłuższej wprawie, by nabyć od­
powiednią rutynę. T a osoba, k tó ra  najm niej pozostawi 
b łędnych kulek, a najw iększą ilość kulek jest w s ta ­
nie skontrolować, posiada w rażliwość najwyższą.

W rażliw ość w zrokow a jest ogrom nie rozw iniętą 
u kuglarzy. Zdolność obserw ow ania u tych ludzi od­
nosi się do przedm iotów  podrzucanych i nieustannie 
w irujących w powietrzu, k tóre w odppwiedniej chwili 
m ają być chw ycone i podrzucone ponownie.

Można jeszcze w inny sposób przeprow adzić b a­
danie każdego innego człowieka. Każemy m u stanąć 
tyłem  do wystaw y sklepowej a następnie nagle obró­
cić się na bardzo krótki określony czas, poczem  
powiedzieć ile przedm iotów  zdołał zauważyć przez tę 
chwilę na wystawie. Ten, który zauw aży ich większą
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ilość m a wrażliwość większą. O statni przykład zbliża 
nas bardziej do zadania, jakie m a przed sobą szofer. 
Są m om enta w których jednym  rzutem  oka musi kie­
row ca sam ochodu objąć wzrokiem  całą ulicę, względnie 
jej jakąś część i musi w tym  czasie widzieć w szyst­
kich  i wszystko co ci ludzie czynią. Szofer nie po­
siadający tej wrażliwości w zrokowej, może bardzo 
tatwo przy szybkiej jeździe spow odow ać wypadek.

Oprócz w rażliw ości wzrokowej dla kierow cy sa­
m ochodu ważnem  jest upew nić się jak  szybko odbywa 
się w  jego mózgu reakcja, jak  szybko jes t on zdolny 
od danego im pulsu w ykonać ruch. Te dośw iadczenia 
przeprow adzano w ten  sposób: Mając dobrze idący 
chronom etr z aparatem  piszącym, poleca się badanej 
osobie nacisnąć guzik dzw onka elektrycznego na dany 
sygnał. Sygnał następuje p rzy  rów noczesnem  zapisa­
niu go na chronom etrze. Stw ierdzono, że każdy sygnał 
wywołuje w rażenie u człow ieka badanego z pewnem 
opóźnieniem, a różnica między czasem  kiedy sygnał 
nastąpi, oraz czasem  kiedy został naciśnięty guzik, 
daje stopień wrażliwości m uskularnej. Różnica ta  wy­
nosi bardzo m ałą część sekundy, a spada bardzo ni­
sko, zależnie od tego czy dany człowiek jest zdrów, 
czy też chory, pijany lub dziedzicznie obciążony. Dla 
kierowcy sam ochodow ego ta  w łaśnie dziedzina w ra­
żliwości m a ogrom nie w ażne znaczenie. Należy sobie 
w yobrazić sytuację, gdy szofer znajdując się na  sa­
m ochodzie przy szybkości 100 km, a więc przebiega­
jąc  na  sekundę 27-7 m, m a zadecydow ać o jakim ś 
nieznacznym  ruchu wozu pod wpływem zaobserw o­
wanej sytuacji. Człowiek pozbawiony wrażliwości, nie 
byłby w stanie w ykonać jakiegoś ruchu, przypuśćm y 
om inięcia kam ienia lub większego w yboju na szosie 
o wielkości 1 m, gdyby posiadał wrażliwość m niejszą 
niż w yrażoną cyfrą ł/27 sekundy. Całkowity bowiem 
ruch, k tó ry  m usi wykonać, i chwila w której m a roz­
począć ten  ruch, jak  również chw ila w której m a 
ruch  zakończyć, jest tak  krótka, że tylko przy silnej 
wrażliwości i szybkiem reagow aniu na zjaw iska m ożna 
tę trudność pokonać. W  dalszym  ciągu rozpatrzym y 
przykłady, kiedy stopień wrażliwości u człowieka, 
k tóry  go posiada, maleje, i drugie, postaram y się cha­
rakteryzow ać ludzi u których stopień wrażliwości jest 
zbyt mały, by się nadaw ali na  kierow ców  sam ocho­
dowych.

W  pierwszym więc w ypadku m iejmy przed oczyma 
człowieka, u którego zbadany stopień wrażliwości jest 
zupełnie zadaw alniający a  rutyna jazdy sam ochodem  
jest bardzo wielka. W yliczymy cały szereg przyczyn 
dla których ten właśnie człowiek, idealny że tak  m o­
żna powiedzieć kierow ca, stanie się niezdolnym  do n a­
leżytego panow ania nad  sw oją m aszyną.

Każdy człowiek podlega czasam i stanom  upadku 
duchowego, co m ożna zauważyć nietylko po jego ze­
w nętrznym  wyglądzie, ale naw et zbadać po sposobie bicia 
serca i sposobie oddychania. Stan takiego przygnębienia 
zw any jest stanem  astenicznym. Taki stan może pow­
stać w skutek przeżyw anych przykrości, przerażenia, 
silnego zdziwienia, lub być wynikiem  chorobliwych 
fizjologicznych zaburzeń. W  tym stanie w znacznym  
stopniu upada siła mięśni, opanow uje człowieka pe­
wnego rodzaju apatja, a w rażliwość znacznie się ob­
niża. Zdolność kierow ania sam ochodem  w tak ich  chw i­
lach jest znacznie m niejsza i łatw o może być przy­
czyną jakiegoś wypadku.

Pod wpływem  alkoholu następuje cały szereg

zm ian psychicznych, które również szkodliwie mogą 
w płynąć na zdolność kierow ania wozem. W praw dzie 
alkohol w krótkiej chwili po skonsum ow aniu go, po­
zornie podnieca człowieka, w istocie jednak  rzecz m a 
się wręcz odwrotnie. Doświadczenia podane przez ro ­
syjskiego psychologa prof. Sikorskiego nad  robotn ika­
mi fabrycznymi, dają  zdum iew ające rezultaty. Robotnik 
po skonsum ow aniu pewnej ilości alkoholu nabierał 
co praw da hum oru, twierdził, że czuje się lepiej 
i z ogrom ną w erw ą i energją zabierał się do pracy, 
jednakże były to tylko jego subjektyw ne w rażenia. 
Pomim o że zdawało m u się, że robi znacznie prędzej, 
lepiej i dokładniej, ostateczny zimny rachunek  w yka­
zywał rezultat wręcz odw rotny. Ruchy jego były nie­
składne, a ilość w yprodukow anych przedm iotów  była 
do 30°/0 m niejsza od ilości norm alnej. To samo zja­
wisko m ożna obserw ow ać u pijanego szofera. Jem u 
osobiście w ydaje się, że jedzie znacznie śmielej, że 
odkrył w sobie nierównie większe zdolności kiero­
wania wozem, że szybuje po ulicach z gracją i ele­
gancją i bardzo prędko. Trzeźw y jednak  obserw ator 
zauważy, że ruchy jego są grube, gwałtowne, że po­
budliw ość znacznie zmniejszona, że ciągłe znajduje się 
w bardzo ryzykow nych sy tuacjach wobec publiczno­
ści i innych wehikułów, czego przedtem  po nim za­
uw ażyć nie było m ożna i że przeszkody te wym ija 
z pew ną ociężałością, charakterystyczną dla początko­
wych jeźdźców. Gdyby prow adzić ścisłą statystykę, 
stw ierdzićby m ożna napewne, że właśnie ci najlepsi 
szoferzy m ają najwięcej wypadków  jedynie w stanie 
podniecenia alkoholicznego. Do ogólnej ociężałości, jak a  
się przyczynia po wypiciu alkoholu, przyłącza się jeszcze 
jedno zjawisko, k tóre jest nieszkodliwe dla robotnika 
fabrycznego, a bardzo ujem nie w pływ a na kierow cę 
sam ochodowego.

Mam na myśli przytępienie w zroku i słuchu, 
skutkiem  czego u n iektórych kierow ców następuje 
wrażenie, że wszystko w idzą w skali zmniejszonej 
i słyszą jak  przez mgłę. Już ten ostatni fakt dostate­
cznie przekonuje, że w takim  stanie nie powinno się 
siadać do steru.

Z tych faktów  m ożna wysnuć regułę, że kierow ca 
sam ochodu powinien być w dobrym  nastroju, śmiały, 
swobodny i myślący o tern, co przed jego czyma się 
przewija.

Z kolei rzeczy przechodzim y do najśmielszego 
tw ierdzenia, które może się w ydaw ać cokolwiek fan- 
tastycznem , a jednak  często da się obserwować. Każdy 
dobry kierow ca (a  pod słowem »dobry« rozum iem y nie­
tylko szofera rutynowanego, lecz posiadającego wszel­
kie niezbędne zalety psychiczne), może o sobie opo­
wiedzieć, że przychodzą na niego chwile nastroju, 
w k tó rych  czuje się albo bardzo dobrze, albo też 
nieodpow iednio usposobionym  do jazdy. M ożna tu 
więc mówić o pewnego rodzaju przeczuciach, dobrych 
albo złych. Po dokonanym  fakcie, a więc np. po uda- 
łej jeździe wyścigowej - gdy się rozm aw ia z takim  szo­
ferem, śmiesznie m ogą brzm ieć jego słowa określające 
stan  duszy w jakim  się znajdow ał: w czasie jazdy, 
jednak  nie m ożna faktu tego pom inąć bez należytej 
analizy. Nie w ykluczam  bynajm niej możliwości istnie­
nia tak ich  stanów  duszy ludzkiej, w czasie których 
każde, choćby trudne przedsięwzięcie, udaje się b a r­
dzo łatwo, z wynikiem wspaniałym . Stan człowieka 
w chwili takiego podniecenia da się określić podobnie, 
jak  stan przygnębienia przyrządam i do m ierzenia taktn
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serca i wszelkimi innym i aparatam i znanym i psycho­
logom. T aki stan  pozw ala człowiekowi na w yjątkow e 
skupienie się n ad  rozw iązaniem  danego zagadnienia, 
czy też pokonaniem  pewnej trudności i w stanie ta ­
kim  ap ara t mięśniowy jes t pod silną w ładzą aparatu  
duchow ego i spełnia wszelkie nakazan ia z nadzw y­
czajną precyzją i ogrom ną dokładnością. W tedy to 
wrażliwość, natężenie mięśni, szybkość myślenia i m chy 
podśw iadom e osiągają najwyższy stopień doskonałości.

Jad ąc  z kierow cą, k tóry  w takiem  szlachetnem  
podnieceniu się znajduje, objektyw ny obserw ator czuje 
pew ność z jak ą  m aszyna posłusznie daje się k iero­
wać, odczuw a śm iałość ryzykow nych przedsięw zięć 
i ani n a  chwilę wątpi o ostatecznym  dobrym  rezulta­
cie jazdy, czy też wyścigów. Stąd przejdziem y o krok 
dalej. Jeślibyśm y się zapytali tego obserw atora, jak  
w chw ilach szalonego pędu zachowyw ali się ludzie na 
ulicy, to usłyszymy niew iarogodną odpowiedź, że nie 
mógł on zauw ażyć tej przeciętnej, codziennej p lą ta ­
niny ulicznej z k tórą szofer m a tyle trudności. Stąd 
m ożnaby wysnuć dziwny wniosek, że kierow ca sam o­
chodow y w takim  stanie nie tylko wyzyskuje do maxi- 
m um  swoje własne ja, ale, że nadto  narzuca swoją 
wolę dziesiątkom  obcych i nieznanych sobie ludzi, 
którzy, jak  gdyby pod wpływem  tej sity, niezdolni mu 
byli przeszkodzić bezm yślnem  wałęsaniem  się i pcha­
niem  pod wóz. Może być, że w tych rozw ażaniach 
zaszedłem zbyt daleko, lecz opierając się na przed­
ostatnim  w niosku m ożem y wyrazić tak ą  form ułę: kie­
row ca sam ochodu w najtrudniejszych sytuacjach nie 
potrzebuje obaw iać się w ypadku, jeśli jego stan  du­
chowy będzie w yrażał ^skupienie przy pewnej dozie 
swobody: będzie to  stan  zw any s t e n i c z n y m .

Popularnie m ożna powiedzieć, że śmiała jazd a  
udać się może tylko wówczas, kiedy kierow ca znaj­
duje się w odpowiednim  dodatnim  stanie duchowym. 
W tenczas bowiem  cały jego aparat mięśniowy i m ó­
zgowy poddany dobrem u nastrojow i, w ykonuje n a j­
lepiej wszelkie niezbędne obserw acje i najniezbędniej­
sze ruchy.

O dw rotną stroną dobrego nastro ju  są chwile 
przygnębienia, a zarazem  pojaw iające się uczucia lęku 
i niepewności. Nie należy przypuszczać, że są to ja ­
kieś przeczucia, ale m ożna powiedzieć, że człowiek 
w stanie takiego przygnębienia nie zdolnym  jest do 
prow adzenia wozu i w tym  stanie nie powinien nim kie­
rować. Szofer przygnębiony, chory, niezadowolony, 
jednem  słowem znajdujący się w stanie astenicznym, 
reaguje powołniej i jeśli musi już jechać, nie powi­
nien rozwijać znacznej szybkości.

Z tego wszystkiego jako  regułę ostateczną m ożna 
powiedzieć, że osobniki ponure, wiecznie niezadow o­
lone, złe, o usposobieniu zgryźliwem i zlośliwem, nie 
nadają  się na  szoferów, gdyż ich stan  duchow y ni­
gdy nie jest jasny  i pogodny, a stąd  ich wrażliwość 
nie będzie tak  wielką.

Egzam inatorzy pow inni baczną zw racać uwagę 
w ydając św iadectw a jazdy, nietylko na um iejętność 
teoretyczną i nabytą rutyną, ale jeszcze w wyższym 
stopniu na  stan  m oralny ludzi,, k tórym  pow ierza się 
bezpieczeństwo jednostek, korzystających z sam ochodu 
i szerokiej publiczności.

C. d. n,

Tłóm. z »Autorev.« E. P.

Opony z obrzeżyną czy bez?

W  Europie specjalizow ano się przez długie la ta  
w wyrobie opon z obrzeżynami, który  to typ Amery­
kanie zowią »clincher«. Ten typ opon został dopro­
w adzony do wysokiego stopnia doskonałości. W  osta­
tnich czasach zw rócono w ielką uwagę na popularny 
am erykański pneum atyk bez obrzeżyn, używ any do­
tychczas wyłącznie w Ameryce, a obecność tak  wielu 
am erykańskich sam ojazdów u nas, skłoniła w y­
tw órców  pneum atyków  do poważnego rozpatrzenia 
kwestji, k tóry z dw óch typów opon ostatecznie zwy­
cięży.

Niniejszy artykuł om aw ia bezstronnie zalety i wady 
obu typów.

Każdy sam ochód am erykański posiada pneum a­
tyki bez obrzeżyn. Rozpowszechniony pod now ą n a ­
zwą »pneum atyk bez obrzeżyn« jes t w rzeczywistości 
daw nym  naszym  znajom ym  z czasu welocypedów, — 
m ianowicie pneum atyk opatrzony drutam i metalowymi. 
Pojaw ienie się tego typu stawia autom obilistę wobec 
dość kłopotliwego problem u: albo musi on używać 
am erykańskich pneum atyków  — jest bowiem  niewiele 
opon europejskich tego typu albo musi spraw ić nowe
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koła o obręczach nadających  się do zwykłyoh opon 
i w ów czas dopiero mógłby używać większości typów 
zewnętrznej opony w yrobu europejskiego.

Rzecz jasna, że typ pneum atyku tak  szeroko 
rozpow szechnionego w Stanach Zjednoczonych, musi 
być prędzej czy później rozw ażany pow ażnie w sto­
sunku do rynku europejskiego, gdyż jednoczesne po-

Słowem, za oponą bez obrzeżyn przem aw ia to- 
że może być w łożona na obręcz, k tó ra w tym wy 
padku jest obręczą specjalnie skonstruow aną, — bez 
pom ocy dźwigni oponowej. Dla autom obilisty jest to 
wzgląd pierwszorzędny, gdyż przeciętny właściciel auta 
odnosi się z wielką niechęcią d o . samej myśli używ a­
nia dźwigni oponowej — a gdy wypadnie użyć jej do

Na lew o: opona bez obrzeżyn  po w ypuszczeniu  z niej pow ietrza. Na p raw o : opona rów nież 
bez pow ietrza, naciągnięta na zw ykłą obręcz. P rzy  jeździe w  tej pozycji m oże w yniknąć

pow ażna szkoda dla opony.

siadanie dw óch różnych typów opon absolutnie nie- 
wym iennych, jest nadzwyczaj niedogodnem. P raw do­
podobnie jeden  lub drugi zwycięży, przed europejskim  
autom obilistą stoi więc pytanie, k tóry  jest lepszy?

Am erykanie przenoszą stanowczo typ pneum a­
tyka bez obrzeżyn. Należy objaśnić, że »clincher« jest 
term inem  ogólnie używ anym  w Stanach Zjednoczo­
nych, ale tu  jest to nazw a specjalna pneum atyków  
w yrabianych przez firmę N orth Britisch Rubber Co. 
W  danym  w ypadku w ytw órcy i klienci w S tanach

założenia nowej i sztywnej opony jest to rzeczywiście 
ciężką robotą, Przytem  wiadom o, że trzeba nieraz po­
wtórzyć tę pracę, gdy w sam ym  początku dętka zosta­
nie uszkodzoną. Oczywiście niechęć tę odczuw a b a r­
dziej autom obilista, używ ający sam ochodu jak o  środka 
lokom ocji i nie troszczącego się o to co się stanie, 
byłe wóz doprow adził go do celu możliwie najdogo­
dniej. Jednakże trudności używ ania dźwigni opono­
wej są m ocno przesadzone, po nabyciu bowiem  pew ­
nej wprawy, to byleby te dźwignie były dość długie

Zjednoczonych przywieźli niefortunny wyraz. O ile 
chodzi o kontynent, to pod względem  praktycznym  
opona zwykła znajduje bezsprzecznie pierwsze miejsce, 
podczas gdy opona bez obrzeżyn jest tylko sprow a­
dzona przez wozy am erykańskie.

T rudności zw iększa znacznie fakt, że europejscy 
w ytw órcy pneum atyków  posiadają olbrzym ią ilość 
form  i m aszyn odpow iednich wyłącznie do produkcji 
zwykłej opony, — zastąpienie ich więc nowym i by­
łoby tak  kosztownem , że w jakikolw iek sbosób trze- 
baby ten  wydatek przerzucić na  nabyw ców  nowego 
typu opony.

Oczywiście obie strony, roszczące sobie prawo 
pierw szeństwa w tej wysoce spornej kwestji, błądzą 
przesadą, gdyż każdy kupiec przedstaw iając swój to­
w ar stale używ a superlatywów.

lew o) i typu  zw ykłego (na praw o).

i odpowiedniego kształtu, p raca  nałożenia naw et no­
wej opony nie jest bynajm niej tak  straszna jak  tw ier­
dzą jej przeciwnicy. Z tem  wszystkiem jednak  trzeba 
przyznać, że byłoby lepiej, gdyby się dało zupełnie 
usunąć potrzebę używ ania dźwigni oponowej.

Innym  względem przem aw iającym  za oponam i bez 
obrzeżyn, jest utrzym anie się ich na obręczy nie przez 
ucisk wypełnionej powietrzem  dętki, jak  to ma m iej­
sce u opony zwykłej, lecz przez dopasowanie brzegów 
opon na obręczy. Brzegi te są podtrzym ane przez 
druty  umieszczone w płótnie i w kauczukow ej pod­
stawie opony. Zwolennicy zaś opony bez obrzeżyn 
tw ierdzą zupełnie słusznie, że płytka bezpiecznika przy 
wentylu, konieczna u opony zwykłej, sam a tw orzy do­
datkow ą niedogodność, gdyż m oże również uszkodzić 
dętkę. Tu znowu, byłoby lepiej bez płytki wentylowej,
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bo raz przywykłszy do tych m anipulacji, niem a się tak  
w ielkich trudności jak  się m oże wydawać. Doświadczenie 
w jeżdzie welocypedem  zwykłym, oraz wyścigowym 
m otocyklem  przekonyw a, że opona bez obrzeżyn nie 
odpada po wypuszczeniu powietrza.

Jeżeli już o tem  mówimy należy podnieść, że 
sam  kształt obręczy dla płaszcza zwykłego p ro ­
wadzi do uszkodzenia go, jeżeli sam ojazd biegnie na 
oponach bez powietrza. Przekrój podany w niniejszym 
artykule przekonywa, że to się stać nie może przy 
użyciu am erykańskiego typu obręczy. Nie mniej 
m ożna również jechać na oponach zw ykłych bez p o ­
wietrza przez czas ograniczony. Nie m ożna jednak  
przy tem  uniknąć pow ażniejszych następstw . Na od­
w rót zaś słyszeliśmy, że w podobnym  w ypadku został 
uszkodzony płaszcz obręczy am erykańskiej. Na ogół 
opona bez obrzeżyn usprawiedliw ia sąd o sobie.

Jedno jeszcze przem aw ia za am erykańskim  pła­
szczem, m ianowicie, że do dętki opony bez obrzeżyn 
m ożna w pom pow ać więcej powietrza. Uwidocznia to 
załączony przekrój odtw orzony przez firmę Goodyear 
Tyre und Rubber Co. (W ielka B rytanja) Ltd. — 
lecz czy istotnie nadm iar pow ietrza m a jakie znacze­
nie, to rzecz inna. Jednakże powietrze to jest czynni­
kiem, którego pom inąć nie można, jakkolw iek znacze­
nie jego osłabia nieco fakt, że dętka o zwykłym prze­
kroju  lepiej się uk łada w zwykłej oponie, aniżeli o nie­
m al prostokątnej podstawie płaszcza am erykańskiego.

Co do najważniejszej kwestji, to jest ceny, nie­
którzy zwolennicy typu opony bez obrzeżyn twierdzą, 
że obie ceny są równe, podczas gdy inni dowodzą, 
że koszta w yrobu tego typu są o wiele wyższe. Z dru­
giej strony podnoszą, że są pewne korzyści konstruk­
cyjne; ale rozstrzygnięcie tego należy raczej do wy­
twórcy, aniżeli do przyszłego nabywcy, którego interes 
polega przedewszystkiem  na zasadniczym  koszcie sa­
mego płaszcza i dętki, a następnie n a  koszcie w yra­
żonym  przez odporność w czasie jazdy.

Jest rzeczą zupełnie jasną, że głównym wzglę­
dem przem aw iającym  za typem  opony bez obrzeżyn 
jest fakt, że m ożna ją  odejm ow ać bez użycia dźwigni 
oponowej; ale, aby to osiągnąć pew na część obręczy 
musi być usuwalną, a tą  częścią jest zwykle zewnę­
trzny brzeg, jakkolw iek może to  być pół obręczy, je ­
żeli jest ona przedzielona w środku, wzdłuż całego 
swego obwodu.

W racając  do przekrojów , uw idoczniają one dwie 
charakterystyczne różnice m iędzy przeciwstaw ionym i 
typami. Zw raca zaraz uwagę, że obręcze nie m ogą 
być w zajem nie zamieniane, gdyż obręcz opony zwykłej 
jest bardzo solidną, zagiętą na obu brzegach, zaś część 
obręczy am erykańskiego typu jest odpinalną. Przyjęto 
liczne i różne sposoby dla utw ierdzenia ruchom ej k ra ­
wędzi, ponieważ ta  część obręczy musi być zupełnie 
usunięta, ażeby opona ze swą dętką m ogła w sunąć się 
na obręcz, albo być z niej zdjętą. Dla usunięcia k ra ­
wędzi obręczy trzeba mieć osobne narzędzie. W  pew ­
nych w ypadkach do utw ierdzenia kraw ędzi służy d rą ­
żek m etalow y rozcięty w jednem  miejscu, kraw ędź 
zaś m oże być zdjęta z ustalonej obręczy po wyjęciu 
krążka z jego łożyska. W  innych szereg płytek i mu- 
terek przytrzym uje obie części — u jeszcze innych 
prosty uchwyt.

Można przyznać, że usunięcie odpinalnej obręczy, 
zwłaszcza starej i zardzewiałej, nie jest tak  łatwem  
jak  usunięcie odczepnego koła, gdy ono jest nowe;

a jeżeli oba są w jednakow o złym stanie, to przecież 
m anipulacja z kraw ędzią odpinalną spraw ia więcej 
trudności niż m anipulacja z kołem. Ale koło odczepne 
może stać się natrętnym  klientem  jeżeli m echanizm  
jego nie będzie w zupełnym  porządku; kłopoty więc

Przekrój uwidoczniający, że więcej powietrza mieści się 
w oponie amerykańskiej aniżeli w zwykłej, która jest 

zaznaczona linją kreskowaną.

spraw iane przez oba typy m ogą być tak  bliskie sie­
bie, że nie rozróżni ich zm ordow any m echanik, k tó ­
rego zadaniem  jest w ykonanie tej pracy. Gdy zaś oba 
są w dobrym  stanie m ożna przyjąć, że koło da się 
usunąć szybciej; przeciw staw ia się tem u jednak  fakt, że 
jest bezw arunkow o łatwiej m ieć dwie lub więcej za­
pasow ych obręczy, aniżeli m iejsce dla dw óch zapaso­
wych kół, bez których niepodobna odbyć żadnej po ­
ważniejszej wycieczki. W  tym  względzie znowu zwy­
cięża obręcz, ponieważ oponę łatwiej zastąpić niż

Jedna z wielu postaci odpinalnych obręczy w przekroju. 
Po usunięciu zacieniowanej części można z najmniejszym 

wysiłkiem usunąć oponę wraz z częścią obręczy.

koło, a kierow ca nie będzie uważał, że ciężar koła, 
w ynikający z odpinalnej kraw ędzi jest istotnie tak  wiel­
kim, jak  niektórzy przypuszczają.

Przeciętny autom obilista musi pam iętać, że opo­
na zwykła jest nam  znaną i zrozum iałą, — opona 
zaś am erykańska jes t czemś stosunkowo obcem. Być 
może, że ryw alizacja m iędzy obu typam i doprowadzi, 
jak  to często bywa, do kom prom isów, z których może 
w yniknąć wiele korzyści, a w każdym  razie m ożem y 
się spodziewać, że zewnętrzne opony będą kiedyś 
zdejm owane bez pom ocy dźwigni. Należy jednak  p a­
miętać, że opona pneum atyczna jest dla jazdy  m oto­
rowej zarów no największem  dobrem, jak  najgorszem  
złem; daje najwyższy stopień wygody w jeździe, ale 
wym aga w użyciu największego stopnia uwagi.

Z ang. W. L.
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A B C  taktyki walk powietrznych.

e) A t a k  z t y l u .

Atak z tyłu w przeciwieństwie do wyszczególnio­
nych uprzednio czterech sposobów, w ytw arza jeden 
z zasadniczych dodatnich w arunków  prow adzenia po­
wietrznej walki — niew ielką szybkość względną. T o .  
daje m ożność w ykorzystania w najlepszy sposób 
ogniowej siły sam olotu, a rozumie się, i łatwiejszego 
osiągnięcia dodatniego rezultatu. Szybkość względna, 
o czem wspom niałem  uprzednio, może być doprow a­
dzona w tym  w ypadku do m inim um  i wtedy w arunki 
będą zbliżone do ostrzału nieruchom ego celu.

W  rzeczywistości tylko a tak  przy niewielkiej 
szybkości względnej, t. j. przedewszystkiem  z tyłu, n a ­
leży liczyć jako  decydujący i posiadający maxim um  
szans powodzenia.

W spom niana okoliczność i obecność na każdym  
sam olocie pod ogonem m artwego (nieostrzelanego) od­
cinka przem aw ia za tem, że najbardziej słabe, 
uchw ytne m iejsce u większości now oczesnych sam olo­
tów  przedstaw ia ogon, w obec czego na uzbrojenie ta ­
kow ych z tej strony, w celu sam oobrony, należy 
zw rócić szczególną uwagę.

W szystkie aparaty  (nie w yłączając szybkonoś- 
nych), nie przeznaczone do aktyw nych działań (zadań 
pościgow ych) w inny posiadać silną ogniową obronę 
ogona; jest to wym aganie taktyki od konstruk to­
rów. Zm niejszenie szybkości względnej przedstaw ia 
się dogodnie dla obu przeciw nych stron  i z tego po­
w odu atak  z ty łu  należy prow adzić, dokładnie licząc 
się z otoczeniem, wszelkim i środkam i, stosując zasadę 
uderzenia znienacka i u trudniając przeciwnikowi uinie- 
jętnem  m anew row aniem  ostrzał.

Ą t a k  z t y ł u  — w o g o n .

Atak prosto w ogon m ożliwym  jest tylko jako 
wyjątek, wtedy, gdy przeciw nik nie posiada z tej 
strony ogniowej obrony (b rak  naboi, zepsucie się ku­
lomiotu, śm ierć obserw atora itp.); w innych norm al­
nych w ypadkach atak  ten należy zaliczyć do niewy­

godnych, gdyż, ścigając przeciw nika na jednej z nim 
wysokości, niemożliwem będzie napaść go znienacka; 
co się tyczy ostrzału, to w arunki takowego będą 
u przeciw nika dogodniejsze wr tym  w ypadku, ponie­
waż ostrzał ku przodow i kom plikuje się trudnością 
celow ania przeciwko prądow i pow ietrza od obracają­
cego się śmigła, co niem a m iejsca przy ostrzale przez 
ogon. Co praw da, szybko napadając, atakujący po- 
posiada przewagę nad  przeciwnikiem  pod względem 
m oralnym , gdyż dążność do wytkniętego celu pierw ­
szego i pasyw na rola w tym wypadku drugiego, w y­
w ierają różnorodny wpływ na psychikę jednej i d ru­
giej strony, — dogodny dla atakującego i niedogodny 
dla atakow anego. Zresztą przy dostatecznej wytrzy­
małości i odporności ostatniego, w arunek ten nie spro­
wadzi dającego się odczuć rezultatu.

A t a k  z t y ł u  — z g ó r y .

Ątak z tyłu — z góry winien być w ykonyw a­
nym  bezw arunkow o zlotem  na głowę (pikow aniem ) 
na przeciw nika (rzutem  jastrzęb ia); w ten  sposób 
m ożna m u utrudnić celowanie i, rozumie się, zm niej­
szyć powodzenie jego ognia.

Zlot na głowę pożądanem  jest stosow ać możli­
wie najbardziej ostry , gdyż w tym  wypadku znaczna 
szybkość pionow a atakującego  skrajnie utrudni ostrzał 
takowego przez przeciwnika. Ten sposób atakow ania 
przedewszystkiem  stosuje się do jednom iejscow ych 
samolotów.

Atak z tyłu — z góry pod względem m anew ro­
w ania zaliczyć należy do trudnych, gdyż zlot na  gło­
wę trzeba w ykonać z takiem  wyrachow aniem , ażeby 
poziom a szybkość względna sprow adzona została do 
minim um , i w tedy rezultat ognia atakującego będzie 
doprow adzony do maximum.

W  ogólności sposób ten ze wszystkich uprzednio 
rozpatryw anych jest najdogodniejszy, gdyż w ytw arza­
jąc  nadzw yczaj trudne w arunki ognia dla atakow a­
nego, daje przewagę pod tym względem a taku ją­
cemu.

Trudności m anew row ania winny uzupełniać się 
i pokryw ać odpowiedniem  wyszkoleniem pilotów. — 
T renując się w atakow aniu  (w  locie) mniej chyżej 
maszyny, pilot pow inien w yrobić sobie należyty kąt 
zlotu na głowę (pikow ania).

F rancuzi i Niemcy już daw no uznali dodatnie 
strony tego sposobu atakow ania i takow y zalicza się 
u nich (d la  jednom iejscow ych pościgowców) do je ­
dnego z zasadniczych.

Dla przykładu cytuję niżej »zasady napadu«, re­
kom endow ane we francuskiej armji.

P o s z u k i w a n i e  p r z e c i w n i k a :  sam olot»dla 
łowów« łata  nadzwyczaj wysoko.

W  samej rzeczy koniecznem  jest, ażeby takow y 
znajdow ał się wyżej przeciwnika, którego może spotkać. 
Zalety wielkiej wysokości są następujące:

1) Zlatując strom o ku dołowi z pełnym lub 
zmniejszonym gazem silnika, rozwija się chyżość, po­



CZASOPISMO AU TOMO BILOWE 9

zw alającą na zbliżenie się do przeciwnika i zmuszenia 
ostatniego do przyjęcia walki.

2) O trzym uje się zupełny efekt uderzenia znie­
nacka — jeden z pierw szych w arunków  powodzenia.

3) W yw ołuje m oralny efekt na  przeciwnika, 
tracącego swobodę działań i zmuszonego walczyć.

4) Zm niejsza się praw dopodobieństw o niespo­
dzianki dla siebie samego.

Po odkryciu w roga napada się na niego; atak  
składa się: 1) z wstępnego przygotow aw czego m a­
new ru i 2) a taku w rzeczywistem  znaczeniu tego 
słowa.

Rozpatrzm y przedewszystkiem  drugi, jako  będący 
celem pierwszego.

A t a k :  1) Zaczyna się mniej więcej — na dy­
stans około 600 m etrów, kiedy ostrzał z celownikiem 
staje się rzeczywistym,

2) podchodzi się od strony ogona dla lepszego 
rzeczywistego ostrzału,

3) silnie zniża się dla zw iększenia szybkości.
To utrudni ostrzał przeciwnikowi, pozbaw ionem u

m ożności liczenia się z szybkością atakującego wtedy, 
gdy ostrzałow i ostatniego to nie wiele przeszkadza, 
jeżeli w celowniku wzięta została uprzednio pod uw a­
gę przybliżona cliyżość. Atak i przebywanie w sferze 
ognia skraca się.

4) Podczas trw ania ataku należy trzym ać wroga 
na celowniczej linji.

5) kiedy przestrzeń stała się zbyt mała, walkę 
przeryw a się, nurkując pod przeciw nika i w dalszym  
ciągu zniżając się ostro z częstą zm ianą kierunku.

M a n e w r  w s t ę p n y  — sprow adza się do tego, 
ażeby:

1) zbliżyć się do przeciw nika na dystans ataku, 
co osiąga się przez zniżenie z pełnym lub zm niejszo­
nym gazem  silnika,

2) m anew rując przy tem, należy przy rozpoczę­
ciu ataku postaw ić się z tylu i nad przeciwnikiem, 
ażeby m ieć m ożność ostrego zniżania się dla spotka­
nia z takowym . W ym agane jest najw iększe zbliżenie 
się w płaszczyźnie poziomej, z zachow aniem  właści­
wej przew agi w wysokości; należy jednak  liczyć za 
wielki błąd postaw ienie się w7 położeniu, zm uszającem  
do przejścia nad przeciwnikiem.

U w a g a :  Jeżeli m ożna liczyć na to, że prze­
ciwnik, nie zauważywszy zbliżenia się atakującego, 
został zaskoczony znienacka — należy otw orzyć ogień 
nie wcześniej, jak  na 300 m etrów, ażeby przeciw nik 
nie dostrzegł atakującego przedtem , nim  ogień tak o ­
wego stanie się »rzeczywistym«.

A t a k  z t y ł u  — z d o ł u  — p o d  o g o n .

Omówimy wreszcie najwygodniejszy sposób a ta­
kow ania (z pom iędzy w szystkich elem entarnych) — 
z tyłu — z dołu (pod ogon). W  tym w ypadku znów 
otrzym ujem y najm niejszą szybkość w zględną; prócz 
tego, w chodząc pod ogon, zajm ujem y pozycję w m ar­
twej (nieostrzelanej) przestrzeni przeciwnika.

Zyskujemy zupełne bezpieczeństwo przy n a j­
wygodniejszych w arunkach  ostrzału dla atakującego.

f) A t a k  m i e s z a n y .

Ażeby jeszcze w dalszym  stopniu utrudnić ostrzał 
przeciwnikowi, należy a tak  z tyłu — z góry, robić 
mieszanym (kom binow anym ) — z boku, a następnie 
przechodzić do rzutu jastrzębia.

Bardzo dokładnego w yrachow ania i, rozumie się, 
wielkiej praktyki pod wrzględem przygotow ania się, 
wym aga atak  z tyłu — z góry, z nurkow aniem  pod 
ogon przeciwnika. Dogodność tego sposobu walki 
przedstaw ia się w utrudnieniu przeciwnikowi ostrzału.

g) P o d e j ś c i e  d o  »p o z y c j k .

W e wszystkich w ypadkach atakow7ania koniecz- 
nem  jest zupełnie planow e zbliżenie się do przeci­
wnika (podejście do »pozycji« w7 celu walki), gdyż 
zajęcie pew nych »pozycji« przedstaw ia czasam i wiel­
kie trudności.

Przy atakow aniu  z góry należy uprzednio trzy­
m ać się na wielkiej wysokości, ponieważ nie każdego 
typu m aszyna pozw ała na bardzo szybkie branie ta ­
kowej, w skutek czego przeciw nik może ujść.

W  cełu atakow ania z tyłu pod ogon, m ożna 
podchodzić do przeciw nika prosto w ogon, łecz na 
dystans nie m niejszy niż 600 metrów, poczem  n a­
leży przy pom ocy szybkiego zniżenia się skierow ać 
swój aparat na  nieostrzelany (pod ogonem ) odcinek 
przy sam olocie przeciw nika.

Ostatni, chcąc ostrzelać atakującego, p raw dopo­
dobnie w ykona zwrot, na co należy odpowiedzieć 
także zwrotem, lecz w przeciw ną stronę, ażeby mieć 
możność ponownego w ejścia w m artw ą przestrzeń 
atakow anego.

Mniej niebezpiecznem  jest, być może, w celu 
atakow ania pod ogon, podchodzenie do przeci­
wnika stopniow7o z dołu. W  wyjątkow ym  w ypadku 
w ten sposób bardzo możliwem będzie osiągnięcie 
efektu uderzenia z nienacka (jeżeli z powodzeniem  
wykorzystanem  będzie przez atakującego oświetlenie 
i jeżeli w ierzchnia część sam olotu, dzięki w ym alow a­
niu, zlewać się będzie z tłem ziem i); jeżeli zaś prze­
ciwnik zauważy ścigający go samolot, to odrazu zro ­
zumie jaki a tak  go oczekuje r przy odpowiedniej od­
porności m oralnej wykona wcześniej konieczny 
manewr.
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U w a g a :  W  zeszy c ie  5 - ty m  z a sz ły  n a s tę p u ją c e  
p o m y łk i d ru k u :  n a  s tro n ic y  14-ej w  w ie rsz u  3 -c im  
k o lu m n y  lew ej m ia s t  —  ( n i e d o s t r z e g a l n e )  — 
w in n o  b y ć  - (n  i e o s t  r  z e 1 a  n  e )  — ; w  w ie rsz u  24 
i 25 p ra w e j k o lu m n y  n a  te jż e  s tro n ic y  m ia s t —  
z w r o t e m  s a m o l o t u  w  p i o n o w e j  i p o z i o ­
m e j  ( w z n o s z e n i e m  s i ę ,  l u b  w z l o t e m )  p ł a ­
s z c z y ź n i e —  w in n o  b y ć  —  z w r o t e m  s a m o  l o t u  
w  p  i o n  o \y e ( w z n o s z e n i e m  s i ę  l u b  z ł o t e  m )  
i p o z i o m e j  p ł a s z c z y z n a c h .

Niezwykle oryginalna karoserja.

Bardziej niespodzianie dla przeciw nika m ożna 
przeprow adzić a tak  — pod ogon, podchodząc do niego 
z przodu w głowę i, przed spotkaniem  szybko zanu­
rzyć się pod takowy, w ykonując jednocześnie zw rot 
o 180°. Jeżeli podobny m anew r zostanie w ykonany 
planow o, z praw idłow em  w yrachow aniem , to odrazu 
będzie m ożna zająć najw ygodniejszą pozycję pod ogo­
nem  przeciwnika.

(Ciąg dalszy nastąpi.)
Stanisław  Karpiński, 

ppor.-pilot.

Firm a H ow arth end. Co., E ast P ark  Road, Har- 
rogale, przygotow ując ten wybitny tw ór do w zoro­
wego podwozia 38 K M D aim ler’a angielskiego, zło­

żyła dowód zarów no wielkiej zręczności technicznej 
jak  i poczucia estetycznego. Całość jest z alum inium ; 
szwy i połączenia niewidoczne, prócz tylko w siedze-
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niach. Tylne siedzenie wyjm uje się, jest tam  przegroda do niej zastosowanych. F igurki — talizm any — są 
na bagaż, narzędzia, oraz m iejsce na koła zapasowe, osadzone z przodu i z tyłu.
Należy zauważyć kształt chłodnicy i lam p czołowych W. L.

-------"OggCH.-------

Zastosowanie trójpłatowca do transportu ciężarów.

W ielkie odkrycia i wynalazki tem  się odznaczają, 
że w pływ ają na bardzo wiele dziedzin życia ludzkiego 
i brzem ienne są w rozliczne konsekwencje, których na 
razie naw et się nie przewiduje. W  ręku przemyślnego 
człowieka stają się one narzędziem , za pom ocą k tó ­
rego życie się przekształca i nabiera iłowych cech.

Do tak ich  w ynalazków  niewątpliwie należy aero­
plan, który, między innemi, w przyszłości może grun­
townie zmienić sposoby transportow ania ludzi, poczty 
a naw et większych ciężarów.

W  dążeniu do udoskonalenia aparatów  lotniczych 
konstruktorzy obierali najróżniejsze drogi, zależnie od 
tego, jakie specjalne cechy aparatu  zamierzali popra­
wić, a przez to podnieść jego spraw ność w pewnym 
kierunku. Zwłaszcza od daw na stara ją  się wynalazcy 
polepszyć zdolność udźwigową aparatów , ich użytkow ą 
siłę nośną.

Jednym  z rezultatów  tych usiłow ań był trój- 
platowiec. Pow stał on we F rancji w r. 19s12 a do 
zwolenników jego należeli nie byle jacy  konstrukto­
rzy. Mówiono w ów czas z niem alem  zainteresow aniem  
o trójpłatow ćach, Clement, B ayard’a, Astra i Paulhau’a. 
Nieco później podobny aparat skonstruow ał Euler 
w Niemczech. Na ogół wszystkie te aparaty  były m a­
szynami normalnemi. Jedynie ich powierzchnie nośne 
były mniej głębokie i ustawione względem siebie 
w odległości n ieco mniejszej niż przy dwupłatowcu. 
Latały one zupełnie dobrze i posiadały pew ną stałość 
w czasie lotu. Jedyną ich w adą była m niejsza chy- 
żość. Była to wina małej ilości koni, k tó rą  posiadały 
ówczesne m otory  i nieświadom ości zastosow ania 
dwóch oddzielnych zespołów popędow ych przy tym 
samym aparacie lotniczym. Dlatego też wkrótce za­
niechano budow ania trójpłatow ców . Dopiero w roku 
1917 Curtiss i Sopwith znów zajęli się tym  proble­
mem. Zbudowali oni m ałe 100-konne m aszyny o roz­
piętości 7'5 względnie 8 m, o powierzchni nośnej około 
26 m* a szybkości do 180 kra. Do tych lekkich m a­

szyn, które były zastosow ane w wielkiej ilości w cza­
sie walk na froncie zachodnim , dołączył się gigan­
tyczny projekt przedsiębiorczego konstruktora am ery­
kańskiego, Curlissa, budow y trójpłatow ca łodzi o roz­
piętości przeszło 40 m, przeznaczonego do lotu ocea­
nicznego.

Zastanów m y się nad przyczynami, k tóre napro­
wadziły na myśl budow ania trójpłatow ców  i rów no­
cześnie zastanów m y się nad  zdolnością nośną różnych 
systemów aparatów  w stosunku do siły ich motorów. 
Nie ulega wątpliwości, że początkiem  tej myśli było 
żądanie większej spraw ności użytkowej aeroplanu. Ta 
zaś w ynikała z naturalnego faktu, że m aszyna lotnicza 
o większej płaszczyźnie nośnej więcej zdoła udźwigać. 
W eźm y np. jednopłaszczyznow iec o 80 koniach. Przy 
powierzchni nośnej 26 m® udźwignie on 300 kg, w łą­
czając w lo lotnika i m aterjał popędowy. Dwu- 
płaszczyznowiec tej samej siły o 44 m 2 pow ierzchni 
uniesie około 450 kg, za to jednak  szybkość jego jest 
mniejsza. F ak t ten wynika znów z powiększonej wagi 
w' porów naniu do jednopłaszczyznow ca, oraz z w ięk­
szego oporu czołowego przy dwupłaszczyznowcu. 
W nioskujem y z tego, że trójpłatow iec o różnej sile 
m otoru, przy zw iększonych płaszczyznach a przez to 
przy zwiększonym oporze czołowym niewątpliwie bę­
dzie miał większą zdolność udźwigu, tytko rów nocze­
śnie zmniejszy się jego chyżość w porów naniu do 
dw upłatow ca o tej samej ilości koni. Przy tem  może 
on wym agać tak  dużej siły — zależnie od wym ia­
rów  — że zastosow any m otor nie wystarczy, aby 
go unieść z ziemi. Szybkość jego będzie oczywiście 
w zrastać wraz z siłą m otoru, przyczem  wielką też rolę 
odgrywa możliwość zm niejszenia szkodliwego oporu 
czołowego.

Trójpłaszczyznowiec nadaje się doskonale do 
przenoszenia ciężarów, poczty i t. p., jako  m aszyna 
lotnicza o możliwie dużej zdolności udźwigu. P rzy­
puśćmy, że m ożem y 2 m 2 powierzchni obciążyć 50 kg
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przy szybkości 150 km  (m ów im y o trójpłaszczyznowcu, 
przy którym  stosunki te praw dopodobnie jeszcze da­
dzą się przesunąć na  jego korzyść) i przypuśćm y, że 
ap a ra t m a 20 m  rozpiętości, 2 m głębokości p łasz­
czyzn, pow ierzchnię płaszczyzn łącznie z ogonem 120 
m 2, to m aszyna ta  udźwignie 6000 kg. Przyjm ijm y 
dalej, że tylko 30°/o ogólnej zdolności udźwigu da się 
zużytkow ać, to wyniesie ona 1800 kg. Odciągnijm y 
wagę dwóch lotników  =  160 kg, m aterjał popędow y 
dla 500-konnego m otoru i 7 godzin == 1000 kg, to 
pozostaje jeszcze zdolność udźwigu 600 kg, mimo, że 
m aszyna rozporządza akcją w prom ieniu 1000 km.

Samochód

Od dłuższego czasu widać we F rancji dążność 
do uproszczenia budow y sam ochodu i uczynienia go 
jak  najm niej kosztownym. Łatw o to jest zrozumiałem 
ze względu na potrojenie się cen robocizny i materjałów .

Rys. 1.

W ynikiem  tego dążenia jest wielka ilość małych, 
słabych stosunkow o wozów jak  sam ochodziki m arki 
»Citroen« i Cyclekary.

Pewien odłam konstruktorów  zajął się proble­
m em  budow y śmigowca, to jes t sam ochodu popędza­
nego zapom ocą wirującej w pow ietrzu śmigi.

Śmigowiec taki m a wiele dobrych zalet tak, że 
nie jest wykluczone używanie go do celów sportowych, 
oczywiście po pewnych udoskonaleniach.

Przedewszystkiem  śmiga połączona w prost lub 
za pom ocą trybów  redukcyjnych z walem korbowym  
daje m ożność wyelim inowania wszelkich trybów  i czę­
ści zużywających wiele siły silnika na pokonanie 
swych oporów wewnętrznych. Zastosow ując śmigę, nie 
potrzebujem y ani sprzęgła, ani zm iennika chyżości, 
ani wyrów nywacza, pom ijając już uniknięcie wiele 
wałów i półosi.

Oczywiście, że brak  tych skom plikow anych części 
pom niejsza ogromnie cenę wykonania, wpływa na 
prostotę obsługi wozu i czyni go znacznie lżejszym 
od norm alnych sam ochodów.

Przypadkow o miałem sposobność oglądać i wy­
próbow ać śmigowiec konstrukcji pana M. Leyat (P a ­
ryż, Quai de Grenelle 27), gdyż spotkałem  śmigowiec 
jego z Fontainebleau, podczas próbnej jazdy, jaką od­
bywał z Paryża.

W  istocie cyfry te zw iększają się na korzyść zdolno­
ści udźwigu, gdyż przy zastosow aniu m otoru  500-kon­
nego m aszyna zdobędzie nietylko w iększą szybkość, 
ale też i w iększą silę udźwigu na 1 m 2, co znów m a 
wpływ na obszar akcji aparatu, i potrzebną ilość ma- 
terjału  popędowego, a w skutek tego na  ostateczny 
praktyczny efekt.

W idzim y z tego, że idea Curtiss’a budow y olbrzy­
mów do lotów oceanicznych bynajm niej nie jest nie­
dorzeczna, przeciwnie mą. ona przyszłość przed sobą 
i należy na  rozwój tej idei baczną zwrócić uwagę.

J. D.

ze śmigą.

Na pierwsze wejrzenie wygląda on jak  dziecinna 
zabawka. Mała, lekka nawoźnia, cieniutkie osie z osa­
dzonym i na nich w prost bez żadnych ram ion kiero­
wniczych, kołami, resory przednie um ocow ane jedno­
stronnie, zam iast tylnych resorów, sprężyny spiralne 
um ieszczone w pochw ie (E rys. 2), wszystko to wy­
wiera w rażenie nietrwałości. Jednakże jeżeli się sobie 
uprzytom ni, iż cały sam ochód waży 225 kg, to musi 
się uznać konstrukcję za zupełnie w ystarczająco silną 
naw et na polskie drogi.

Kierowanie sam ochodem  uskutecznione jest za­
pom ocą skręcania osi tylnej. Koło kierow nicy kończy 
się ro lka na której um ocow ane są dwie linewki sta­
lowe (podw ójne). Linewki te końcam i swymi zacze­
piają o walki H na obu stronach osi tylnej i usku­
teczniają w ten sposób kierowanie. W  razie zw rotu 
kierownicy w lewo lub w praw o naw ija się lewa 
lub praw a strona linki i pociąga za sobą jedną 
stronę osi.

Ścięgna S i Si uniem ożliw iają zgięcie się pochwy 
E w której um ieszczony jes t czop osi tylnej L. Je ­
dnocześnie służą one wraz z linewkam i wychodzącem i 
z L jako  drążki reakcyjne i usztyw nienie osi tylnej 
przeciw przesunięciu się wdłuż kierunku sam ochodu.

Rys. 2. S ter zapom ocą osi tylnej.
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Wystawa awiatyczna w Londynie.

Skierowanie zapom ocą osi tylnej jest przy lek­
kim  wózku, jak  opisywany sam ochodzik, bardzo do­
bre, m a naw et w porów naniu z kierow aniem  osi 
przedniej tę zaletę, że w nocy przy braniu  zakrętu 
latarnie świecą zawsze w kierunku skrętu co nie m a 
m iejsca przy kierow aniu kolam i przedniem i. Resory 
przednie są, jak  wspom niałem , um ocow ane mniej w ię­
cej w pośrodku nawoźni, a wolne końce tychże trzy­
m ają oś przednią (p. rys. 1).

Resorowanie osi tylnej sporządzone na  w zór wi­
dełek przednich motocykla, to jes t w pochw ie E, są sprę­
żynam i spiralnem i na których spoczywa czop L osi tyl­
nej. Ponieważ ster działa zapom ocą linewek stalow ych 
nie przeszkadzają one zm ianie położenia osi tylnej, 
podczas jazdy.

Śmiga czteroskrzydłow a, drew niana, osłonięta jest 
obręczem  stalowym  i siatką chroniącą od przypadko­
wego zetknięcia się z nią.

Starter konieczny w tym  sam ochodzie z powodu 
zakończenia przodu wału korbowego śmigą, sporzą­
dzony jest w sposób następujący:

Na końcu walu korbowego od strony w ew nętrz­
nej um ocow ana jest rolka z wolnobiegieni. W  razie 
pociągnięcia, zapom ocą dźwigni nawiniętej na nią li- 
newki, zm uszam y wał korbow y do obrotów  i silnik 
rusza.

Śmigowiec nie posiada wsteczbiegu, jest on tu, 
wedle zdania konstruktora, zbyteczny, gdyż sam ochód 
ważący 225 kg. a m ający wszystkie cztery koła osa­
dzone wolno, m ożna popchnąć siłą 2 kg, wszelkie m a­
new ry są zatem  bardzo łatwe, tem bardziej, że oś tylna 
jest bardzo zwrotna.

Hamulec ręczny działa na kola przednie, nożny 
na tylne. Podczas wolnych obrotów  śruby zaciąga się 
ham ulec ręczny, by przeszkodzić ucieczce sam ochodu!

Nie w spom inam  w moim opisie silnika, gdyż n a­
daje się tu  każdy silnik, w ieloobrotowy naw et o po- 
wietrznem  chłodzeniu, gdyż p rąd  pow ietrza jest bardzo 
intenzywny.

W yliczyłem rozm aite zalety tej konstrukcji, teraz 
muszę jednak  wyliczyć zauw ażone błędy:

Pom iędzy innem i firm a Bristol wystawiła potężny 
trójplaszczyznowiec transportow y, zw any »Pullman«.

Sam olot ten  posiada 1802 m  powierzchni, zaopa­
trzony jest w 4-ry silniki Liberty, o m ocy ogólnej 
1650 KM. F irm a zafnierza zastąpić je silnikam iN apier, 
które dadzą m oc 1800 K M. Obciążenie, nie licząc 
pilota, wynosi 1225 kg. z zapasem  paliw a na 5 go­
dzin; a 1800 kg. z zapasem  starczącym  n a  2 */2 go­
dziny lotu, szybkości um iarkow anej 160 km. na  go­
dzinę.

K abina-salon posiada 14 w ygodnych i obszernych 
foteli, um ieszczonych po obu jej stronach, koło szero­
kich okien dowolnie otw ieranych i zam ykanych. W y­
borna w entylacja jest zapewniona. W  razie pottzeby 
m ogą fotele być usunięte — dysponuje się w tedy 
przestrzenią 17 m 2, k tórą m ożna wypełnić tow7arami.

Na specjalną uwagę zasługuje kabina pilota,

Śmigowiec nie okazuje wielkiej ochoty do brania 
większych wzniesień, tak, że naw et sam  konstruktor 
radzi przy większych w zniesieniach wysiąść i p row a­
dzić sam ochód, idąc obok. Ster zbudow any jest w ten 
sposób, iż da się to z łatw ością uskutecznić. Nie uw ażam  
jednak  tego za arcywygodny sposób.

Dalej śmiga w ruchu robi wiele szum u i kurzu, 
W  Polsce naprzyklad wszystkie konie dostałyby 

szału na sam  widok takiego szumiącego wrehikułu.

Rys. 3. Bok śm igowca.

Nie w yobrażam  sobie też jazdy  podczas deszczu 
kiedy śmiga rzuca zapewne całe m asy pary  wodnej 
na szybę ochronną.

Z przytoczonych fotografji widać, że naw oźnia 
zbudow ana jes t tak, by staw iała jak  najm niej oporu 
powietrzu, naw et błotniki »B« są w  tym  celu prosto­
linijne. Ma to znowu tę złą stronę, iż wysoko zbudo­
w ana naw oźnia nie pozw ala widzieć drogi w prost przed 
sobą, co jest podczas jazdy po złej drodze, niewygodne.

Por. Stanisław Szydelski.

um ieszczona na przodzie kadłuba, zupełnie zam knięta, 
i całkowicie oszklona.

Sam olot dw upłatow iec H andley-Page »W-8«.
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U rządzenie w ew nętrzne sam olotu  W-8.

W szelkie przybory są um ieszczone na szerokiej 
półeczce, umieszczonej dość wysoko, by m ożna je 
z łatwością odczytać.

Kierownica może być unieruchom iona według 
woli. — Jeden pedał jest zastąpiony stopkam i o ru ­
chu pionowym.

Ogon jest dwupłatowy. Płaszczyzny klatki są ściśle

W nętrze sam olotu »Pullman« Bristol.

prostolinijne. Cztery silniki um ieszczone są w tandem , 
po każdej stronie kadłuba, na wysokości powierzchni 
środkowej. Każdy z nich działa na śmigło pędzące lub 
ciągnące.

Cały aparat daje w rażenie zupełnej równow agi 
i proporcji — rozkład trzypłatow y wozu przyczynia 
się do tego niewątpliwie.

F irm a H an d ley -P ag e  w ystaw iała w Londynie 
i Paryżu swój dwusilnikowy sam olot transportow y. 
Urządzenie jego przechodzi istotnie najśmielsze, do nie­
daw na, m arzenia nasze.

W nętrze tró jp ła tow ca  francuskiej firm y C audron, k tó ry  to 
tró jp ła tow ieć b ra ł udział w konkursie  aw iatycznym  roku 

ubiegłego.

Kabina-salon długości (>'75 m. na 1-42 szeroko­
ści a P82 wysokości. W nętrze kabiny zupełnie wolne 
od krzyżowań, klam er i t. p., przedstaw ia mniej wię­
cej przestrzeń 15 m 3. Pilot i m echanik umieszczeni są 
w oddzielnej kabinie, bezpośrednio przed salonikiem. 
Ten ostatni zaopatrzony jest w 15 okien, k tóre m ożna 
do woli otw ierać i zam ykać. Oknami tymi, jakoteż 
okienkam i umieszczonymi w podłodze m ają pasażero­
wie zapewniony widok na przestrzeń leżącą pod nimi.

Urządzenie saloniku składa się wedle zwyczaju 
z dywanu, firanek, światła elektycznego, zegara, lu­
ster, umywalni, urządzenia telegraficznego i telefoni­
cznego. Mogą być jeszcze um ieszczone po bokach 
szafy i pułki, zostaw iając środkiem  wolne przejście.
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Sam olot »Pullman« Bristol.

Z boku sam olotu znajdują się szerokie drzwi — a w inda 
przeznaczona jest do ładow ania towarów. Między salo­
nikiem  a kabiną pilota znajduje się przejście.

Motory zaopatrzone są w tłumiki.
Zapasow y nadm iar m ocy silników dozw ala na 

lądow anie z pełnem  obciążeniem  po przebytym  locie, 
Tenże nadm iar m ocy niezbędny jest do zw alczania 
gwałtow nych lub przeciw nych wichrów.

K onstruktorow ie tw ierdzą, że w locie poziomym 
w ystarczy jeden silnik.

Samolot Handley-Page, typu W -8, udał się drogą 
pow ietrzną na w ystawę paryską, a drogę tę odbył w 110 
m inutach.

M aszynerja urządzona jest w ten sposób, że do­
zwala n a  łatw e zdem ontow anie lub zam ianę silnika.

Skrzydła dadzą się odgiąć w tył, jak  to i u innych 
typów  Handley-Page bywa. Śmigła zbliżone są do 
przodu kadłuba, co czyni aparat łatwiejszym  do kie­
row ania, w razie zatrzym ania się jednego silnika. 
Kadłub składa się z trzech części (m iejsce pilota, sa ­
lonik, przestrzeń pusta) łatwo wymiennych.

Podw ójny zderzak do w ylądow yw ania, typu uży­
wanego na cztero - m otorow cach. Spód kadłuba jest 
•zatem zupełnie wólny. Ster wysokości je s t n ierucho­
mym, natom iast stała płaszczyzna ogona do regulo­
wania w locie, według życzenia pilota. •

Nowy typ W-8 będzie niebaw em  zaopatrzony 
w nowe płaszczyzny Handley-Page, o czem  pom ówim y 
kiedyindziej.

St. W. (lAreonautifjue).

O naszym przemyśle samochodowym.

Po ciężkich w alkach, które nasz kraj w obronie 
i zdobyciu niepodległości przeszedł, po ofiarach, które 
złożył na ołtarzu um iłow anej Ojczyzny, a też w ciągu 
lat w ojny i na korzyść naszych wrogów, a byłych za­
borców  — następuje, zdaje się, chwila doniosłej i spo­
kojnej pracy organizacyjnej, w odrodzonej Ojczyźnie. 
W szystko przem aw ia zatem , abyśm y w pracy tw ór­
czej, nie pominęli ani jednego działu przem ysłu, ani 
jednego, chociażby naw et najskrom niejszego, w arsztatu 
naszej wytwórczości.

Przemysł, zw iązany z fabrykacją i handel sam o­
chodowy, szczególnie w ostatnich latach w ojny św iato­
wej doszedł do rozm iarów  kolosalnych i stworzył tak 
w ażną dziedzinę w ytw órczości i oddaje takie ogrom ne 
przysługi w każdej dziedzinie życia gospodarczego, 
przemysłowego, politycznego i wojennego, że istnienie 
i rozwój jego — nie mniejszą, posiada doniosłość dla 
celów ogólno-państw ow ych niż n. p. kolejnictwo.

Powiedzieć mi w ypada, podług prowadzonej 
przezem nie statystyki, że F rancja  posiada dziś około

126 fabryk; Stany Zjednoczone — 120; Anglja i Niemcy 
każda przeszło — 35; W łochy, Austrja i Belgja blizko 
7—9; Czechy i Szwecja po 2; Hiszpania, W ęgry i Ho- 
landja po 1, — tak, że zespół wszystkich sam ocho­
dowych wytwórni przedstaw ia cyfrę około 350 fa­
bryk J). T rzeba zaznaczyć jednak, że wobec sposobów  
produkcji am erykańskiej, fabryki europejskie stoją na 
stopie jeszcze bardzo prym ityw nej, pom ijając to, że 
z Europy, a w łaściwie z F rancji, przem ysł autom obi­
lowy — jako  taki, wziął swój początek i dlatego wy­
tw órczość fabryk am erykańskich, chociaż liczebność ich, 
jak  z podanych cyfr wynika, wynosi 1/3 w szystkich fa­
bryk, jednak  przewyższa europejską wytwórczość co- 
najm niej 3-krótnie. Są to dane ostatnich lat i na tu ­
ralnym  wynikiem  wojny światowej, jednak  zestawienia 
te i cyfry są dla nas bardzo wymowne i wiele dające 
do myślenia, przy kształtow aniu się przem ysłu k ra jo ­
wego — tego właśnie kierunku.

Za ścisłość tych cyfr Redakcja nie odpow iada.
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Czy wogóle przem ysł tej gałęzi u nas istnieje 
i czy może istnieć, postaram  się to wyjaśnić.

Gdy zaczęta się w ojna zm uszony byłem, jak  
wiele innych m oich rodaków , w yjechać do Rosji, za­
angażow any przez Główny W ojsk. Zarząd Techn. — 
jako  specjalista autotechniki; zdała więc byłem  przez 
te la ta  od kraju, lecz miałem  m ożność przypatrzyć się 
z bliska w jak im  stanie stał stan  ówczesny autom o- 
mobilizmu i jakie kroki i wysiłki poczynił ku swojem u 
rozwojowi. — Może i źle robię, że chcę tu  dać mały 
szkic tych  stosunków, muszę jednak  zaznaczyć, że 
właśnie najbliżej może do stanu ongi w Rosji — stoimy 
dziś w kra ju  i dlatego sądzę, że wszelkie porów nania, 
a właściwie takie, z, k tórych m ożem y wyciągnąć ja ­
kąkolw iek korzyść — są nietylko cenne, ale naw et 
i wskazane.

Otóż na początku wojny, w F914 r. Rosja po­
siadała jedną fabrykę »Russko-Bałtijskij-W agono-Stroi- 
telnyj-Zawod«, k tó ra w ytw arzała sam ochody, znane 
w świecie autom obilow ym  pod nazw ą »Russo-Balt«. 
P rodukcja tych m aszyn zaczęła się zaledwie parę lat 
przed w ojną i była silnie popierana przez rząd i sfery 
arystokratyczne. Maszyny były tylko częściowo pro­
dukow ane w Rydze — poważniejsze zaś części skła­
dowe, były sprow adzane z Niemiec (a  szczególnie na 
początku fabrykacji) z fabryki »Mercedes«. — Ogólnie 
biorąc, na  rosyjskie drogi (gorsze jeszcze od naszych), — 
m aszyny te były w ytrw ałe i dobre, ale ja k  dobrze 
określa rosyjskie przysłowie: »nie pięknie skrojone,
ale m ocno uszyte« — i to było ich dodatnią stroną.—  
Przyszła wojna, a z nią kolosalne zapotrzebow anie 
m aszyn wszelkich rodzai, dla armji, k tóra, m ożna po- 

* wiedzieć, przed sam ą wojną, naw et tuż na parę dni 
przed jej wypowiedzeniem  — nie posiadała m aszyn 
praw ie żadnych, jak  również żadnej organizacji auto­
mobilowej, ani też wyszkolonego etatu. — Zaledwie 
istniała jedna kom panja sam ochodow a. — Rzucono 
się do gw ałtownego organizow ania i tw orzenia k a­
drów.

Z Ameryki zaczyły w najkrótszym  czasie napły­
w ać całą falą sam ochody firm »Packard«, »W hite« 
i »Ford«, k tóre dostarczyły gros autom obili, fjancu- 
skie zaś »Berliet«, włoskie »F ia t« i inne europejskie — 
resztę. Odrazu, na wstępie wojny, zaczęto organizować 
szereg w arsztatów  pom niejszych jednostek sam ocho- 
wych i 5 kolosalnych rem ontów , obsługujących całe 
tak  zw ane »fronty autom obilowe« — które, już w końcu 
1916 r. doszły do rozm iarów  takich, jak ich  u  nas 
w Polsce jeszcze nie znają. W arsztaty  takie, to 
były prawdziwe »fabryki rem ontowe« — posiadały 
etat 766 w ykw alifikow anych robotników, przy przeszło 
50 tokarn iach  a wogóle około 95 obrabiarkach  p re­
cyzyjnych wszelkiego rodzaju i produkow ały każda do 
60—75 generalnych rem ontów  miesięcznie.

Ale tem  nie w yczerpyw ała się akcja działalności; 
poszczególne jednostki, jak  zaznaczyłem, a potem  i ze­
społy armij — posiadały swoje nie tak  bogato upo­
sażone w arsztaty, a w których dokonyw ała się, w  zna­
cznie większej ilości — praca  pom niejszych rem on­
tów. — Bieg wojny, nieudolność m ało w ykwalifiko­
w anych szoferów, daw ał jednak  tyle s tra t i ubytku 
w ogólnej liczbie wozów, że utrudniony przywóz z Ame­
ryki i innych fabryk w ytw órczych już nie w ystarczał 
i dlatego w środku 1915 r. zaczęto organizow ać i za­
kładać śpiesznie fabryki własne. Tu kapitaliści ówcze­
śni zrozumieli dobrze pojęty swój interes i przyszli

z pom ocą państwu. Pow stały fabryki z zakładowym  
kapitałem  od 15 do 30 m iljonów rubli (waluty, 
kiedy muszę zw rócić uwagę, rubel stał bardzo tw ardo 
na swojej najwyższej stopie), a niemi były: w Mo­
skwie 1) przeniesione z Rygi Tow. Akc. »Russ-Bałt«;
2) Tow. Akc. »Ruski-Raynault«; 3) Tow. Akc. »Amo«- 
Awtom obilnoje Moskowskoje Obszczestwo, m ające za­
m iar budow ać typ »Fiatów«; w Rybińsku 4) Tow. 
Akc. »Lebiedż« — typ »Berliet«; w  Rostowie nad Do­
nem  istniejąca fabryka m aszyn rolniczych 5) »Aksaj« — 
typ. amer. »Jeffery«; i w Sewastopolu 6) znana awia- 
cyjna firm a odeskiego m iljonera »A. Anatra« — typ 
własny.

N aturalnie z w ybuchem  rewolucji, a potem  z n a­
dejściem  bolszewizmu, kiedy cały kraj zmienił się 
w stado pędzone paru  pastucham i, będącem i u szczytu 
w ładzy i ich kundlam i-kom isarzam i, wszystko zanikło, 
wszystko zostało starte w piost z lica ziemi, gdyż bol- 
szewizm m a tę właściwość - powiadam  z w łasnych 
spostrzeżeń i tw ierdzę katetegorycznie, — że nigdy 
nic, a tem  bardziej w przemyśle, fabrykach i handlu 
nie stworzy i nie dojdzie do niczego, — gdyż sposoby 
wzięcia się do pracy twórczej »towarzyszy« — są 
tylko odrucham i małpy, k tó ra usiłuje skopjow ać czło­
wieka. Rosja, póki jej całe społeczeństwo ze stada 
nie zam ieni się w naród, nigdy nie potrafi w ydostać 
się z rąk  swoich oprawców, ani zająć się ekonomicz- 
nem  odrodzeniem  swego kraju. Przyjaciele jej i pół- 
przyjaciele, a szczególnie ci finansowi głęboko się mylą, 
gdy sądzą inaczej.

Ale do rzeczy. — U nas w kraju, gdzie dopiero 
od roku miałem  m ożność poznać nasze stosunki i dążenia 
autom obilizm u (gdyż przyjechałem  z Moskwy w ze­
szłym roku, z pierw szą partją  zakładników ) — sy­
tuacja jest bardzo a bardzo zła, gorsza naw et niż była 
w Rosji na początku wojny. — Sam ochodów m am y 
niewiele: rejestracja miast, wozów pryw atnych, wy­
kazuje około — 6000; wojskowych, przeszło — 10.000; 
naszych przyjaciół: misje, kom itety i inni dobroczyńcy, 
liczmy okrągło 2000, czyli razem  max. do 20.000 m a­
szyn na 301/2 m iljonową ludność, czyli cyfra ta prze­
rażająco znikoma, w prost nie do uwierzenia! — 
Czy wozy wszystkie są w ruchu? Ależ przeciwnie, 
przeszło 60°/0 jest połam anych, a z nich zaledwie po­
łowa może nadać się do rem ontu, gdyż dziś wogóle 
nasze w arsztaty, czy to prywatne, czy wojskowe — 
przy obecnem  stadjum  swojej spraw ności technicznej 
nie są wstanie jeszcze, z trupów, że tak  się wyrażę — 
wskrzesić na nowo — spraw ną maszynę.

W iększość naszych w arsztatów  sam ochodowych, 
to m ałe pryw atne przedsiębiorstw a, pow stałe w cza­
sie lub po wojnie, gdzie ci, którzy je zakładali byli 
sobie zwylcłemi m ajstram i, albo am atoram i-sportsm e- 
nami, którzy mieli garaże sam ochodow e, a zdołali, — 
dzięki przedewszystkiem  kolosalnem u zapotrzebow a­
niu a potem  już dopiero swojej własnej zapobiegli­
wości i fachowej wiedzy przekształcić je  na w ar­
sztaty. — Fabryki, lub naw et w prost w ’ prymityw- 
nem  zapoczątkow aniu, »składni« w ytworu zagra­
nicznego, z w łasną n. p. budow ą »carosserie«, (czyli 
pudła nadw ozia), nie posiadam y żadnej. W iększe przed­
siębiorstw a i solidnie postawione w arsztaty sam ocho­
dowe nie rozw ijają się, bo powodem  ku tem u jest 
kilka zasadniczych naszych niedom agań.

Nasi kapitaliści dziś absolutnie niechcą w kładać 
dużych sum pieniężnych w przedsiębiorstw o, które,
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chociaż może rokow ać najśw ietniejsze zyski na przy­
szłość (do 200— 300°/o), jednak  nie odrazu się rentuje. 
To pierwsze i najgłówniejsze. Nie wierzą praw dopo­
dobnie oni też i w m ożność przy obecnych stosun­
kach, a szczególnie wobec małej produktyw ności n a ­
szego robotnika i jego stosunkow o wysokiej opłacie, 
a też co najgłówniejsze, w obec szeregu pseudofa- 
chowców, aby przedsiębiorstw o tego rodzaju  na w ięk­
szą skalę mogło być udatnie zrealizowane. — I gdy 
dojdzie do realnego zastosow ania wiedzy i pracy tych 
półfachow ych ludzi (a  nie twierdzę tego o wszyst­
kich) — kapitał się cofa, spogląda nieufnie i woli ro ­
bić zwykły interes z doraźnem  kupnem  i sprzedażą 
m aszyn wszelkiego rodzaju. — I tu  właśnie leży zarodek 
naszego ropaczliwego stanu przem ysłu samochodowego.

W  roku ubiegłym, chociaż inw azja bolszewicka 
przeszkodziła znacznie rozwojowi naszego autorynku, 
dało się stw ierdzić tosamo, co się dzieje w chwili bie­
żącej. Przedsiębiorstw a sam ochodow e, — jako  wytwórni 
pracy, czyli chociażby, jak  zaznaczyłem, duże racjonal­
nie prow adzone w arsztaty reparacyjne, lub ew entualnie 
składnie sam ochodowe, — z nadw oziem  własnego wy­
robu — nie pow stają prawie nigdzie, nie m ówiąc już
0 tem, aby zakładano fabrykę o wytworze własnego 
modelu, do czego, powiem wprost, jest nam  dość daleko
1 nie jesteśm y tym czasem  ani technicznie, ani ogólnie 
przemysłowo przygotowani.

Ale czyż i Rząd nasz idzie w tym  w ypadku drogą 
praw idłow ą? Śmiem twierdzić, że sam o tem  jeszcze 
dobrze nie wie, bo nie obrał sobie wytycznej. W ie on 
dobrze, jakim , w obec niedom agali naszego kolejnictwa, 
dla całego społeczeństwa jest nieodzownym  i koniecz­
nym  środkiem  kom unikacyjnym  — sam ochód, jednak 
wozy typu lekkiego — osobowe, zaliczył do rzeczy 
luksusow ych (chyba tylko dlatego, że kosztują dziś 
setki tysięcy). Nałożone na nie proporcjonalnie olbrzy­
mie cło, nie może więc powiększyć naszego ogólnego 
taboru, nie osiągnie chyba bardzo wydajnego ogól­
nego dochodu państwowego, a tem  sam ym  nie pod­
niesie przecie złego stanu naszej waluty. Ta droga nie 
jest racjonalną, bo dobrzeby było to wtedy, gdyby te 
cła były cłami protekcyjnem i i ochraniały naszą wy­
twórczość. Gdyby one miały na celu tę dodatnią stronę, 
to trzebaby było drugiego współczynnika: m ieć w kraju 
w łasną wytwórnię, chociażby na początek, taką, o ja ­
kiej wspom niałem  powyżej.

Aby zapoczątkow ać coś podobnego, łub aby 
zrealizować naw et fachowo założone, a na większą 
skalę zakrojone i dobrze zorganizow ane w arsztaty sa- • 
m ochodowe, trzeba dobrej woli wielu ludzi, trzeba 
aby ci, którzy stoją u steru władzy, a też i ci co w ła­
dają kapitałam i i nareszcie ci którzy posiadają w ie­
dzę fachow ą — zjednoczyli się, porozumieli się. Jednak  
czy to możliwe?

Czy m ożna zaradzić złemu i jak ą  drogą? — P o­
staram  się wypowiedzieć swój osobisty pogląd na tę 
spraw ę, z którym  jeśli moi koledzy-fachow cy 
się nie zgodzą, to m ają m ożność wypowiedzenia się 
i wyłuszczenia swoich poglądów, w ym iana bowiem 
myśli, w tym  wypadku, jest tylko pożądaną.

Położenie naszej waluty, stan naszego przemysłu 
technicznego we w szystkich gałęziach jego, nie po ­
zw ala nam  dziś myśleć o zrealizowaniu i założeniu 
fabryki sam ochodów  w pełńem  znaczeniu tego słowa - 
t. j. wytwórni m aszyn, w szystkich części składo­
wych automobilu, Stan ogólny, wozów sam ocho­

dowych, który posiadam y, przypuśćm y już tylko 50°/0 
zniszczony — wym aga stworzenia, chociażby w głów­
nych centrach Polski, dużych w arsztatów  sam ochodo­
wych n. p. na wzór owych rosyjskich, k tóre obsługi­
wały całe »fronty sam ochodow e«, a k tóre mogły już 
samodzielnie wytw arzać poszczególne części zamienne, 
nie oglądając się na sprowadzenie tychże z zagra­
nicy. Takie w arsztaty potrzebują znacznie większego 
wkładu pieniędzy na wszystkie oddziały obróbki m e­
chanicznej, a też zespołu i doboru lepszych sił facho­
wych niż wytw órnie półfabrykatów , które m ogą za­
cząć produkcję od składni wozów obcych w yrobów  — 
»marek«. — Jednakow oż jednoby mogło pow stać przy 
drugiem, lub naw et rozdzielczo, trzeba tylko aby 
przedewszystkiem  kapitaliści potrafili znaleźć dobrych 
organizatorów  i fachowców, a przy tem nie prow a­
dzili swoich finansowych, złączonych z tem  przedsię­
wzięciem kalkulacji — bez gruntownej i w szechstron­
nej porady tych właśnie specjalistów. — Z drugiej 
strony trzeba, żeby ci fachowcy, którzy zdobędą zau­
fanie kapitału, pam iętali zawsze o tem, żeby najprę­
dzej puścić w ruch cały w arsztat pracy ściśle według 
najnow szych m etod i wymogów techniki, a jak  z naj­
większą korzyścią dla przedsięwzięcia, przeprow adza­
jąc  roboty organizacyjne i dobierając sobie pom oc 
techniczną i robotników  naw et tak, aby jaknajprędzej 
dowieść i pokazać realne w yniki swego organizacyj­
nego talentu, pracy i wiedzy fachowej i, aby tem sa­
mem wzbudzić zaufanie w  tych, którzy dają pienią­
dze, a zawsze z niecierpliwością oczekują realizacji 
przedsięwzięcia, a co za tem  idzie, otrzym ania spo­
dziewanych i należnych procenlówg Dziś trzeba p a ­
miętać, że wszelki handel samochodowy, czy p rzed­
siębiorstw a autow arsztatow e o solidniejszym zakresie, 
łub półfabrykat autom obili, nie może się obejść bez 
wykładów m iljonowych, których trzeba nie mało, lecz 
trzeba także pam iętać i o tem, że otrzym uje się je 
bezwzględnie z pow rotem  — zyskując na tem  od 100 
do 200°/0. — Dalszy rozwój każdego zwykłego w arsztatu 
reparacyjnego w fabrykę rentow ną, czy też w fabrykę 
»pół-produkcyjną«, zależy nietylko od wdożonego k a­
pitału, lecz zaznaczam  jeszcze raz, również i to w wńęk- 
szej mierze od talentu i fachowości jego naczelnego 
kierow nika technicznego, k tóry  powinien dohrze wie­
dzieć, które działy w jakim  porządku organizow ać 
i tworzyć, aby p raca ogólnie szła harm onijnie, a przed­
siębiorstwa mogło lekko i odważnie dojść do wykony­
w ania najzawilszych i najcięższych zadań, postaw io­
nych jako  cel swego rozwoju.

R ozpatrując szczegółowo, kwestję ewentualnej 
egzystencji i pow adzenia pierwszej fabryki sam ocho­
dowej w kraju, sądzę, że potrafi ona wyjść zwycięsko 
z trudnego zadania, jeśli jej organizatorow ie i kie- 
row nicy techniczni, będą możliwie ściśle przytrzym ywać 
i pokonyw ać następujące zadania staw iane techniką, 
doświadczeniem  i sytuacją przemysłowo-tech. istniejącą 
u nas wr kraju. — W ym ieniam  punkty najważniejsze:

1) Nim przystąpić do organizacji, trzeba przede- 
wszystkiem  ściśle wyjaśnić sobie, jakiem i rozporządzam y 
środkam i finansowemi, technicznem i i materjalnem i.

2) Czy m am y zam iar odrazu tylko zacząć zbiórkę 
maszyn, fabrykacji zagranicznej (czyli t. zwT. pół-fa- 
brykaeję), czy też jednocześnie, lub przed tem, nim 
kon trak t z taką firm ą dojdzie do skutku, zacząć p ro ­
wadzić w arsztaty rem ontow e; lecz w każdym  razie 
Wtedy odrazu trzeba dobrać i uksztaltow aś jąd ro  etatu
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w spółpracowników i robotników  wykwalifikowanych, 
a też zastanow ić się nad  stworzeniem  i organizacją 
w szystkich potrzebnych działów, a szczególnie — obra­
biarek — osi naszej wytwórczości, tej, czy innej.

3) Zdecydow ać zaw czasu ten lub inny typ i m o­
del m aszyny danej firmy produkcyjnej, z k tó rą pro­
wadzi się handlow o-techniczne pertrak tacje  o założenie 
krajow ej pól-fabrykacji, aby ona dobrze i celowo odpo­
w iadała naszym  drogom  i wymogom przyszłej klijenteli.

4) W yjaśnić sobie, również zawczasu, czy, za 
cały czas trw ania kontraktu , z firm ą dostarczającą 
nam  części pół-fabrykatu nie moglibyśmy niektó­
rych sami zacząć produkow ać, a przeto, podnieść n a­
szą w ytwórczość do większej samodzielności, i jeśli 
tak, to nie pom inąć tego punktu zastrzeżeniem  w um o­
wie, że m ożem y i m am y praw o coraz mniej, oraz nie 
w szystkich części m aszyn żądać, w przesyłanych nam  
perjodycznie serjach.

5) Stanowczo twierdzę, że przy rozpoczęciu ta ­
kiej tak  zwanej »pół-fabrykacji« winno się zacząć i za­
początkow ać, przez konstruk tora P o l a k a ,  budowę 
typu oryginalnego — któryby był »wozem ekspery- 
m entalnym « danej firmy, a który po dokonanych pró­
bach i stw orzeniu go przez siły i środki li tylko polskiej 
wytwórczości byłby, po dokonanych próbach, sam o­
chodem  pierwszym oryginalnie polskim.

W  tym  w ypadku, niech chociażby jak  ongi 
w Rosji m aszyna »Russo-Bałt«, ten sam ochód byt ty ­
pem nie nader udatnym  i efektownym, jednak  mocnym 
i przydatnym  — to osiągniemy to, co możemy uwa- 
wać i zaliczać do drugiego stadjum  naszego rozwoju 
przem ysłu sam ochodowego.

Ten postulat uważam  za konieczny -  nie zw ią­
zywać się podczas już istniejącej i zapoczątkow anej 
półfabrykacji z nią na długie lala i nie przestać 
na reprodukow aniu tylko części tego typu maszyny, 
który  otrzymujemy, gdyż zawsze będziem y w tyle 
od oryginału, lecz właśnie przez próbę w ytw órczo­
ści tych niektórych części wozu, dojść do św iado­
mości jak i typ my m ożem y sami stworzyć nie przery­
w ając pracy zasadniczej, i dającej nam  już stały dochód.

W szystko jedno, czy stworzony typ, byłby to 
wóz ciężarowy, osobowy, lub też typu »voiturette« 
(m alutki m iastowy, ewentualnie kom ercyjny, lub osta­
tecznie sportowy), lecz aby pochodził z polskiej wytwórni, 
i krajow ych m aterjałów . Koszta takiej budow y »pol- 
skiego sam ochodu eksperym entalnego« — byłyby, przy 
ogólnie racjonalnie prowadzonej i dającej dochód półfa­
brykacji, zupełnie minimalne, gdyż m ożna taki sam ochód 
i konstruow ać i budować, nie śpiesząc się, a wykonując 
poszczególne części nieznacznie przy innych robotach.

Dla spełnienia tego mego, może »pobożnego«, 
życzenia musimy, jako  drogowskaz, przyjąć do w ia­
dom ości następujące punkta:

6) T rzeba celująco pokonać trudności prostoty, 
a zarazem  techniczno-konstrukcyjnej w artości m echa­
nizm ów »chassis« i o silnika o sam ochodow ego.

7) Przed rozpoczęciem  budowy, całej pierwszej 
serji, powinno się badać dobrze zasadnicze braki i nie­
dom agania »eksper. modelu« i odpowiednio i celowo 
je  zrekonstruow ać.

8) Pierwszym swoim wozem, potrafić zaintere­
sować i zdobyć klijentele.

9) Dać estetyczny wygląd maszynie, a zarazem  
potrafić zastosow ać jej »nadwozie« do celów przemy- 
słowo-kupieckieh.

10) Postaw ić finansową stronę, rozpoczynającej 
się oryginalnej swojskiej fabrykacji, niezależnie od za­
granicznego kapitału  i jakiejby to nie było zależności 
technicznej — na niezachwianym  stopniu swojej do­
niosłości.

11) Zabezpieczyć się, o ile możliwe, za pom ocą 
Rządu od ceł protekcyjnych, od konkurencji firm zagra­
nicznych, tego typu.

12) Do budow y swego »modelu eksperym ental­
nego# i następujących potem  serji wyzyskać wszystkie 
potrzebne i jedynie tylko krajow e fabryki, środki i ma- 
terjały  techniczne.

13) Nie w ahać się, każdorazowo, przed rozpo­
częciem budowy każdej nowej serji m aszyn usuw ać 
zauważone braki poprzednich, rekonstruując odpowie­
dnio i zbadaw szy przytem  ściśle te przyczyny, p rak ty ­
cznie, i teoretycznie.

14) Obliczyć zawczasu, jak  najdokładniej i n a j­
skrupulatniej: m aksym alną cenę »autom obilu seryjne­
go# i potrafić dać m u taką »cenę sprzedażną« na ry ­
nek, aby ona była bezwzględnie m niejszą od ceny 
oclonego najtańszego sam ochodu zagranicznego tego 
typu, przyczem  trzeba pam iętać, że cena »swego ko­
sztu#, z w ydatkam i na zarząd, robociznę, m aterjał, 
am ortyzację gm achów i m aszynerji fabrycznych i ca­
łego »regie« nie pow inna być większą od 65°/0 tej 
sprzedażnej, czyli rynkowej ceny.

15) Dać nazwę »marki«, czyli firmy rynkowej 
lego sam ochodu; krótką, ładną, możliwie treściw ą 
i lekko w ym aw ianą, nie tylko po polsku, ale w każ­
dym obcym  narzeczu i taką, aby ona m iała w sobie 
treść jednakow ą w różnych, chociażby najwięcej po­
pularnych językach.

10) Budując pierw szą i następne serję sam ocho­
dów, nie zapom inać o budowie równoczesnej części 
zapasowych, a szczególnie tych, które w »modelu- 
eksperym entalnym « okazały się mniej udatne, trwałe 
lub praktyczne.

17) Nie rozpoczynać budow y innego typu m a­
szyny, aż się nie zdobędzie zaufania odbiorców  i nie 
rozszerzy się fabryka o tyle, aby była w stanie za­
bezpieczyć w i ę c e j  niż o 25°/0, m aksym alną potrzebę 
tego typu, na krajow ym  rynku sam ochodow ym.

18) Postaw ić odrazu, na  iście am erykańskiej sto­
pie swój dział reklamowy, gdyż nic tak  nie zjednuje 
w pierwszym  czasie ktijentelę, jak  dobrze, rozumnie, 
dowcipnie i prawidłow o zorganizow ana — reklama.

19) Nie usuw ać się, lecz naodw rót, b rać stale 
udział we wszystkich biegach sam ochodow ych 
i o ile możliwe, nie tylko w kraju, ale i zagranicą, 
pow ierzając kierow nictw o steru ludziom wysoce 
doświadczonym , nie tylko sportowo, ale i technicznie 
obeznanym  z tą  m aszyną, a szczególnie też i z d ro ­
gami, po których m a się odbyć ten turniej dośw iad­
czalny automobili, zwykle urządzany na wytrzymałość, 
szybkość i ekonom iczność m aszyn wszelkich m arek, ich 
typów  i modeli.

20) W ystarać się, dla utrw alenia swojej egzy­
stencji i zdobycia rządow ych obstalunków, o subw en­
cją państw ow ą, m ając na uwadze nie tylko jak iś in­
teres handlowo-spekulacyjny, ale jako jeden ze środ­
ków sobie w stworzeniu wozu przydatnego, ew entual­
nie i dla armji.

Ze strony w ewnętrzno-fabrycznej organizacji, jak  
w 1, tak i 2 stadjum  naszego rozwoju przem ysłu sam ocho­
dowego trzeba wziąć pod uwagę i następujące punkty:



CZASOPISMO AU TOMO BILOWE 19

21) Dobrać elat: finansowego kierownika, głó­
wnego inżyniera-konstruktora, inż.-kierownika ruchu 
robót, i m ajstrów  poszczególnych oddziałów w ytw ór­
czych — ludzi bezwzględnie zdolnych, sum iennych 
i znających swój fach do gruntu.

22) Dbać bezw arunkow o o stałą i dostateczną 
ilość dobrych narzędzi dla robotników  w szystkich ce­
chów, a szczególnie w oddziałach m echaniczno-tokar- 
skich i m ontażu, czyli zbiórki maszyn.

23) S tarać się zawsze, aby wszelkie wypłaty ro­
botnikom  i całem u etatowi, były sumiennie wypłacane, 
bez zalegania naw et o jedną dobę.

24) Stworzyć koniecznie, albo tak tyczną kasę 
oszczędnościowo - asekuracyjną, lub też wszystkich 
przyjętych już na etat stałych pracow ników  asekuro­
wać, przyjm ując naw et 50°/o wydatków, na koszt firmy.

2ó) Przyjść odrazn z pom ocą ogólnemu etatowi 
pracow ników  w stw oateniu  konsum u spożywczego.

Te ostalnie punktu są nader ważne, gdyż tylko 
w tedy fabrykacja płynąć będzie intenzywnie i spokoj­
nie, bez wszelkich zaburzeń soejalno-ekonom icznych, 
kiedy każdy robotnik i urzędnik fabryczny będzie wi­
dział, wiedział i odczuwał, że na lej fabryce jest on 
zabezpieczony na dziś i jutro, o wiele lepiej niż na 
każdej innej, a tym  sposobem dobierze się najlepszy kon­
tyngent m ajstrów, robotników  i wszelkich innych funk- 
cjonarjuszy fabrycznych.

Celem moim w danym  artykule jest wyjaśnić 
możliwą drogę rozwinięcia się naszego przem ysłu sa­
m ochodowego, a nie specjalnie w ykazyw ać swoje oso­
biste poglądy, lub braki i niedom agania naszego prze­
mysłu sam ochodowego jednak  muszę stwierdzić, że do 
tej chwili mało posiadam y ludzi dobrej woli, i in icja­
tywy, którzyby potrafili rozpocząć szerszą akcję w kie­
runku rzeczywistego zaradzenia złemu stanowi rzeczy 
i rozumnych, życzliwych krajow i kapitalistów  — któ­
rzyby wejrzawszy w sprawę więcej serjo i głębiej, 
chcieli zapoczątkow ać przedsiębiorstw a nietylko dla zy ­
sku, lecz trochę i dla ideji, gdyż trzeba tu  pamiętać, 
że fabrykacja to nie identyczna rzecz, co spekulacja. 
Dobrze, fachowo postaw iona w ytwórczość — to zysk 
pew ny i stały, a w  przemyśle sam ochodow ym  kolosalnie 
popłatny, spekulacja zaś daje lekko miljony, ale od 
niej bardzo niewielki krok do ruiny.

Nie wątpię, że gdybyśm y serjo i rzeczowo z gro­

nem  najm niejszym , lecz uczciwych krajow ych kap ita­
listów zechcieli w racjonalny sposób zapoczątkow ać 
i stworzyć ten w ażny przemysł kultury ludzkiej — 
jakim  jest sam ochodowy, to w net znajdziem y popar­
cie i w kapitale i w kredycie zagranicą.

Pom ijając to, że w aluta nasza stoi fatalnie i że 
pół-fabrykat będzie nas kosztował grubo, tem  nie mniej, 
wobec jednak  właśnie tego złego stanu w artości na­
szych pieniędzy — nasz robotnik polski jest do dziś 
jeszcze najtańszy, a przy tem  zdolności jego są wszę­
dzie zaszczytnie uznane i cenione, a więc i w dziedzi­
nie sam ochodow ej, przy dobrych chęciach, zdolnym  
i fachowym  kiex-ownictwie, m ożna bez wszelkiej obawy 
niepowodzenia, zapoczątkow ać i stworzyć całą gałąź 
nowego pi-zemysłu krajow ego, dającego tak  wielkie 
zapotrzebow anie we w szelkich kierunkach fabrykacji, 
jak  może żaden inny dział techniki produkcyjnej.

Czechy m ają dwie bardzo dobre fabryki sam o­
chodów, jeszcze z czasów przedw ojennych, czyż my 
nie m am y praw a i zdolności, postarać się na po­
czątek, stworzyć bodaj zarodek tejże? Sądzę że 
tak  — powinniśm y i musimy, a tem bardziej dla 
tego, że gdybyśmy, w parę lat, potrafili stworzyć n a­
praw dę taką sam oistną i niezależną fabrykę sam ocho­
dów, o własnym  typie — my, a nie kto inny, cho­
ciażby dlatego, że nasz pieniądz, w stosunku do in­
nych jest najtańszy, będziem y najtańszem i, a więc naj­
więcej pożądanem i producentam i dla wschodu. Tam  
chociażby w tej zrujnow anej i zdepraw ow anej dziś 
Rosji czekają nas wielkie zagadnienia politycznych 
i ekonom icznych postulatów . Ale przedtem , p raca  tw ór­
cza każdego w swoim zawodzie i dlatego nawołuję 
dziś wszystkich, którzy się kw estją zagadnień rodzin­
nego przem ysłu sam ochodowego interesują, aby nie 
odkładali stw orzenia pow ażnych przedsiębiorstw  na 
dłużej — pokój trw ały  wnet, zdaje się, nastąpi, a dla 
nas sam ochodziarzy i fachowców również, t. zw. »se- 
zon wiosenny«...

A więc, z większą ufnością patrzm y w lepsze ju ­
tro, ale do pracy, bo wszędzie wróg nie śpi .— też 
pracuje, aby nas tak  czy inaczej zdławić i pokonać. 
Nie dajm y się! Całą siłą gazu w zm ocnijm y działalność 
naszego m otoru — pracy fachowej, a intenzywność 
naszą — w łączm y w ten czwarty, najwyższy, bezpośredni 
bieg!... Inż. W. Junosza Stępowsid.
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KRONI KA.
W edług inform acji rosyjskich konsulatów  popyt na 

sam ochody w  Rosji coraz w zrasta . W praw dzie Rosja nic 
cieszy się zby t dobrem i drogam i, ale sieć dróg kolejow ych 
je s t tak  słabo rozw in ię ta  i tak  źle funkcjonuje, że po łącze­
nia kom unikacyjne poza kolejam i sta ją  się niezbędne. Ze 
w zględu na złe drogi Rosja po trzebu je  niew ielkich, soli­
dnych, mało skom plikow anych w ózków , k tó re  łatw iej zniosą 
w strząsy  i pod rzucan ia  niż długie, sub te ln ie w ykonane auta.

W ubiegłym  roku  pew na angielska firm a sprzedała 
do Rosji 60 sam ochodów . F irm a ta sądzi, że w  roku  p rz y ­
szłym  otrzym a zam ów ienie na 400 do 500 w ozów . W razie 
zaw arcia  pokoju  nasz p rzem ysł au tom obilow y będzie m iał 
w  Rosji o tw arty  zbyt.

O lotn ictw ie. W  siedzibie A eroklubu w arszaw skiego 
odbył się trzec i w ykład o ak tualnych  zagadnieniach lotn ictw a.

Inż. F 'ilipowski w ygłosił odczyt na tem at: »Dread- 
noughty  Pow ietrzne« , po rusza jąc  je d n ak  głów nie stronę 
hand low ą żeglugi pow ietrznej. Począw szy od om ów ienia 
kilku typów  p ła tow ców  w ojennych , p re leg en t sp recyzow ał 
w ym agania staw iane p ła tow com  handlow ym .

P re legen t odróżn ił p rzy tem  dw ie kategorje  sam olotów , 
a m ianow icie: sam oloty  czułe, zw ro tne , n iezbyt dostatecznie 
w ystab ilizow ane od p ła tow ców  o au tom atycznej stateczności.

Je st rzeczą zrozum iałą, że te osta tn ie  są o w iele bez­
pieczniejsze, gdyż bez ste row an ia  u trzym ują  sta teczność 
i po w iększej części naw et lądow ać by nie mogły bez uży­
cia sterów .

Kilka słów  pośw ięcił p re legen t dodatnim  w ynikom  
używ ania kilku silników  na jednym  płatow cu, o raz w ysokiej 
w ytrzym ałośc i konstrukcji, k tó ra  się pow iększyła ze spół- 
czynnika 3 do 20.

In teresu jące  były  porów nan ia poszczególnych typów  
i zestaw ienie obciążenia na 1 m kw. Z w yw odów  w ynika, 
że dziś już w ypada na 1 m kw. 8 - 1 2  kg. wagi.

Naogół w ykład ten  był p rzystępny  dla słuchaczów , 
a u rozm aicały  go odpow iednio  dob rane  ilustracje .

Przem ysł autom obilow y w  N orwegji rozw ija się 
z dniem  każdym . Pom im o dużego w w ozu sam ochodów , 
am erykańsk ich  (praw ie każdy parow iec  w w ozi 50—60 aut) 
zyskują coraz w ięcej na znaczeniu  fabryki »Overland«, 
»Dodge«. Także została w  K openhadze rozszerzona znacz­
nie fab ryka p row adzona p rzez  inżyn iera  Lie.

W ielką nagrodę G ordon—B ennet w konkursie  lo tn i­
czym  zdobyła F rancja , a m ianow icie piloci Sadi Leconte 
na sam olocie N ieuport-H ispano 300 KM i de R om anet na 
Spad-H ispano 300 KM. A paraty te zaopatrzone były w kar- 
b u ra to r  Zenith. Loty klasyfikacyjne odbyły  się (w łącznie 
ze sk rętam i) z szybkością 279 kilom etrów  503 m etrów  na 
godzinę, zatem  około 80 m etrów  na sekundę.

C iekawe zdarzenie m iało m iejsce w  pew nej m ie jsco­
w ości w e F rancji, podczas zim y 1916—1917. Sam ochód c ię­
żarow y oddano do napraw y. Po uskuteczn ien iu  tejże, sta- 
rannem  w ypuszczeniu  w ody z ch łodnicy  i system u k rąże­
nia, wóz na pew ien  czas jeszcze pozostaw iono w  garażu. 
K iedy go znow u w zięto do użytku, stw ierdzono , że m otor 
działający doskonale podczas zw alniań, odm aw iał ab so lu t­
nie p rzy  w iększych szybkościach. K ierow ca sądził że na­
p raw a  w ozu nie była dosta teczną, i odstaw ił go do garażu. 
T am  stw ierdzono  raz jeszcze funkcjonow anie zaw orów , 
p rzed p ału  i t. p. regulow ano gaźnik, nic nie pom agało. 
Szef w arsz ta tó w  zw ątpił już  zupełnie w  znalezienie błędu, 
aż odk ry ł m u go p rzypadek . W innym  był m róz.

M otor by ł zasilany gażnikiem  pionow ym , um ieszczo­
nym  dosyć nisko — gazy w ydobyw ały  się m iedzianą ru rą . 
R ura ta  była ogrzew ana dopływ em  w ody z chłodnicy , 
k rążącej w ew n ątrz  osłony, w' k tó rą  ru ra  była ujętą. Nie 
istn iał żaden kurek , k tó ryby  dozw olił na w ypuszczenie tej 
w ody, tak  że osłona pełną była w ody, m im o że ją  w ypusz­
czono z chłodnicy. W  w ielk ie m rozy  w oda zam arzła, ale 
śc iana zew nętrzna  osłony ani drgnęła. N atom iast ru ra  na- 
sysania była m ocno uciśn ię ta  i przygnieciona. Nic na ze­
w n ątrz  na to nie w skazyw ało.

W ypadek ten  pow inien  być w zięty  pod rozw agę przez 
k o n stru k to ró w  autom obilow ych. Należy unikać p rzy  k rą ­
żeniu w ody m iejsc zby t nizkich, skąd się je j tru d n o  w y­
dostać. Pow inny  być w szędzie urządzone odpow iednie kurki 
i odpływ y. Inaczej n ie trudno  aby opisane przez nas zda­
rzenie, nie pow tarzało  się, a n iezaw sze szczęśliw y tra f  od ­
k ry je  błąd, k tó ry  nam  na m yśl nie w padnie.

W arsztaty m echaniczne w  M edjolanie (Oificine p er 
L aborazioni M etalurgiche M eccaniche) w yspecjalizow ały  się 
w  odnaw ianiu  p raw ie  zupełnie zniszczonych w ozów  »Fiat«. 
O ile b rak  jak iejś części składow ej, albo o ile części te  są 
zupełnie zniszczone, zastępu ją je  now em i, z p ierw szej ja ­
kości m aterja łu  — odnaw iają k a ro se rję  — w ogóle odre- 
stau ro w u ją  w spaniale  cały w óz, że w ychodzi z w arszta tów  
zupełnie ja k  nowy.

W yw óz sam ochodów  do Chin p rzedstaw ia  się w  osta­
tn ich  la tach  następu jąco : w  1916 r. 35 w ozów  — w 1917 r. 
164 w ozów  — w 1918 r, 344 wozów. Jak  stąd  w idzim y za­
po trzebow anie  sam ochodów  w zrasta  z n iesłychaną szyb­
kością. W T ientsin ie istn ieją  trzy  am erykańskie, dw ie angiel­
skie i jed n a  belgijska firm a sam ochodow a. W  Pekinie p ra ­
cu ją trzy  firm y. F irm y  te  posiadają zastępstw o w szystk ich  
fab rykan tów  pó łnocnych  Chin. W yw óz sam ochodów  z Chin 
rów nież w zrasta. Na uw agę zasługuje opakow anie z dobrego 
im pregnow anego  drzew a.

Nowe książki: S A M O C H Ó D
Eugenjusza Porębskiego, dyrektora Inst. Technol. we Lwowie.
i= a  W  n a jb liż s z y m  n u m e rz e  p o d a m y  ocenę  tego  w a rto ś c io w e g o  d z ie łk a . = □
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Drzewo
Kopalniane z w łasnych lasów

natychm iast dostarcza

ESHAPE
SPÓŁKA HANDLOWO-PRZEMYSŁOWA

Kraków, ul. Pijarska 4 *

Przybory automobilowe,
gumy pełne, płaszcze, dętki, latarnie, ge­

neratory, narzędzia, gaźniki, magnety, 
światło elektryczne dla wozów  

(dynamo-startery i t. p.), kable, 
palniki, świece „Boscha**

■■ o ra z  =
wszystkie przedmioty wcho­

dzące w zakres automobilizmu.

E S H A P E
SPÓŁKA HAN DLO WO - PRZEMYSŁOWA

— KraKów, PijarsKa 4-

[ ■ 1  ....................................
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4

E S H A P E
K RAK Ó W , P IJA R S K A  4 .

Pasy ze  sierści w ie lb łądzie j
w każdej szerokości dla fabryk, war- 
statów, rolnictwa zawsze na składzie

oraz

K A R B I T
każdej ilości szwajcarski i austrjacki 

w bębnach 100 kg.

i A

A

▼
ZI IZ.

Artykuły
techniczne, szczeliwa, płyty, 
stal szlachetna, żelazo i t. p.

B E N Z Y N A , O L E J ,  S M A R Y
poleca

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

□ □□□ K raków , P ija rska  4 .  □□□□

i T
Z1 IZ.
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ZAKŁADY MECHANICZNE SAMOCHODOWE
B-CIA ŁADYŃSCY I SKA

' Wyłączne przedstawicielstwo samochodów ADOLF SAURER, ARBON (Szwajcarja)

Samochody ciężarowe i omnibusy. —  Remont samochodów, traktorów, łódek 
i pługów motorowych. —  Roboty stelmarskie, lakiernicze i siodlarskie. —  
Wulkanizacja opon i kiszek. —  Największe garaże w Warszawie, wzorowo 
urządzone. —  Porady techniczne —  fachowe w zakresie samochodów. —
Stale na składzie samochody osobowe i ciężarowe pierwszorzędnych firm ; 
oraz części zapasowe. —  Benzyna, oliwa i karbid stale na składzie.

W A R S Z A W A ,  U L .  C Z E R N I A K O W S K A  Nr. 1 9 4 , 1 8 8 / 8 8
TELEFONY Nr. 91-80; 3 8 - 6 6 .

Fabryka Samochodów
w Wielkopolsce

poszukuje technicznego

d y r e k t o r a .
W ym agana d ługoletn ia  praktyka na podobnem  sta­
nowisku w  pierw szorzędnej fabryce sam ochodów , 
oraz osob iste  stosunki z zagranicznem i fabrykami.

Zgłoszenia przyjmuje biuro ogłoszeń  
„PAR“ Poznań ul. 27 Grudnia 18

Zastępstwo ogłoszeń
i skład główny 

Czasopisma Automobilowego

„ R U C H “
Towarzystwo Akcyjne

Kraków, Szczepańska 9 
Poznań, Plac Wolności 3 
Warszawa, ul. Wielka 54
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WARSZAWSKIE TOWARZYSTWO AKCYJNE 
HANDLU i ŻEGLUGI

W A R S Z A W A ,  N O W Y  Ś W I A T  3 5
TELEFONY: Zarządu 201-96, Dyrektora zarządu 90-01,

Biura 83-46, 90-98, 94-76, 94-78 i 94-79.

O D D Z IA Ł Y :

GDAŃSK, Hundegasse 117. dom własny,
TCZEW, Stary Rynek Nr 1,

ŁÓDŹ, Południowa 4 4 /4 6 ,
SOSNOWIEC, Starososnowicka 12,

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

P A R Y Ż ,  43  Bonleuard Haussmann, 
-  N E W - Y O R K ,  2 Rector Str.

Mława - Leszno - Nieszawa - Włocławek - Płock - Wyszogród - Puławy - Sandomierz

Transportowanie towarów przez Gdańsk 
z i do F ra n c j i ,  A ng lj i  i A m eryk i
F in a n s o w a n ie  W ła s n a  że g lu ga  W a r ra n to w a n ie  
z a k u p ó w  - - - na rzece W iś le  to w a ró w  - - - -



CZASOPISMO AUTOMO BIL OWE 25

BANK KDPIECTWA POLSKIEGO
Przedstawicielstwo Banków amerykańskich:

Broadway National Bank, Buffalo, N. Y.
Broadway Finance Corporation, Buffalo, N. Y.
Falls National Bank, Niagara Falls, N. Y.
American Bank, Lackavanna, N. Y.

Fidelity Trust Company, Buffalo, N. Y.
Manufacturers and Traders National Bank, Buffalo, N.Y. 
C. B. Richard & Co. New-Jork 
Lincoln Bank of Erie

Detroit Steamship & Foreign Exchange Agency, Detroit.

Przedstawicielstwo polsko-amerykańskiej linji okrętowej
pasażerskiej bezpośredniej kom unikacji;

Gdańsk —  N ow y Jork, 
Baltic Steamship Corporation of America, 
(Bałtyckie Towarzystwo Żeglugi Morskiej)

Instytucja Centralna:
Warszawa, ul. Próżna 3, (dom własny).

1-szy Oddział miejski:
Marszałkowska 153, róg Królewskiej.

Lwów, Halicka 19 (dom własny) 
Kraków, Pijarska 2 
Gdańsk, Gr. Wollwebergasse, 27 

(dom własny)
Poznań (dawniej Dresdner Bank)

Oddziały:
Lublin, Krakowskie Przedrn. 27 
Przemyśl (dom własny) 
Stanisławów, Sobieskiego 30 
Sanok (dom własny)
Drohobycz (dom własny)

Rada Nadzorcza:

Borysław
Jarosław (dom własny) 
Łódź, ul. Piotrkowska 
Nowy Sącz 
Dębica

Prezes: Dr. W ładysław  S tesłow icz, Minister.
I. Wiceprezes: Bogusław  H erse, prezes Stow. kupców polskich w Warszawie.
II. „ A ntoni W oliński, kupiec, właściciel dóbr w Sanoku.
III. „ (honorowy) M aksymiljan Nowak, Prezydent Broadway Finance Corporation, Buffalo, N. Y. 
Sekretarz: Inż. S osnow sk i Józef, przemysłowiec, Warszawa.
Zastępca sekretarza: Dr. Ludwik W ew iórski, właściciel apteki we Lwowie.

Członkowie:
Bełtow ski Stanisław , przemysłowiec, Lwów
Brun Kazim ierz, kupiec, W arszawa
Janowski Juljan, kupiec, Lwów
Karpiński Franciszek, przemysłowiec Warszawa
Kauczyński Adam, Prezes Stow. Kupców Małopolskich, Lwów
Dr. Kucharski Piotr, lekarz, Lwów
Dr. Lechow ski W iktor, dyrektor banku, Drohobycz
Ludw ig Mikołaj, kupiec, Lwów
M inkiewicz W acław, dyrektor Pol. Bal. Tow. Transp. Warszawa

Neum an Józef, prezydent m. Lwowa
Paw łow ski Jan, kupiec, Lwów
Paw łow ski Feliks, kupiec Warszawa
Piekarski Andrzej, fabrykant, Warszawa
Przybysławski Kazirn, w.-prezes Gal. Tow. Kred. Ziemsk., Lwów
Raszewski Kazimierz, kupiec, Warszawa
Ryniew icz Jan, kupiec, Tarnopol
Skibniew ski Kazimierz, przemysłowiec, Warszawa
W roński Stanisław  Marjan, przemysłowiec, Gorlice

Dyrekcja:
Dyrektorzy: Feliks M azurkiewicz, Józef Zatcher, W acław Żmudzki.
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Wysyłaj pieniądze do Polski
przez

Broadway Finance Corporation
BUFFALO , N. Y.

f f ?

Instytucja czysto polska prowadzona przez Polakow
wypłaca w Polsce

=  PIENIĄDZE =
SZYBKO =  AKURATNIE =  PEWNIE

P O C Z T Ą  1 T E L E G R A F IC Z N IE

r f *  r f ?

Główne biura w Polsce: WARSZAWA, Próżna Wr 3
Adres telegraficzny : BROFINCO -  W ARSZAW A



CZASOPISMO AU TO MO BILO W E 27

SI

Automobile
o so b o w e
c i ę ż a r o w e
akcessorja

•8: i  ? •• 5s:

'• iiiJ  i V. V W v

BIURO: 
Marszałkowska 139, 6.

T e l. 192.47,
„ 227.51.

GARAŻ I WARSZTATY:
Ogrodowa lO.

T e l. 202.78.

Adres telegr.s
MAK AUTO - WARSZAWA
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U N I O N I BERTY <9.

„Union Liberty Co.“
posiada wyłączną reprezentację znanego w Ameryce trustu samochodowego

„General Motor Export Co.“
i do tego czasu sprowadziła do kraju automobile

5,Chevrolet“
które obecnie znajdują się na usługach Armji polskiej!

Samochód marki „ChevroIet“.

W  najbliższej przyszłości „Union L iberty Co.“ sprowadzi większą ilość 
samochodów. Obecnie posiada już w Gdańsku znaczny transport części 
sam ochodow ych jak opon, kiszek i t. p. w rozmaitych rozmiarach.
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ULCO - GARAŻ.

„UNION LIBERTY CO.“
rozpoczęła budowę g l T R Z U  w Warszawie przy narożniku ulic: Nowo­

grodzka i Składowa, w którym pomieścić będzie można p rzesz ło  
trzy sta  sa m o ch o d ó w , sa lę  w y s ta w o w ą  i w a rsz ta ty  rep eracyjn e.

Konstrukcja Ulco Garażu jest żelazna ze szklanym dachem.

Ulco garaż
miał być wykończony w październiku i jedynie inwazja bolszewicka 
przeszkodziła rozpoczętej robocie — pomimo to garaż stanie w

marcu 21-go roku
-  .......... i i oddany będzie do użytku. = ...... .

W  Ulco garażu
mieścić się będzie szkoła szoferów,

 - =  o otwarciu której damy oddzielne ogłoszenie. ——  =

/IIPa
REKL. AMAl
Y L \v
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£ L  TOW ARZYSTW O BUDOW Y MOTORÓW A
=  A U S T R O  =  V

DAIMLER
GENERALNE ZASTĘPSTW O

ZJEDNOCZONYCH FABRY K  SAM O CH O DÓ W  I M OTORÓW

=  DAIMLER =
W R. NEUSTADT - GRAZ - WIEDEŃ - ADAMÓW - MONACHIUM

SAMOCHODY OSOBOWE 
SAMOCHODY CIĘŻAROWE 

POCIĄGI DROGOWE
LOKOMOTYWKI BENZYNOWE 

POCIĄGI BENZYNOWO-ELEKTRYCZNE 
POCIĄGI WĄZKOTOROWE

POCIĄGI NORMALNOTOROWE 
TRAKTORY ARTYLERYJSKIE 

PŁUGI MOTOROWE 
ŁODZIE MOTOROWE 

MOTORY STAŁE

W A R SZ A W A , MARSZAŁKOWSKA 130

i f ZA K ŁA D Y  R EPA R A C Y JN E
I SKŁAD CZĘŚCI ZAPASOWYCH

AUTOMOTOR
W ARSZAW A, UL. KSIĄŻĘCA 9

TEL. 151-50.

fifi
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• ... •

AUTOGARAŻ

STANISŁAWA SZY80W ICZA O. %•

PIE R W SZY W AR SZTA T  T E C H N IC Z N Y  V *

DLA NAPRAWY AUTOMOBILÓW
. . .  . . . . . . . . .  .  . .  . .W KRAKOWIE, UL. ARJANSKA 1, Nr. tel. 3477.

SPRZEDAŻ NOWYCH I UŻYWANYCH AUTOMOBILÓW, NAPRAWA
I GRUNTOWNE ODNAWIANIE WOZOW WSZELKICH SYSTEMÓW,
NAPRAWA MOTORÓW SSĄCO-GAZOWYCH, BENZYNOW., ROPNYCH.••.■.•.•i"

••:•4 !• 4
*••••••••**

‘•'w 5* % **

PAROW E W ARSZTATY

• • ••

DLA R E PA R A C JI O PO N  I DĘTEK

STANISŁAWA SIEROSŁAWSKIEGO

••• ••• :•
•• ••W
•• ••

v.

W KRAKOWIE, UL. ARJAŃSKA I .  TEL. NR. 3477.
•i J;

... ... W Y K O N U J E  .„•••••••••
WSZELKIE NAPRAWY GUM AUTOMOBILOWYCH, REPERACJE 
OPON, JAKOTEŻ NOWE OKŁADY SKÓRZANE, GUMOWE POD •lw i'

GWARANCJĄ. SKRACA OPONY NA MNIEJSZE.
USKUTECZNIA TEŻ REPARACJE DĘTEK AUTOMOBILOW YCH. “ S jff’
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POLSKIE TOWARZYSTWO HANDLOWE S. A.
ZARZĄD GŁÓWNY W KRAKOWIE, ULICA SŁAWKOWSKA 1.

FILJE: WARSZAWA, LWÓW.

Dział węglowy.
Dział maszyn rolniczych (pługi, sieczkarnie, brony). 

Dział rolniczy (nasiona, kantary skórzane, ule). 
Dział żelazny.

Dział drzewny.
Dział chemiczny.

Dział spożywczy (artykuły bławatne).
Telefon 2 0 7 8 ,  1138. Adres telegr. do Zarządu i oddziałów „TOHAN“.

G A Z O L I N Y
0.660/680.
Do popędu m otorów,  
s a m o c h o d ó w  dostarcza  
w  b eczkach  odbiorcy  
po cen a ch  urzędowych.

„G A Z O  L I  N A “
Spółka akcyjna 

we Lwowie, ul. Sapiehy 3.

Wulkanizowanie
gum automobilowych

obciąganie zjeżdżonych opon 
nową skórą z gwoździami

Kraków, Zwierzyniecka 23
N a  s k ł a d z i e  g u m y  
wszystkich wymiarów

W ydaw ca: „E shape“ — K raków , P ijarska 4. R edaktor odpow iedzia lny : Iwo Rogowski.
K raków. — D rukarn ia Poznańska Paw ła M adejskiego — ul. Tom asza 12.



= e e  DOM HANDLOWY = = =
WITOLD WAGNER

WARSZAWA, Moniuszki 3, róg Jasnej (vis a vis Filharmonji)
T elefon y: 170.09 i 144.43. 

D zia ł I. S am och od y  o so b o w e , c ięża ro w e , a k ceso rja , p n eu m atyk i, 
gu m y m a sy w n e , sm ary , b en zy n a  i t. p. 

D zia ł II. D rzew n y: D rzew o  o p a ło w e , b u d u lcow e i w yrob y  d rzew n e.

D zia ł III. Z iem iopłody: H an d el p rodu ktam i p rzem ysłu  ro ln ego: zb oże .itp .

EXPORT IMPORT
ZAKUP TOWARÓW KOMISOWA SPRZEDAŻ

A d res te leg ra ficzn y : W A R SZA W A  W ITW AG

RACHUNEK PRZEKAZOWY W BANKU 
HANDLOWYM W WARSZAWIE

„A-B-C“
SAMOCHODOWA SPÓŁKA

Z OGR. ODP.

W ARSZAW A
KONTO W  POCZT. KASIE OSZCZ. 1045 
Adres telegr.: ABECEAUTO WARSZAWA

BIURO MIEJSKIE: ULICA ŚW IĘTO K RZYSK A 27. □ □ TELEFON 106-52  
W ARSZTATY I G A R A Ż : UL. O K O PO W A -B ELW E DE R SK A  79 . TEL. 224-25

SAMOCHODY OSOBOWE I CIĘŻAROWE, PŁUGI 
MOTOROWE, CYCLECARS 1 MOTOCYKLE

MATERJAŁY PĘDNE, NAPRĄDNIANIE 
ZASOBNIKÓW

WSZELKIE CZĘŚCI SKŁADOWE DO 
SAMOCHODÓW, OPONY, KISZKI 

ORAZ GUMY PEŁNE

GARAŻOWANIE, KUPNO I SPRZEDAŻ, 
WYNAJEM SAMOCHODÓW OSOBOWYCH 
I CIĘŻAROWYCH, REMONT JENERALNY 

I REPERACJA WSZELKICH CZĘŚCI 
SKŁADOWYCH

ZASTĘPSTWA FIRM:

STOEWER, SZCZECIN-SAMOCHODY, 

REITHOFFER, WIEDEŃ -  GUMY



SpółKa akcyjna
m

W arszawa, Świętokrzyska 28
tel. 25-50

poleca samochody światowej 
sławy „ F IA T  T U R Y Ń S K I "

Samochody osobow e  
Samochody ciężarowe 
Obnibusy ̂  Ambulanse 
js? Motory lotnicze ^

Motory do łodzi ^  
jz? TraRtory ^  ^

W łasne warstaty i garaże jz ?

\

Przedstawiciele na Małopolską jz?

E.SHAPŁ Kraków, PijarsKa 4

W ydaw ca: „E shape“ — Kraków , P ijarska 4. R edak to r odpow iedzia lny : Iwo Rogowski.
K raków . — D rukarn ia Ęoznańska Paw ła M adejskiego — ul. T om asza 12.


