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Psychiczne przyczyny wypadków samochodowych.
Stosunek publiczności do ruchu samochodowego.

(Dokończenie).

Jeśli w wielu w ypadkach m ożna przypisać winę 
szoferom, Jo nie m ożna pom inąć i winy publiczności, 
nieoswojonej z ruchem  sam ochodowym , a w przew aż­
nej części bagatelizującej sobie niebezpieczeństwo zbyt­
nią ślam azarnością lub zbytnią pew nością siebie.

Publiczność m ożna podzielić na kilka grup w za­
leżności od sposobu zachow ania się, w  zależności od 
tem peram entu poszczególnych ludzi, a przedewszyst- 
kiem  sposobu osw ojenia się z ruchem  wielkomiejskim. 
Są osoby ostrożne, poruszające się na ulicach i cho­
dnikach z catą św iadom ością tego co czynią, są jednak  
osoby błąkające się jak  zahypnotyzowane, niewidzące 
nic przed sobą, zadum ane, niereagujące na  żadne w ra­
żenia: ludzie najbardziej narażeni na wypadki. Bez 
względu na  charak ter i tem peram ent człowieka m ożna 
by go przyuczyć do właściwego zachow ania się na 
ulicach dużego m iasta, tak  by nigdy nie mógł się zna- 
leść w kolizji, a tem sam em  nigdy nie był narażony na 
nieszczęśliwy wypadek.

Osoby, k tóre często jeżdżą sam ochodem , nigdy 
nie ulegają w ypadkom  sam ochodow ym . Ten dziwny 
paradoks da się tem  wytłum aczyć, że takie właśnie 
osoby miały m ożność obserw ow ania innych pieszych 
przechodzących ulicą i w idząc w ady tam tych, same

tych w ad się pozbyły. Znane są z ogłoszeń i przepi­
sów reguły poruszania się na  ulicy. W  m iastach gdzie 
ruch  jest uregulowany, i powiedzmy, odbyw a się w lewą 
stronę, powinno się ulicę przechodzić w taki sposób, 
że przez pierw szą połowę zw raca się gtowę w kie­
runku ku poruszającym  się wehikułom  i po przejściu 
na drugą stronę ulicy należy głowę obrócić w prze­
ciw ną stronę, i zauw ażyć ruch  w tej części ulicy. Rzu­
canie się na  lewo i na prawo, najłatw iej m oże narazić 
człowieka na wypadek. Przy przekraczaniu placów  
i rogów  ulic, należy zdaw ać sobie sprawę z kierunku 
ruchu ulicznego, i nigdy nie przekraczać ulicy po linji 
skośnej, wzdłuż tego kierunku. W  ten  bowiem  sposób 
zawsze m a się za plecym a wehikuły, co najlepiej m ożna 
obserwować, jad ąc  sam ochodem . —- Na załączonym  
szkicu (1) m am y przedstaw iony praw idłow y ruch  sa­
mochodu, k tóry  z punktu  a  zakręcając, zam ierza dostać 
się do punktu  b. Jeśli przed tym  sam ochodem  zna j­
duje się na kraw ężniku osoba c, k tó ra m a zam iar 
w  tymże sam ym  czasie przejść do punktu  d, w takim  
razie, ciągle będzie m iała za swymi plecam i sam ochód 
i choć jej pozornie będzie się zdawało, że sam ochód 
minęła, myli się i jest w niebezpieczeństwie, tak  długo, 
jak  długo nie osiągnie punktu  d. Tego rodzaju sytua­
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cja niem iła dla przechodnia, jest także bardzo przykrą 
dla szofera, który w żaden sposób nie może ze swej 
drogi pozbyć się niepożądanego pasażera.

W  wielkiem niebezpieczeństwie znajduje się osoba, 
k tó ra przechodząc z chodnika z punktu 1 do punktu  2, 
przebiega tę drogę m ając stojący przed sobą tram w aj 
t  i nie wiedząc, czy m iędzy punktem  t  i 2 nie znaj­
dzie się jak iś sam ochód. Takich sytuncji należy uni­
kać, i przeczekać do chwili, dopóki ulica się nie zwolni.

1

X

należy, że osoba, znajdująca się w podróży, może 
znaleźć się w mieście, gdzie przyjęty jest zam iast 
łewego, ruch prawy, i nabyte doświadczenia względnie 
przyzwyczajenie, należy stosow ać do now ych w a­
runków.

Te przykłady przedstaw iają ogólny rys trudności 
sytuacji, w jakiej się znajduje ciągle i stale m ieszkaniec 
wielkomiejski, i gość prowincjonalny. Niezależnie od 
tego, tak  jedni jak  i drudzy, m ogą uledz wypadkowi, 
z pow odu swego stanu psychicznego. Do pierwszej 
grupy zaliczmy osoby, chwilowo będące bardzo za­
absorbowanym i, jak im ś niezwykłem zdarzeniem. Z et­
knięcie się z daw no niewidzianym  przyjacielem, n ie­
miłe spotkanie, ciekawy jak iś wypadek, m ogą być 
przyczyną chwilowego przytępienia uwagi i w praw iają 
daną osobę w taki stan  zainteresowania, że zapom ina 
gdzie się znajduje, a przedew szystkiem  zapom ina o tem, 
co m oże jej grozić, przez takie chwilowe zajęcie się 
czemś niezwykłem. W  tym  stanie ducha, cala uwaga 
człowieka zostaje skierow ana jedynie i wyłącznie na 
przedm iot chwilowego zainteresowania, a w ładze słu­
chu i wzroku, zupełnie nie reagują na daw ane sygnały, 
czy też przesuw ające się przed oczym a zjaw iska ulicz­
nego ruchu. Osoba taka nie pam ięta, że znajduje się 
na środku placu, lub na środku ulicy, zaczyna roz­
m owę z kimś spotkanym  i z trudem  tylko, czasam i 
w ostatniej chwili po kilkakrotnem  nawoływaniu, usuwa 
się od niebezpieczeństwa.

Podobny wypadek zdarzyło mi się obserw ow ać 
przed kilku taty  w Kijowie. Ną skręcie ulicy stal przy­
bysz, jak  później okazało się z prow incjonalnego mia-

C7

Rys. 2. Rys. 3. Rys. 4.

Na 3 szkicu m am y przedstaw ioną przykrą sytua­
cję, osoby wysiadającej z tram w aju w punkcie a  i zw ró­
conej tw arzą w kierunku strzałki, bez poprzedniego 
zauważenia, czy za nią w tym  samym kierunku nie 
zdąża sam ochód. W reszcie n a  4 szkicu m am y przed­
staw ioną sytuację osoby wysiadającej w punkcie a  
i zdążającej do punk tu  b w szybkim  tempie, bez po­
przedniego rozpatrzenia i przygotow ania się na to, że 
na  swej drodze może spotkać znajdujący się w ruchu 
tram w aj T  i w ypadający nagle z za tram w aju sam o­
chód S .  Tych kilka szkiców w ystarczy do objaśnienia 
w jak ich  trudnych położeniach przy wielkom iejskim  
ruchu znajdują się osoby, nie obeznane z ruchem , nie 
m yślące o tem, co na ulicach się dzieje, i nie przy­
gotowane na rozm aite niespodzianki. Dodać jeszcze

sta, i zasłoniwszy się w piękny, słoneczny dzień czar­
nym  parasolem  od piekących prom ieni słońca, rozpy­
tyw ał policjanta o drogę. Nagle ulicą zaczęły przejeżdżać 
sam ochody carskiego dworu. Równocześnie zaś zjeż­
dżał z góry z poprzecznej ulicy sam ochód, zdążający 
w tym  sam ym  kierunku. Policjant, k tóry  dotychczas 
rozm awiał z przybyszem, zobaczywszy dworskie sam o­
chody, stanął w pozycji służbowej, by oddać należne 
honory, ogłupiały zaś przybysz nie zrozumiawszy, d la­
czego tak  nagle urw ała się rozm ow a, usunął się o krok 
wraz z policjantem , lecz już nie słyszał daw anych 
sygnałów, i został potrącony przez sam ochód, zjeż­
dżający z góry. Znalazł się bowiem  między dwom a 
szeregami sam ochodów, a nie zorjentow aw szy się 
w sytuacji, przerażony widokiem jednego, rzucił się
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pod drugi. Jak  później się Okazało, przybysz ten  był 
tak  rozstrzepany, że naw et zapom niał w jakiem  m ie­
ście w tym  dniu się znajduje, i powoli przyszedłszy 
do siebie, przypom niał sobie, że istotnie przyjechał do 
niegościnnego m iasta, w k tórem  go spotkał przykry 
chociaż lekki wypadek. Taki przykład najlepiej św iad­
czy, w jakim  stanie duchowym, w jakiem  oszołomie­
niu mógł się znaleźć człowiek, z tak błahego powodu, 
jak  nagłe przerw anie rozm ow y z policjantem . Należy 
z tego wysnuć regułę, że o ile po chodnikach m ożna 
poruszać się dość swobodnie, należy przy przekracza­
niu ulic przerw ać wszelką rozmowę, obserw ow ać to 
co się dzieje i słuchać dokładnie, ewent. sygnałów 
wzgl. szumu, zbliżających się wehikułów. Człowiek 
inteligentny powinien pam iętać o tem, że w stanie 
przygnębienia, przykrości, zgryzoty, niespodziewanej 
radości, powinien zachow yw ać się na ulicach z takim  
spokojem  i taką  uwagą, jak  zwyczajnie, i nie pozostać 
obojętnym  widzem, lecz być bacznym  obserw atorem . 
Są sytuacje dla sam ochodów  i kierow ców takie, że nie 
zawsze może w czas dać sygnał ostrzegawczy, że 
nie zawsze może w ym inąć danej osoby, że wreszcie 
zdarzają się wypadki w sam ym  mechanizm ie sam o­
chodu, które pozbaw iają panow ania kierow cy nad 
swoim wehikułem.

Do drugiej grupy osób m ożna zaliczyć ludzi, 
grzeszących zbytnią pew nością siebie, wzgl. uw ażają­
cych, że ich osoba jes t czemś tak  cennem  i nietykal- 
nem, ze żaden w oźnica, ani żaden kierow ca nie śmiałby 
narazić jej na wypadek. T aka pewność często jest 
k araną zupełnie słusznie. Ludzie grzeszący taką pew ­
nością, poruszający się na  ulicach z pełną pow agą 
i godnością, niezawsze um ieją na oko określić dy­
stans i szybkość wozu z którym  krzyżują sw ą drogę. 
Na taką  pew ność siebie m oże pozwolić sobie szofer, 
który umie na  oko ocenić odledłość jadącego sam o­
chodu, oraz szybkość z jak ą  ten sam ochód się posuwa, 
szofer, k tóry  wie ile potrzeba m etrów  na zaham ow a­
nie wozu, w razie potrzeby. Śmiałkom takim  zdarza 
się czasam i że się omylą i że nagle w mieście prze­
jeżdża wóz na pół wyścigowy, niedbający o przepisy 
i nie przestrzegający w danej chwili szybkości jazdy, 
a w tedy w ypadek jes t albo nieunikniony, albo da się 
uniknąć tylko wów czas jeśli dum na i pewna siebie 
osoba weźmie w odpowiedniej chwili nogi za pas 
i w biegu m aratońskim  zakończy swój pow ażny spa­
cer po ruchliwej ulicy.

Zbytnia pewność siebie jest jeszcze z innych 
względów nie w skazana. Gdyby sam ochody zawsze 
jeździły po linji prostej, to  śmiałkowie nie tak  często 
ulegaliby wypadkom . Niezawsze jednak  rzecz się tak  
miewa. T rzeba pam iętać, że w dnie mgliste, w czasie 
gołoledzi, sam ochód bez w ażnych przyczyn może być 
nagle rzucony w bok, lub z linji prostej rzucony bo ­
kiem sunąć się całą swoją długością wzdłuż ulicy. 
Bardzo też często sam ochód na takich ślizgich ulicach 
zostaje w praw iony w ruch obrotow y i wszyscy, któ- 
rzy w jego pobliżu się znajdują m ogą być zmieceni 
z powierzchni koła, na których wóz się zacznie ob ra­
cać. Z tego pow odu powinno się w dnie ślizkie, nie- 
tylko nie przekraczać drogi sam ochodu, ale wogóle 
naw et nie znajdow ać się zbyt blisko za nimi lub obok 
nich, szczególniej n a  skrętach. N a ulicach wypukłych 
bardzo często sam ochód jad ący  naw et środkiem  ulicy, 
w dnie ślizkie może być rzucony ku chodnikowi 
i zgniata nogi o kraw ęźnie chodnika osobom  prze­

chodzącym  w tej chwili po ulicy. Dlatego w dnie 
ślizkie powinno się nie schodzić z chodników, jeśli 
przejeżdżają sam ochody, szczególnie ciężarowe.

Zbyt powolne i pow ażne przechodzenie ulicą 
m oże się czasam i zakończyć katastrofalnie, naw et w po­
godne i suche dnie i to nie tylko dla osób znajdujących 
się na ulicy, lecz także dla jadących . Za czasów rzą­
dów bolszewickich, przejeżdżałem  sam ochodem  w upalny 
dzień letni przez główną arterję Kijowa. W  dość du- 
żem oddaleniu przed nam i przechodził m ężczyzna w y­
raźnie prow okujący sam ochód, zw rócony tw arzą do 
wozu, a więc patrzący  na  nas, umyślnie ta k  wolno, 
by wóz zatrzym ać. Szofer wóz nagle zaham ow ał, po ­
nieważ jednak  kola były wysuszone i szprychy dość 
luźne, o czem w danej chwali nikt nie wiedział i nikt 
nie myślał, nagle w strzym ane tylne koła, nie w ytrzy­
mały nacisku, i lewe rozsypało się w kaw ałki, przy- 
czem wóz gwałtownie skręcił, i upadł na  bok. Z ja ­
dących wpraw dzie nikom u nic się nie stało, prow oku­
jącego jednak  śm iałka schwycił kom isarz i na miejscu 
dobitnie go ukarał. Ten rzadki w ypadek najlepiej 
świadczy, że bagatelizow anie sobie ruchu sam ochodo­
wego w najrozm aitszych w orunkach, naw et najm niej 
do tego podatnych, może wyw ołać katastrofę.

Do trzeciej grupy m ożem y zaliczyć osoby roztrze­
pane. Jeśli zbytnia pew ność siebie jest niepożądana, to 
zbytnia płochliwość w ruchu  ulicznym  także nie jest 
w skazana. Często m ożna widzieć wieśniaków, trzym a­
jących  się za ręce, lub idących obok siebie, wzdłuż 
lub w poprzek ulicy, którzy na  dany sygnał zam iast 
zejść spokojnie z drogi, chw ytają się za ręce i zaczy­
n ają  się targać każdy w przeciw ną stronę. Jest to 
bardzo pocieszne widowisko, m ogące się jednak  cza­
sami zakończyć smutnie. Po chwili takiego szarpania 
ostatecznie puszczają się i każdy biegnie w przeciwną 
stronę, zdając się na w ybór szofera, kogo m a z nich 
rozjechać. Osoby bardzo nerwowe, wrażliwe, płoszące 
się na byle sygnał lub huk  sam ochodu, powinny prze­
chodzić ulicą tylko w chwilach, gdy te są wolne, i nie 
przeszkadzać, innym  przechodniom , jak  również prze­
jeżdżającym  wehikułom. Bardzo często m ożna obser­
w ować niezdecydow ane kobiety, k tóre przeszedłszy 
pól ulicy i zobaczywszy nagle sam ochód — zam iast 
zatrzym ać się i dać m u m ożność przejazdu lub też 
dobiec pozostały kaw ałek aż do chodnika, nagle zw ra­
cają z danego m iejsca i biegną w przeciw nym  kie­
runku, z pow rotem , do punktu  swego wyjścia. Z apo­
m inają o tem, że tym czasem  z przeciwnej strony, za 
ich plecym a m ogła się zm ienić sytuacja, i że może 
tam  również nadjechać sam ochód albo tram w aj, i że 
ponow nie znaleść się m ogą w sytuacji, w jakiej przed 
chwilą były.

W szystko to co mówimy o dorosłych, da się 
powiedzieć o dzieciach. Dzieci, w przew ażnej części 
w ypadków  nie zdają sobie spraw y z grożącego nie­
bezpieczeństwa i bardzo często um yślnie ryzykują, 
m ając w tem  dziw ną satysfakcję, by dokuczyć szofe­
rom, przyczem  w decydującej chwili um ykają. Żarty 
takie są bardzo nie na miejscu, gdyż nie zawsze m ogą 
się skończyć szczęśliwie. Dziecko m oże się pośliznąć, 
zaczepić o szyny tram w ajow e i zam iast um knąć, zna­
leźć się niespodziew anie pod kolam i wozu, a wrówczas 
do odpowiedzialności nie m ożna pociągać szofera, ra ­
czej powinno się pociągać rodziców, za złe wychowanie.

Szoferzy pow inni w takich w ypadkach nie żało­
w ać swojej fatygi, jeśli to jest możliwem, wóz zatrzy­
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m ać i niegodziwca kilkom a potężnym i klapsam i od­
uczać tak ich  żartów . W  tym  w ypadku pow inna także 
publiczność pom agać szoferom, gdyż są już liczne 
w ypadki kalectw a w śród dzieci, zupełnie niepotrze­
bnego i nieusprawiedliwionego.

Szczególnie w obecnych czasach, gdy w skutek 
wojny wychowanie dom owe stało się bardzo zanie­
dbane, współdziałanie publiczności w tym  kierunku 
byłoby bardzo na miejscu. Żarty tak ich  dzieciaków nie 
są bez znaczenia i m ają swój głębszy podkład psy­
chiczny z ogólnego społecznego p unk tu  widzenia b a r­
dzo celny, tylko w danym  w ypadku źle zastosowany. 
Chłopak w skakujący na szyny przed nadjeżdżającym  
tram w ajem , wzgl. zagradzający drogę sam ochodowi, 
chce im wyrazić swoją dziecinną odwagę i wrodzoną 
braw urę, po trzebną i poszukiw aną u dorosłego, gdy 
jest żołnierzem, niepotrzebnie narażaną na szwank 
w wieku dziecinnym.

Istniejące przepisy ujęły w pewne reguły tak

ruch autom obilowy, jak  również sposób zachow ania 
się publiczności na ulicach, do zrozum ienia jednak  
tych suchych praw ideł należałoby nieco się w nie w głę­
bić, zaś do w prow adzenia ich w czyn, po trzebna jest 
nie policyjna surowość, lecz zrozumienie przyczyn oraz 
ważności, a przedewszystkiem  szeroka propaganda, 
k tó ra wyjdzie na pożytek tak  dla jeżdżących sam o­
chodam i jak  i zainteresow anych w tem  przechodniów .

Inż. Eugeniusz Porębski, 
D yrek to r In sty tu tu  T echnologicznego

W  poprzednim  num erze w kradła się pomyłka, 
a m ianowicie pod oryginalnym  artykułem  p. inż. Po­
rębskiego um ieszczonym  p o s ta ł  n a p is : »tłomaczone 
z angielskiego«. — Za pom yłkę tę najm ocniej prze­
praszam y A utora artykułu i stw ierdzam y, że podpis 
»tłomaczony« całkiem  mylnie i przypadkow o tam  się 
dostał.

Nowy wóz Motobloc.

Dawne w arsztaty M otobloc w Bordeaux, znane 
może niektórym  z naszych czytelników z 1914 roku 
przechodziły od tego czasu najrozm aitsze zmiany. Do­
stosow ane do w yrobu am unicji w latach  915-16, przez 
czas długi w yrabiały ciężkie granaty, m otory lotni-

czytelnicy nasi przyznać muszą, że ze względu na nie­
daw ną odbudowę zdem ontowanej fabryki, wytworzenie 
now ych typów  i modeli świadczy o wielkiej żyw otno­
ści i ruchliwości firmy.

Dwa rodzaje podw ozia buduje obecnie firma

T orpedo .

cze, ale ani jednego wozu autom obilowego. Maszyny, 
przerobione do wyrobu am unicji nie były już zdolne 
do fabrykacji części składow ych automobili. Koniec 
w ojny zastał w arsztaty  M otobloc opustoszałe zdezelo­
wane — i chcąc podjąć na  nowo konstrukcję sam o­
chodów, trzeba było właściwie budow ać nowe war- 
szlaty. W ym agało to dużych wkładów i pracy. Toteż

M otobloc; są one właściwie identyczne — cała różnica 
polega w silniku. Silnik jednego typu posiada 80 mii. 
średnicy i 120 mil. skoku tłoka — drugi 80 mil. śre­
dnicy i 148 skoku tłoka. Poza tą  różnicą, oba pod­
wozia są w najdrobniejszych szczegółach jednakow e.

Sam ochód M otobloc posiada pew ną sw oistą od­
rębność, tak  w zew nętrznym  wyglądzie, jakoteż w w y­
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P rzekró j podłużny m otoru.
A) w iatrak . B) podpó rka w iatraka. C) kółko popędow e w ału  noskow ego. D) kółko rozdzielcze m otoru . E) łożysko korbow odu. 
P) korbow ód. G) ochran iacz  p rzed  zaoliw ieniem  św iec. II) p rzew ó d  oliwy. .M) łożysko tłokow e. N) w ypływ  w ody  ch ło ­
dzącej.’!^  w ał noskow y. R) dźw igarek  w entyla. T) obsada sprzęgła. U) sprzęgło. X) sp rężyna sprzęgłow a, a) w ał głów ny trybów . 
b) w ał poboczny. c ,c ’)  try b y  pierw szej chyżości. d, d ’)  try b y  drugiej chyżości. e ,e )  try b y  trzecie j chyżości. f , f )  z łą ­
czenie bezpośrednie , g) obsada w ału  głównego trybów , h) popęd szybkom ierza. I) bęben  ham ulca, k) złączenie kardanow e.

kończeniu poszczególnych części składowych. C hara­
kterystyczną jego cechą jest umieszczenie kola zam a­
chowego silnika w pośrodku w alu korbowego, wewnątrz, 
m iędzy drugim  a trzecim  cylindrem  — szybkozmian

tw orzą blok z silnikiem. Musimy zaznaczyć korzy­
ści płynące z tego ostatniego.

Początkow o budow ano przeważnie sam ochody 
z szybkozmianam i zupełnie oddzielonemi od silnika. T ak

Podw ozie od strony  kierow nicy.
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silnik ja k  i szybkozm ian podtrzym yw ane były w prost 
przez podwozie — ponieważ zaś to ostatnie ulega 
deform acjom , osiągnięcie stałego i prostolinijnego po ­
łożenia walu korbow ego i szybkozm ianu było prawie 
wykluczonem , starano się je  osiągnąć za pom ocą wiel-

skoku tioka 120 i 148 mil. zależnie od modelu. Po­
jem ność cylindra tego ostatniego wynosi ścisłe 3 litr.

Cylindry lane w jednym  bloku znajdują się 
w wspólnym  płaszczu wodnym, który obejm uje i prze­
wody w pustow e — zaś zbiornik wypustowy umiesz-

S terow anie

kiej ilości płytek, wreszcie zastosow ano złączenia prze­
gubowe m iędzy silnikiem a szybkozmianem .

Połączenie szybkozm ianu i silnika .jednym kar- 
terem  daje bezwzględnie tę idealną prostolinijność, 
m ontuje się bowiem  równocześnie na tym  samym 
koźle silnik i skrzynkę zm iany chyżości — poczem  
cały ten  blok um ieszcza się jako  całość w podwoziu,

w entyli.

czony jest na  bloku cylindrów i przytrzym any uchw y­
tami.

W entyle wpustow e um ieszczone są norm alnie 
równolegle do ściany cylindra. W entyle wydm uchow e 
natom iast znajdują się w głowicach, ponad tłokiem 
i sterow ane są z góry zapom ocą dźwigni i drążka. Skut­
kiem tego wentyle wydm uchow e, jak o  łatwiej zanie-

T orpedo  z boku.

unikając jakiejkolw iek różnicy poziom ów między silni­
kiem  a skrzynią zm iany chyżości.

Umieszczenie koła zam achow ego w pośrodku 
wTału korbowego nadaje silnikowi rów now agę taką, do 
jakiej absolutnie nie m ogą m ieć pretensję wozy o kole 
zam achow em  um ieszczonem  w tyle. Zrównoważenie 
jest ściślejsze, a p raca poszczególnych części walu 
korbowego bardziej ujednostajniona.

Silnik jest o czterech cylindrach 80 mil. średnicy,

czyszczające się, są dostępne, a wyjęcie ich i założenie 
wym aga bardzo niewiele zachodu. Gniazda wentyli 
są opatrzone specjalnym  płaszczem  wodnym, um ożli­
wiającym  ich racjonalne chłodzenie. Drążki porusza­
jące  wentylam i wypustowem i w spierają się na dźwigni, 
zaopatrzonej u góry w talerzyk, na którym  spoczywa 
ram ię dźwigni zakończone kulą. Drugie ram ię tejże 
dotyka bezpośrednio trzonu wentyla, na odpowiednio 
szerokiej płaszczyźnie. P unkty  styku drążka tak z dźwi­
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Silnik od strony  pom py w odnej i ma-
n , g n e t u . ^ ^ & a  i
B) try b y  rozdzielcze. C) w ał noskow y. 
D, E) złączenia elastyczne. N) pom pa 
w odna. M) m agnet. P) pom pa oliwna. 
R) w ał napędow y pom py oliw nej. 

T) nastąw ka.

Oś tylna.

A) w ał kardanow y. B) przegub. C) try b  atakujący. D) try b  
ta lerzow y. E) w y rów nj'w acz. F) półośka. G)' k a r te r  osi. 
H) dźw ignia ham ulca. L) p iasta  koła. K) ta rczow e koło 

w ym ienne.

gnią jaklz wentylem  są dostatecznie sm arow ane przy po­
m ocy specjalnej oliwiarki, um ieszczonej na osłonie 
aluminiowej m echanizm u sterowania.

Poruszanie wentyli odbywa się za pom ocą walu 
noskowego, um ieszczonego z boku, a poruszanego ci­
chym łańcuchem . W  tyle wał ten zaopatrzony jest 
kółkiem o skośnem  cięciu, wpraw iającym  
w ruch wał poprzeczny, a poruszającym  
na jednym  swym końcu magnetem, na 
drugim  zaś pom pą wodną. T ak m agnet 
jak  i pom pa są łatwo dostępne.

W ał poprzeczny pom py wodnej po­
siada znów odrębny skład skośnych kó ­
łek zębatych, które uruchom iają pionowy 
wał pom py oliwnej. Ta ostatnia polega 
na zazębieniach i um ieszczona jest w do l­
nej części karteru, który tw orzy zbiornik 
oliwy. Korek w śrubow any w karter dozwala 
na łatwe zdem ontowanie pom py oliwnej.

Naoliwianie odbywa się pod ciśnieniem 
przez przew iercany wał korbowy. Pom ­
pa w yrzuca oliwę pod silnem ciśnieniem 
w cztery łożyska wału korbowego, skąd 
przedostaje się ona do dalszych jego części 
aż .do nasady korb. Specjalne przewody 
rozprow adzają ją  także do powierzchni 
wału nóskowego i karteru  rozdzielczego.

M anom etr wskazuje kierowcy, że 
wszystko odbywa się norm alnie. W ał 
korbow y zaopatrzony w pośrodku w spe­
cjalną kryzą, tw orzącą z nim  całość, 
posiada przym ocow ane na niej koło za­
m achowe. W ał posiada cztery łożyska, 
po jednem  na każdym  swym końcu, 
a dwa w środku po każdej stronie koła.

Zapalanie odbyw a się za pom ocą m agnetu o Wy­
sokiem  napięciu S. E. V.

Łańcuch, poruszający trybam i rozdzielczem i prze­
chodzi przez boczne kółko zębate, którego wał porusza 
dynamo. Specjalne urządzenie pozw ala na boczne prze­
sunięcie dynam o w jej um iejscow ieniu, um ożliw iając

w ten sposób naciągnięcie w ra ­
zie potrzeby cichego łańcucha. 
Puszczanie silnika następuje 
za pom ocą elektrycznego roz­
rusznika, zm ontow anego na 
ram ieniu podwozia, a posiada­
jącego wał, zaopatrzony złą­
czeniem kardanow em  i trybem

Oś przednia.
AJ szynkiel. B) ram ię k ierow nicy . C) łożysko p ierw szego w ału. 
D) p rę t łączący koła przednie. E) oś. F) ośka konusow a. M) p iasta 

koła. R) ta rczow e koło w ym ienne.
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chw ytającym  w odpowiednie zazębienie n a  kole zam a- 
chowem m otoru. Całe urządzenie elektryczne wozu 
dostarcza firm a S. E. V. Gaźnik Zenith typu norm al­
nego otrzym uje odpow iednią ilość m aterjałów  pędnych, 
przy pom ocy exhaustora firmy W eym an przytw ier­
dzonego pod m aską m otoru na  wewnętrznej stronie 
tablicy rozdzielczej.

czenie Glaenser«, k tóre pojaw ia się u now ych wozów, 
u których k arte r jest doskonale szczelny bez w kładów  
skórzanych.

Dyferencjat jest typu norm alnego o kółkach stoż­
kow ych prostych.

Rozszerzenie osłony osi tylnej w ykonane jest 
z jednego kaw ałka z karterem , osłaniającym  kółka

Podw ozie w idziane z boku.

Sprzęgło typu zwyczajnego, z płaskich krążków , 
zanurzonych w oliwie. Umieszczone jest w prost na 
wale głównym szybkozmianu, przytw ierdzonego z tyłu 
na  końcu wału korbowego.

Szybkozm ian posiada cztery chyżości wprzód, 
a jedną wstecz.

Szybkozm ian jest łatwo dostępny — skrzynka 
może być całkowicie zdem ontow ana bez naruszenia 
bloku podwozia, przez proste odjęcie pokryw y stalo­
wej, k tóra tw orzy od tylu jej karter.

Stawidło kulisowe jest typu norm alnego. Oś tylna 
przymocoy> ma jest silnymi uchw ytam i pod tylniemi 
resoram i, ± akcję osi tylnej, jak  również popychania 
wozu przyjm ują zatem  na siebie resory tylne. W ał 
kardanow y zaopatrzony jest w dwa złączenia — »złą-

zębate. W szelki upływ oliwy jest tym sposobem  usu­
nięty, gdyż niepotrzeba złączeń między obu muszlam i 
karteru  a rozszerzeniem  osi.

W arsztaty  Monobloc zaopatrzyły się w frezerki 
G laeson'a i będą teraz stale używ ać kółek o krzywem  
cięciu, k tórych zalety w ielokrotnie podnosiliśmy.

Kola są stalowe, tarczowe, typu Michelin.
Zawieszenie polega na  czterech resorach p ro ­

stych; resory tylne są bardzo diugie, złożone z sze­
rokich sprężyn. Mechanizm kierow niczy składa się 
zasadniczo ze śruby bez końca i sektora, osadzonego 
na ośce spoczywa; on w dw uch ekscentrycznych ło­
żyskach, dozw alających na  precezyjne wyregulowanie 
steru  i dociąganie sektora, w razie gdyby daw ało się 
odczuć zużycie sek tora i śruby. W.

Drogowskazy gwiaździstego nieba.

Obserw acja ciągle pow racających gwiaździstych 
nocy doprowadziła człowieka do poznania wieczystych 
zjawisk na niebie i um ożliwiła m u kierow anie się wśród 
ciemności według położenia ciał niebieskich. Choć 
ludzie now ożytni zarzucili oznaczanie stron św iata w e­
dług nieba, a natom iast posługują się kom pasem , to 
jednak  poznanie położenia gwiazd przy określaniu 
m iejsca na kuli ziemskiej m a dla nas bez porów nania 
większe znaczenie, niż dla ludów o kulturze pierwotnej.

Żeglarz na bezkresach oceanu, podróżnik w nie­
znanych okolicach obcych lądów, określają miejsce 
swego pobytu za pom ocą pom iaru  wysokości gwiazd 
i ich odchylenia od kierunku z północy na południe. 
Ale także spojrzenie na gwiezdne niebo zastąpić nam

może kom pas, o ile m am y niezbędne w iadom ości 
o biegu gwiazd. Kierowca sam olotu, przew odnik noc­
nego wywiadu odnajdą swą drogę, gdy um ieją czytać 
na niebie i nie po trzebują oświetlać kom pasu, a przez 
to narażać życia i zdradzać się przed nieprzyjacielem .

Każdy wie z własnej obserwacji, że gwiazdy 
w yłaniają się na  wschodniej stronie horyzontu, w zno­
szą się, osiągają swe najw yższe położenie dokładnie 
na południu, aby następnie obniżać się ku zachodniej 
stronie i ostatecznie zniknąć pod horyzontem . W za­
jem ne położenie gwiazd nie zm ienia się przytem, oczy­
wiście o ile nie bierzem y w rachubę kilku osobliwych 
gwiazd, planet i komet. Takie samo gwiaździste niebo, 
którem  cieszymy się dziś, zobaczym y ju tro , a takież



CZASOPISMO AU TO MO BIL O W E 9

samo obracało się nad  głowami naszych dziadów 
i pradziadów . Nieznaczne zm iany w położeniu gwiazd 
nie astronom  nie jest w stanie zauważyć. Cały ruch 
gwiazd odbyw a się tak, jak  gdyby one były przytw ier­
dzone do wewnętrznej pow ierzchni kuli, do sklepienia 
niebieskiego, k tóre w ykonuje w ciągu doby jeden obrót, 
aby następnego wieczoru znaleźć się na  tem  sam em  
m iejscu tylko o kilka m inut wcześniej. Że ruch ten 
jest tylko pozorny, że właściwie ziemia się obraca

•
Gdy się nam  uda zatem  w yszukać w śród gwiazd 

to miejsce, w którem  znajduje się północny biegun 
nieba, tem  sam em  wyznaczyliśmy kierunek północny. 
Miejsce to nie jest trudne do w yszukania, gdyż tuż 
koło niego świeci jasna gwiazda, zw ana gwiazdą po ­
larną, k tó rą  łatwo m ożna spostrzedz. Szukając jej, w y­
chodzi się od znanego gw iazdozbioru W ielkiej Nie­
dźwiedzicy, czyli W ielkiego W ozu, złożonego z siedmiu 
gwiazd, a świecącego na północnej części nieba. Łą-

Rys. 1. Orion na południow em  w yiskrzonctn  niebie.

a gwiazdy stoją, o tem  wie ludzkość od czasów Ko­
pernika.

Podczas tego pozornego ruchu tylko dw a pun­
kty sklepienia niebieskiego pozostają w spokoju i nie 
zm ieniają swego m iejsca: są to te m iejsca, w których 
przedłużenie osi ziemskiej, czyli oś nieba, około k tó ­
rej cały ruch się odbywa, przebija sklepienie nieba. 
P unkty  te nazyw am y biegunam i niebieskiemi. Gd}' 
przekroim y kulę ziem ską płaszczyzną przesuniętą przez 
bieguny północny i południowy, to przetnie ona po ­
wierzchnię ziemi kołem, zw anem  południkiem . Ta 
płaszczyzna południka przechodzi również przez bie­
guny sklepienia niebieskiego i przecina kulę nieba ko ­
łem południkowem . Każde m iejsce n a  ziemi m a swój 
południk, k tóry  przechodzi przez dane miejsce w kie­
runku z północy na południe, gdyż jest on kołem 
przechodzącem  przez biegun północny. Na tej samej 
płaszczyźnie i tak  samo dokładnie na północ od da­
nego m iejsca powierzchni ziemi, leży także północny 
biegun nieba.

Rys. 2. Gwiaździste niebo północne.

czy się prostą dwie tylne gwiazdy wozu, przedłuża ją  
ku górze i odcina około pięciokrotną odległość tych 
gwiazd, a w ten sposób dochodzi się do jasnej gwiazdy 
polarnej, leżącej tuż obok północnego bieguna nie­
bieskiego.

Gdy gw iazda polarna zakryta jest chm uram i, 
oczywiście nie m ożem y za pom ocą niej oznaczyć kie­
runku północnego. Jeżeli w  tym  w ypadku widoczne są 
gwiazdy z jej otoczenia, to z położenia ich możemy 
w nioskow ać o m iejscu gwiazdy polarnej, a przez to 
stwierdzić kierunek północny. W  każdym  razie m u­
simy posiadać pew ną znajom ość gwiazd północnej 
części nieba, aby się m ódz zorjentow ać w ich tłumie.

Gwiazda po larna jest k rańcow ą w zbiorze sied­
miu gwiazd, zw anym  Małą Niedźwiedzicą, gw iazdo­
zbioru bardzo podobnego do W ielkiej Niedźwiedzicy, 
ale skręconego w przeciwnym  kierunku. Gdy połą­
czymy środek W ielkiej Niedźwiedzicy z gwiazdą po­
larną, linję tę przedłużym y i odetniem y mniej więcej 
tę sam ą odległość, natrafim y na zbiór 5 gwiazd tw o-
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rżących literę W, zw róconą górną częścią ku gwieź- 
dzie polarnej. Jest to Kasjopea. Przedłużm y linję łą ­
czącą jej dwie zewnętrzne gwiazdy, stanow iące praw e 
ram ię litery W  i odetnijm y na niej mniej więcej cztero­
kro tną ich odległość, a znajdziem y się w środku gwiaz­
dozbioru Cefeusza, sięgającego jedną gwiazdą m iędzy 
gwiazdę polarną a Kasjopeę. Gdy wyjdziem y ze środka 
Kasjopei przez środek Cefeusza o takąż odlegtość^da-

Rys. 3. W schód. Orion w schodzący.

lej, dojdziem y do gtowy Smoka, utworzonej przez trzy 
gwiazdy, ułożone w tró jkąt równoram ienny. Łatwo 
odnaleźć dalszą część tego gwiazdozbioru, gdyż wije 
się on długą, błyszczącą linją w postaci Z  naokoło 
Małej Niedźwiedzicy, w przestrzeni pom iędzy nią a jej 
wielką siostrzycą. Gdy posuniem y się od Kasjopei 
w przeciw ną stronę wzdłuż drogi mlecznej, natrafim y 
na błyszczący szereg gwiazd Perseusza, a nieco dalej

Rys. 5. Południe. Orion na po łudniow em  niebie.

na W oźnicę, wysuniętego i drogi mlecznej znów nieco 
ku  gwieźdżie polarnej, z jasną  gwiazdą Capellą. Po­
między nią a Perseuszem, na w schód od drogi m lecz­
nej widzim y Byka, w którym  błyszczą dwie grupy 
gwiazd: Hyjady, i nieco po za Perseuszem  Plejady, 
w których świeci grom adka gwiazd koło siebie sku­
pionych. Pow róćm y do W ielkiego W ozu i przedłużm y 
zakrzywienie dyszla, to łuk ten zaprow adzi nas do 
jasnego Arktura, leżącego w rogu gw iazdozbioru W o-

larza. .W ychodząc od gwiazdy polarnej widzimy po 
drugiej stronie głowy Sm oka gwiazdozbiór Herkulesa. 
Pom iędzy nim a W olarzem  rozsypany jes t krąg pereł 
Korony. Po drugiej stronie H erkulesa leży mały tró j­
k ą t Liry z jasną  W egą. Nie trudno jest nauczyć się 
gwiazdy te rozróżniać, da się to osiągnąć w ciągu 
kilku w ieczorów o w yiskrzonem  niebie. Praktyczne 
jest przy tem  używanie okrągłej m apy gwiazd, k tóra

Rys. 4. Zachód. O rion zachodzący.

nastaw iona przez obrót na dany dzień i godzinę, daje 
obraz części nieba, widzialnej w określonym  czasie. 
Gdy się pozna tylko kilka gwiazdozbiorów, już się 
jest w stanie z położenia niew ielu gwiazd oznaczyć 
kierunek północny.

Gdy całą północną część nieba zakryw ają chm ury, 
musimy użyć do orjentacji innych okolic sklepienia 
niebieskiego. Przew odnią m yślą naszą jest to, że każda 
gwiazda przez cały rok wschodzi i zachodzi w do­
kładnie określonyęh m iejscach horyzontu. Istnieją zatem 
gwiazdy, k tóre ukazują się dokładnie na  wschodzie 
a nikną na zachodzie. Gwiazdy te leżą na rów niku 
niebieskim, m iejscu przecięcia się sklepienia nieba 
z płaszczyzną przesuniętą przez środek ziemi prosto­
padle do osi nieba, płaszczyzną, k tóra ziemię przecina 
na równiku. Równik niebieski pi’zechodzi np. przez 
pas Orjona, najpiękniejszego zimowego gwiazdozbioru 
nieba południowego, nadającągo m u charakterystyczny 
wygląd. Również na rów niku znajdują się gwiazdy 
Małego Psa, W odnika, Panny, W ęża, Orła i Ryb. Gdy 
spostrzeżem y w pobliżu horyzontu jedną z tych gwiazd, 
o których wiemy, że zachodzą dokładnie na zacho­
dzie, to m usim y tylko zważyć, że zniżają się one skoś­
nie na praw o ku horyzontow i, aby w yznaczyć kieru­
nek zachodni. Gdy widzimy jedną z tych gwiazd 
w  pobliżu horyzontu wschodniego, to w schód leży 
skośnie na lewo pod nią. Również m ożem y określić 
strony św iata z punktów  w schodu i zachodu gwiazd 
nie leżących na równiku, m usimy tylko przedtem  stw ier­
dzić za pom ocą m apy lub obserwacji, położenie tych 
punktów  na horyzoncie. P unkty  te m ają zawsze tę 
sam ą odległość od południa. Także kierunek połu­
dniowy da się odczytać w prost z gwiazd. Podczas gdy 
gwiazdy leżące w pobliżu bieguna północznego w cale 
nie zniżają się poza horyzont, gwiazdy położone na 
równiku znajdują się przez 12 godzin ponad horyzon­
tem, a czem dalej posuniem y się na południe, tem
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krótszy jes t czas ukazyw ania się gw iazd, tak , iż 
istnieją na południowej stronie nieba gwiazdy, zjaw ia­
jące się tylko na kilka godzin ponad horyzontem . Są 
one widoczne tylko wtedy, gdy osiągają najwyższą 
część swej drogi kolistej, a część ta  w ystaje ponad 
horyzont w stronie południowej. Gdy widzimy zatem  
gwiazdy z gw iazdozbioru Skor­
piona, Strzelca, W ielkiego Psa 
i innych daleko na  południu po­
łożonych grup, to kierunek w k tó ­
rych je  spostrzegam y, jest kierun­
kiem południowym .

Dokładniej o kierunku infor­
muje nas wysokość wzniesienia 
gwiazd ponad horyzont. D ośw iad­
czenie poucza nas, do jakiej wy­
sokości w znoszą się gwiazdy p o ­
łudniowe, a czem bardziej zbliża 
się obserw ow ana wysokość do 
wysokości m aksym alnej, tem  do­
kładniej w skazuje gwiazda k ieru ­
nek południowy. Czem niżej ona 
słoi, tem  bardziej zbacza ku 
wschodow i lub zachodowi.

Jeszcze dalsze w skazów ki
0 stronach św iata dają nam  gwiaz­
dozbiory przez swe skośne po ­
łożenie względem horyzontu. P o ­
łudnik gwiazdozbioru, czyli koło 
zakreślone przez biegun nieba, 
a więc gwiazdę polarną i dany 
gwiazdozbiór, ma położenie prostopadłe do horyzontu, 
gdy konstelacja jest na południu, zbacza na lewo, 
gdy znajduje się na w schodniej stronie, a na prawo, 
gdy leży na  zachodzie. Np. p iękna konstelacja O r j o n a  
(rys. 1) w południowej stronie stoi prosto, tak, że linja 
łącząca głowę i nogę dzikiego Strzelca jest 
prostopadła do horyzontu. Czem dalej wę­
druje O rjon na zachód, tem bardziej nachyla 
się na prawo, a przeciwnie, gdy ze w schodu 
posuw a się ku południowi, nachylony jest na 
lewo, tak, iż z pozycji jego możemy w nio­
skow ać o stronach świata. W  podobny spo­
sób m ożem y kierow ać się położeniem innych 
gwiazdozbiorów.

Oznaczenie stron św iata podług słońca 
nie da się tak  dokładnie przeprow adzić, gdyż 
korzystam y w tedy tylko z jednego ciała nie­
bieskiego, k tóre poza tem  z dnia na dzień 
zm ienia swe miejsce na sklepieniu nieba, 
a mianowicie m a coraz to inną odległość od 
bieguna północnego. Zależnie od tej odległości 
zm ieniają się też m iejsca w schodu i zachodu 
słońca. W  czasie rów nonocy leżą one dokła­
dnie na wchodzie i zachodzie, w połowie lata 
przesuw ają się ku północy, tak, iż m ają po­
łożenie NO (północo-w schód) względnie N W  
(północo-zachód), a w zimie leżą bardziej na 
południe i w skazują SO  (południo-w schód), 
względnie SW  (południo-zachód). Gdy się nie 
szczędzi trudu  i od czasu do czasu zaznaczy 
za pom ocą kom pasu m iejsce zachodu słońca
1 odchylenie od kierunku wschód — zachód, 
m ożem y dokładnie orjentow ać się w stronach 
św iata według tych punktów. Gdy słońce osiąga 
najwyższe położenie, wtedy stoi na południu.

Bynajmniej nie dzieje się to w  chwili, gdy zegar nasz 
w skazuje 12 godzinę, lecz zależnie od miejscowości, 
nieco wcześniej lub później. Zegary nasze daw niej 
ustaw ione były według czasu środkowo-europejskiego, 
czyli wskazywały godzinę 12, gdy słońce znajdow ało 
się na  południku S targard--G orlice, obecnie zostały

Rys. 6. Mapa północnego nieba.

przesunięte o godzinę naprzód, czyli odpow iadają po ­
łudnikowi leżącem u bardziej na wschodzie. W  m iej­
scowościach, k tóre leżą na w schód od przyjętego za 
podstaw ę południka, słońce już minęło południe, gdy 
zegar w skazuje 12, w m iejscow ościach zaś położo­

Rys. 7. O znaczenie w schodu  i zachodu słońca.
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nych  na  zachód, dopiero po pew nym  czasie osiągnie 
najwyższe położenie. Różnica w czasie, spow odow ana 
różną długością poszczególnych dni słonecznych, m a 
mniejsze znaczenie, i uzupełnia się w ten sposób, że 
dolicza się pew ną ilość m inut do 12, aby otrzym ać 
właściwe południe. W  lutym opóźnia się przez to po ­
łudnie o około 14 minut, w  listopadzie 15 minut, 
a w innych m iesiącach różnica jest mniejsza.

N astępujące rozw ażania pom ogą nam  do ozna­
czenia stron świata, przynajm niej w przybliżeniu, w e­
dług położenia słońca: od stanow iska swego o połu­
dniu porusza się słońce w ciągu następnych 6 godzin 
ku zachodowi, czyli obraca się o połowę wolniej niż

m ała w skazów ka zegara kieszonkowego. Gdy zatem  
zwrócim y zegar cyfrą XII na  południe, to położenie 
słońca w ypadnie zawsze w połowie m iędzy XII a kie­
runkiem  wskazówki. Naodwrót, gdy o jakim kolw iek 
czasie ustawię zegarek tak, iż kierunek słońca prze- 
poław ia k ą t m iędzy m ałą w skazów ką a cyfrą XII, to 
cyfra ta  zw rócona jest na południe.

Mamy zatem  na niebie w dzień i w nocy prze­
wodników, którzy nam i kierują w sposób pewny, o ile 
tylko um iem y odczytać ich znaki.

W edług G agelm ann’a 
opracow ał J. D. .

O flotę lotniczą Polski.
W  num erze 16-tym (1921 r.) Illustrow. K urjera 

Codziennego na str. 5-tej pod nagłówkiem »Niemcy 
tw orzą olbrzym ią flotę lotniczą« końcow y ustęp brzm i: 
»A co myśmy zrobili dla zabezpieczenia się przed 
ew entualną przew agą lotnictw a niemieckiego? Czy zbu­
dowano u nas choć jeden aparat, czy postarano się, 
aby się przem ysł lotniczy wreszcie ruszył?«

Po przeczytaniu cytowanego ustępu ogarnęło 
mnie zdziwienie i jednocześnie radością w ezbrała m a 
pierś. Zdziwiony byłem, że p rasa nic nie wie o tem, 
czy zbudow ano w Polsce choć jeden  aparat i czy 
w tym  kierunku cokolwiek się u nas robi. Przecież ta  
sam a prasa pisała o męczęóskiej śmierci ś. p. ppor.- 
pilota J e s i o n o w s k i e g o  i por.-obserw atora Sł o -  
w i k a  w lecie roku 1919-go, kiedy to podczas prób­
nego lotu i uroczystości pośw ięcenia na lotnisku Mo- 
kotow skiem  w W a r s z a w i e ,  pierwszy zbudow any 
w Polsce sam olot w oczach Naczelnika Państw a, przed­
stawicieli wojska, rządu i sejmu, ze złam anem  skrzy­
dłem runął z ogrom nej wysokości, grzebiąc pod swemi 
szczątkam i strzaskane na miazgę ciała tych bohaterów ,

którzy całkowicie oddali się na usługi rodzimego lot­
nictwa. Przycżyną tego katastrofalnego wydarzenia, 
jak  to później stw ierdzono i także ogłoszono w prasie, 
był b rak  w owym czasie odpowiednich surowców 
i maszyn, a przedew szystkiem  specjalnie przez prze­
ciąg wielu la t suszonego drzew a i przyrządów  do 
próbow ania wytrzymałości materjałów .

Zbudow ano w Centralnych W arsztatach  
lotniczych w W a r s z a w i e  całą serję apa­
ra tów  lotniczych, o czem także prasa ogła­
szała w dziennikach. A że pomimo wielkich 
braków , jakie napotykało lotnictwo polskie 
w dobie tw orzenia Państw a, nie wahano się 
rozpoczynać produkcji, dowodzi to wielkiej 
miłości Ojczyzny i w iary w swe własne pol­
skie siły tych, co stworzenie lotnictw a w Polsce 
postawili sobie za cel. I nie tylko w W a r ­
s z a w i e  pracow ano i pracuje się w dalszym 
ciągu w tym  kierunku. W e L w o w i e  od 
dnia zm artw ychw stania Ojczyzny i podjęcia 
walki o obronę i wyzwolenie kresów w scho­
dnich budow ano w tam tejszych w arsztatach 
lotniczych w m iarę sił i środków  zupełnie 
nowe samoloty, które niejednokrotnie potem  
zaw ażyły na szali zwycięstwa. W P o z n a n i u ,  
w K r a k o w i e  wreszcie, po otrzym aniu 
w w arsztatach lotniczych z frontu doszczętnie 
strzaskanych samolotów, po oddzieleniu zdat­
nych jeszcze do użytku części, nie zadaw alano 
się złożeniem szczątków do szmelcu, lecz od­
budowywano zupełnie nowe podobnych ty­

pów aparaty  i oznaczone tą  sam ą liczbą i serją odsy­
łano na front, gdzie piloci z powodzeniem  używali ich 
do obrony Ojczyzny i walki z wrogiem. W szystko to 
nie było zachowyw ane w ścisłej tajem nicy i prasa 
napew no miała, f i  ile to było jej życzeniem, odnośne 
inform acje. Zresztą przedstaw iciele prasy krakowskiej 
w  roku ubiegłym byli specjalnie zaproszeni na lotnisko 
krakow skie podczas urządzania wzlotów pasażerskich, 
gdzie starano się w tedy najdokładniej inform ować 
takow ych o toku pracy. Dziwnem więc się wydaje 
drukow ane w kurjerze a cytowane wyżej zapytanie.

W  odpowiedzi na słowa »czy postarano się, by 
przem ysł lotniczy wreszcie się ruszył? —muszę odpow ie­
dzieć, że przedewszystkiem  w Polsce do dnia zm ar­
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tw ychw stania przem ysł lotniczy wcale nie istniał, więc 
nie było co uruchom ić. Przem ysł lotniczy w Polsce 
należy dopiero .stworzyć, ku czem u zw rócono wszyst­
kie wysiłki od chwili zm artw ychw stania. Rezultatem  
tych wysiłków pom imo nadzw yczajnych trudności, 
jak ie  akcja ta  napotyka, jest otw arcie fabryki sam o­
lotów w L u b l i n i e ,  k tó ra aczkolwiek 
jeszcze nie wyszła z fazy organizacji i u rzą­
dzania, jednakże faktycznie, choć tym cza­
sem na niewielką skalę, istnieje i zaczyna 
produkować. A więc są ludzie, którzy m y­
ślą o stworzeniu wielkiej i silnej Polskiej 
floty powietrznej i wciąż pracują w tym 
kierunku.

Jedną z najw iększych przeszkód w roz­
woju lotnictw a polskiego jest praw ie zu­
pełna obojętność na  tę tak  w ażną sprawę 
naszego społeczeństwa. O tę przeszkodę 
rozbijają się wszelkie wysiłki pracujących 
w tym  kierunku. Inteligencja, kapitaliści 
i sfery decydujące zupełnie nie pośw ięcają 
należnej uwagi lotnictwu. A jednakże za­
patryw ania naszych sprzym ierzeńców są 
zupełnie inne pod tym  względem, gdyż 
doświadczenie wygranej przez nich wojny, 
dyktuje im jaknajw iększy rozwój lotnictwa.
Przecież śmiało m ożna powiedzieć, że fran- 
cuzi w dużej mierze zawdzięczają zwy­
cięstwo swem u lotnictwu. Przytoczę cyfry:
F ran c ja  rozpoczęła wojnę rozporządzając 
23-ma eskadram i po 6 aparatów  w każdej, zakoń­
czyła zaś takow ą z przeszło 300 eskadram i po 10 -1 5  
samolotów. Jednocześnie proporcjonalnie zredukow aną 
została liczebność piechoty. Oby to było dla nas prze­
strogą i w skazów ką na najbliższą i dalszą przyszłość. 
Dowiedzionem zostało niezbicie, że żadna arm ja f  
now oczesna nie potrafi istnieć i zwyciężać y 
bez lotnictwa. Jeżeli więc chcemy, by niepodle­
głość nasza była trwałą, m usimy wszelkimi 
środkam i popierać rozwój lotnictwa. Ponieważ 
zaś w czasie pokojowym  rozwój takowego nie 
mógłby należycie postępować, gdyż obciąża­
łoby to znacznie budżet wojskowy, trzebaby 
stworzyć lotnictwo cywilne, którego dotych­
czas u nas niem a wcale. Przem aw ia za tem  
także i to, że lotnictwo na usługach handlu 
i przem ysłu może przynieść wielkie korzyści.
W  celu stworzenia lotnictw a cywilnego, obecnie 
w Polsce zawiązuje się Tow arzystw o Żeglugi 
Powietrznej pod nazw ą Aero-Klubu. — Aero- 
Kluby istnieją już w W a r s z a w i e  i w  P o ­
z n a n i u .  Teraz kolej na K r  a k ó w. W iele 
kapitałów  w Polsce leży bezużytecznie, posia­
dacze ich tracą  na tem  codziennie. Czy więc 
nie byłoby w skazanem , by kapitały te zostały 
zużyte do stworzenia lotnictw a, a tem  samem 
budowy silnych podstaw  Państw a ?

Rzecz godna uwagi! A i każdy inteligent, 
zapisując się na  członka Aero-Klubu. przyczyni się do 
tego. W yrzucam y wszyscy niejednokrotnie pieniądze na 
zupełnie zbyteczne rzeczy, nie zrobi więc wielkiego 
uszczerbku w budżecie dom owym  złożona w Aero- 
Klubie składka członkow ska, korzyści zaś dla Państw a 
i poszczególnych osób będą wielkie.

Podczas w ojny w obcych państw ach widziałem, 
jak  społeczeństwa tych państw  rozumiały doniosłość

spraw y rozwoju lotnictw a. Oto jeden z przykładów : 
w roku 1914 i 1915-tym w rosyjskiej arm ji napotyka­
łem sam oloty na  froncie, zaopatrzone w szyldziki z n a ­
pisem tej treści: »zakupiony ze składek spoi. ros. na 
narodow ą flotę powietrzną«, albo »dar ks. X.«, »Dar 
akcyjn. T -w a N.« i t. p. Rosja więc, gdzie patrjotyzm

był bardzo nikły, daje nam  przykład. W  Polsce prze­
cież każdy obyw atel jest patrjotą. Rrak nam  jeszcze 
tylko zrozum ienia doniosłości spraw  najważniejszych.

Tę dotychczasow ą obojętność społeczeństwa na­
szego należy tępić, w pajając jednocześnie gorącą mi­

łość dla Ojczyzny i chęć do pracy w kierunku jej 
odbudowy. Należy zacząć pracę na poju lotnictw a 
ojczystego, rozwój, którego popierać winniśmy wszyscy, 
słyszycie, wszyscy bez wyjątku! O lotnictw ie mówić 
trzeba wszędzie i jaknajw ięcej.

W łaśnie dlatego ucieszyłem się gorąco, — jak  po ­
wiedziałem na początku niniejszego, że o lotnictwie 
polskiem zaczęto mówić, że był ktoś, co wspom niał
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o lotnictw ie kilku słowy, choć nie w ten  sposób, jak  
powinien by był to zrobić, gdyż biadanie i jałow a kry­
tyka zawsze chybi celu, o ile wogóle takow y istniał.

W eźm y się więc wszyscy, m iast biadać, do owo­
cnej a prawdziwej pracy w tym  kierunku, by na wy­
padek w ojny z wrogiem, posiadającym  nie bandy lecz

zorganizow aną armję, nie uledz mu, lecz bić wszędzie 
i zawsze — i zwyciężyć!!

Stanisław Karpiński.
Uwaga. R edakcję »Illustr. Kurjera Codzien.« 

uprasza się o przedrukow anie niniejszego w swym 
dzienniku.

o£QO-

EXH AUSTORY *).

Bardzo ważnym  postępem  w budowie sam ochodu 
są przyrządy, um ożliw iające nam  dopływ benzyny do 
rozpylacza, dzięki w ykorzystaniu rozrzedzenia p anu ją­
cego w przewodzie ssaw nym  silnika spalinowego. Któż 
z sam ochodziarzy nie zna owych niedom agać dopływu 
benzyny w postaci źle działającego zaw oru tłocznego, 
zepsutej pom pki ręcznej, lub nieszczelnych przewodów  
dopływowych, zm uszających do ciągłego pom pow ania 
pow ietrza do zbiornika benzyny.

W szystkie praw ie sam ochody w Polsce m ają 
jeszcze dopływ benzyny na m ocy ciśnienia, stw arza­
nego w zbiorniku, bądź-to za pom ocą zaw oru tłocznego, 
bądź-to zapom ocą pom pki pędzonej silnikiem.

rozpylacza, zapom ocą w ykorzystania rozrzedzenia pa­
nującego w przewodzie ssawnym.

Dla poinform ow ania podam  tu dane co do wiel­
kości tego rozrzedzenia.

Depresja (różnica ciśnień pom iędzy wnętrzem  
rury ssanej a atm osferą) zależy w wielkiej mierze od 
ilości obrotów  silnika i od położenia przepustnicy. 
Przy praw ie dom kniętej przepustnicy (podczas próżno- 
biegu silnika) rów now aży ją  ciśnienie słupa rtęci w y­
sokości 45 cm., lub słupa benzyny wysokości 6 mtr., 
zaś przy otw artej zupełnie przepustnicy 5 cm. rtęci lub 
90 cm. benzyny. Naturalnie są to w artości średnie. W idać 
z tego, że w najgorszych w arunkach  możemy umieścić

Rys. 1. U m ieszczenie p rzew odów  benzyny, zb iorn ika i exhausto ra  w sam ochodzie.

System, który opiszę umożliwia uniknięcie wszel­
kich pom pek i zaw orów  tłocznych, oraz specjalnego 
uszczelnienia zbiornika, pom ijając to, że potrzebujem y 
połowę tylko rurek, bo drugi przewód do zbiornika 
odpada (patrz  rys. 1).

Pierwszy taki aparat nazw ał wynalazca (W ey- 
m ann) »Exhaustorem « i nazw a ta  się u tarła  dla wszyst­
kich tak ich  aparatów , chociaż jest ona praw nie strze­
żona i tylko aparaty  pomysłu W eym anna wolno tak  
oficjalnie nazywać. Fabrykaty  innych firm nazyw ają 
się elew atoram i, benzynociągam i i t. p. A parat który 
szczegółowo opiszę i którego rysunki podaję, nazyw a 
się L ’elevateur »Thecla« i jest wyrobem  francuskim.

Celem jego jest podciąganie benzyny ze zbior­
nika położonego niżej od dyszy i zaopatryw anie w nią

*) Jakkolw iek poruszaliśm y już  sp raw ę »Exhaustora« 
w  naszem  piśm ie Nr. 2 z r. 1920, to  je d n ak  zam ieszczam y 
arty k u ł niniejszy, jako  trak tu jąc y  o innym  system ie elew a­
to ra  benzyny, niż op isany poprzedn io  w  naszem  piśm ie.

(P rzyp . Redakcji).

zbiornik prawie że 90 cm. niżej od exhausłora, a ben­
zyna będzie jeszcze regularnie dopływać do gazownika.

Przewody potrzebne do exhaustora widzimy na 
rysunku 1. Przew ód I prow adzi ze "zbiornika do ex- 
hauslora, przew ód II z exhaustora do rury ssawnej, 
zaś przew ód III z dolnej części exhaustora (M) do 
rozpylacza (gazownika). Zbiornik musi posiadać otwór, 
łączący w nętrze z powietrzem  atm osferycznem , śre­
dnicy około 2 mm.

E xhaustor um ieszczony jest na przegrodzie sam o­
chodu. Poządanem  jest um ieszczenie go jak  najwyżej, 
by różnica położenia między nim  a rozpylaczem  była 
jak  największa, bo w tedy dopływ benzyny ze zbior­
nika M (rys. 2 i 3) będzie lepszy.

E lew ator »Thecla« zbudow any jest następująco: 
W  naczyniu M, umieszczone jest u góry drugie naczy­
nie A, zaw ierające cały m echanizm. Naczynie M służy 
tylko jako  zbiornik na benzynę, z którego ona, na 
zasadzie sam ocieku, spływa do rozpylacza. Do naczy­
nia A uchodzą przew ody rurowe.
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P r z e w ó d  I połączony jest z ru rką cen tralną K, 
kończącą się zaw orem  G. Zaw ór ten um ocow any jest 
na dw uram iennej dźwigni, kończącej się na drugiem 
ram ieniu ciężarkiem  W . Ciężarek ten  jest tak  w yw a­
żony, że p o z w a l a  n a  o t w a r c i e  zaw oru t y l k o  
wtedy, kiedy zbiornik A jest napełniony benzyną i ma 
połączenie z ciśnieniem panującem  w atm osferze.

Rys. 2. P rzek ró j elew ato ra  »Tbecla«.

P r z e w ó d  II połączony z w n ę t r z e  m  rury 
ssawnej, kończy się zaworem  iglicowym E, zam ykają­
cym przew ód w położeniu g ó r  n e m  pływ aka B (ry ­
sunek 4). Iglica zaworu E um ieszczona jest na dźw i­
gni D, na tej samej dźwigni um ieszczony jest drugi 
zaw ór iglicowy F, działający odwrotnie jak  zaw ór E, 
to jest zam ykający się w położeniu d o  l n e m  pły­
waka. Zaw ór ten łączy wnętrze naczynia A z powie­
trzem  atm osferycznem .

Pływ ak B um ieszczony jest w spółśrodkow o do 
rurki centralnej K i zakończony jes t u góry ru rką  C. 
Rurka ta  m a kryzę C, k tó ra jako  szersza od otworu 
w dźwigni D nie pozw ala jej pozostać w położeniu 
poziom em  (rys. 3), kiedy pływ ak całkiem  opadnie. P o ­
ciąga ona m ianowicie swojem  obrębieniem  dźwignię 
i pow oduje zamknięcie zaw oru F i jednoczesne o tw ar­
cie zaw oru E. Naczynie M połączone jest przez otw ór
0  z pow ietrzem  atm osferycznem .

Dodam  jeszcze, iż przew ód I posiada w miejscu N 
(rys. 3) m ały otw orek łączący w nętrze przew odu z w nę­
trzem  naczynia A. Zapoznaw szy się z budow ą apa­
ra tu  m ożem y przejść do opisu działania. Zobaczm y 
rysunek 3: Naczynie M napełnione jes t benzyną, n a ­
czynie A próżne. Pływ ak jes t teraz na spodzie naczy­
nia, więc wedle poprzedniego zaw ór E otw arty  a F 
zamknięty. Puszczam y silnik w ruch. W  przewodzie 
ssawnym  pow staje rozrzedzenie, k tóre przez przew ód II 
wchodzi do naczynia A. Stam tąd dostaje się przez 
otwory u  spodu rurki K i otw ór N do przew odu I
1 do zbiornika benzyny. Ponieważ zbiornik połączony 
jest z pow ietrzem  atm osferycznem  przez otw ór w za- 
tyczce, więc pow ietrze to m ające ciśnienie średnie 
1 atm. zm usza benzynę do podnoszenia się w prze­
wodzie I i wpływania przez otw ory rurki K do n a­
czynia A.

W skutek napływ u benzyny do naczynia A, pod­
nosi się pływ ak B i zam yka w górnem  swem położe­
niu, za pośrednictw em  sprężyny I, naciskającej na

dźwignię D, zaw ór E, o tw ierając jednocześnie zaw ór F 
i otw ór F  (rys. 4).

W skutek otw arcia przew odu F, dostaje się po­
wietrze atm osferyczne do naczynia A i przez otw ór N 
do przew odu I. O tw ór N przeryw a teraz ciągłość prze­
wodu I i benzyna nie może w racać z naczynia A do zbior­
nika (na zasadzie naczyń połączonych i lewara). Powie­
trze atm osferyczne wyw ierając nacisk na powierzchnię 
benzyny w naczyniu A zwiększa nacisk jej na  zaw ór G. 
Zaw ór ten  się otw iera i benzyna wpływa ze zbiornika A, 
do zbiornika M, a stam tąd do rozpylacza. Równolegle 
do opadu poziom u benzyny w naczyniu A opada i pły­
wak. Zaw ór E zostaje ciągle jeszcze zam knięty, w sku­
tek rozrzedzenia panującego za nim  w przewodzie II, 
tak  długo aż kryza C pociągnie dźwignię D ku dołowi. 
Nieco wcześniej zam yka się już zaw ór iglicowy F. 
Proces opisany zaczyna się na nowo. Benzyna pod­
chodzi do naczynia A, napełnia go, pływak się pod­
nosi, zam yka zaw ór E, a otw iera F  i t. d. T rw a to tak 
długo jak  silnik jest w ruchu, względnie dokąd poziom 
benzyny w naczyniu M nie osiągnie wysokości po­
ziomu benzyny w naczyniu A. W tedy exhaustor prze­
staje oczywiście jak iś czas działać.

Do puszczania silnika w ruch m am y zawsze za­
sób benzyny w zbiorniku M. O twór Op opatrzony 
kurkiem  pozw ala nam  na wygodne czerpanie benzyny 
do przem yw ania świec, m ycia rąk  i t. p. O patrzony 
jest on sącznikiem  S, niedopuszczającym  nieczystości 
do rozpylacza.

Rys. 3. E x hausto r ssie ben- Rys. 4. E x h au sto r p rzelew a
zynę ze zb iorn ika do naczy- benzynę do naczynia M.
nia. A. P ływ ak w  położeniu Pływ ak w  położeuiu  gór-

dolnein. nem.

Z agranicą exhaustor uzyskał już zupełne praw o 
obyw atelstw a na w szystkich praw ie nowych sam ocho­
dach. Z pow odu stosunków w alutow ych trudno jest 
sprow adzać aparaty  takie do kra ju  (cena około 200 fr. 
za sztukę), ale fabrykacja jest tak  łatwa, że napew no 
niejedna firma w Polsce mogłaby z łatw ością aparaty  
takie budow ać po uzyskaniu licencji danego wy­
nalazcy.

Pole do działania otwarte.
Stanisław Szydelski.
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Sześciocylindrowiec Packard *).
»Packard Motors Export Corporation« rzucił 

w  ostatnich czasach na rynek światowy nowy model 
wozu. Jest to lekki sześciocylindrowiec, który m a wy­
pełnić lukę, pow stałą między tanim i wozam i a 12-to 
cylindrowcein Paclcarda, cieszącym  się repu tacją  św ia­
tową. W arsztaty  tejże firmy potrafiły skonstruow ać 
wóz lekki, silny i wytrwały, nie ustępujący w niczem 
12-tu cylindrowcowi, a przecież inny, tak, że obie ka- 
tegorje kupujących, am atorzy 6 i 12 cylindrów będą 
zadowoleni.

Nowy wóz posiada ten sam  ogólny kształt a i pod 
względem w ykończenia zarów no jak  i szczegółów 
w niczem nie różni się od dw unastocylindrow ca, po­
siada tylko krótsze podwozie i ciężar mniejszy, cho­
ciaż nie odstąpiono w niczem  od podstaw ow ych zasad 
konstrukcji Paclcarda.

Sześciocylindrowiec P ackard  nie zużywa całych 
12 litrów  m aterjału  pędnego na 100 kilometrów, jeśli 
idzie po dobrej drodze i prow adzony jest przez um ie­
jętnego kierowcę* zużycie oliwy wynosi 12  litr. na 
100 km. W  próbnym  biegu pneum atyki okazały się 
nie zniszczone po 40.000 km. — a średnia ich wy- 
trzym ym ałość wynosić będzie zapewne 24.000 km. 
Zużycie norm alne przew iduje 10 lat trw ania wozu 
w dobrym  stanie.

W óz większy i cięższy, jak im  jest 12-cylindro- 
wiec, będzie oczywista wygodniejszy, szybszy i silniej­
szy. Nowy wóz P ack a rd ’a nie usiłuje rywalizować pod 
tym i względami z 12-to cylindrowcem , m imo to jest 
wytrzymały, lekki, obrotny i posiada wszystkie zaletyv 
które czynią go praktycznym , oszczędnym  a eleganc­
kim. Istnieją dziś P ackard ’y, zbudow ane przed wielu 
laty, które przebiegły już przeszło 1j2 m iljona lcilome-

*) Tłom. z Vie Automobile Stef. W.

trów, a trzym ają się dobrze. W óz nowego typu pój­
dzie niewątpliw ie w ich ślady.

Sześciocylindrowiec P ack ard ’a jest nader miły 
w kierow aniu; zaopatrzony jest w zm ianę chyżości 
funkcjonującą z najw iększą łatwością, o w yjątkowo 
miękkiej kierownicy, sprzęgle posłusznem  za lekkiem 
poeiśnięciem  nogi. W ykonuje zwroty, nie zakreślając 
wielkiego łuku — jednem  słowem jest to wóz bardzo 
sympatyczny, do prow adzenia dla pań zarów no jak  
i dla mężczyzn, we wszelkich m ożliwych okoliczno­

ściach. P rostota jego konstrukcji w yklu­
cza niemiłe niespodzianki w postaci zło­
śliwych usterek — a jeśli jakaśkolw iek 
częśće ulegnie uszkodzeniu, da się on bez 
drutu napraw ić.

Motor o sile 55 KM posiada w ystar­
czający jej (siły) zapas na  wyjątkow e 
w ypadki i osiągnięcie szybkości m aksy­
malnej. Skręcając w  łuku 10-40m. może 
się całkowicie obrócić w ulicy norm al­
nej szerokości. W óz pracuje cicho, wolny 
jest od drgań i wstrząsów, a doskonale 
zrównoważenie silnika, w yborne resory 
czynią go zarówno wygodnym jak  wozy 
ciężkie o długiem podwoziu.

Musimy zwrócić uwagę na przednią 
stal, z której podwozie jest wykonane. 
Każda jego część składow a utw orzona 
jest ze stali specjalnie na ten cel utw o­
rzonej, tak ze poddając chemicznej ana­
lizie kaw ałeczek stali z wozu Packania, 
inżynierowie tychże w arsztatów  mogą 
dokładnie określić z jakiej części m a­
szyny kaw ałeczek dany pochodzi. Jedna 
z tych  stali posiada odporność 165 kg. 
na 1 m /m 2, a elastyczność 148 kg. 

W szystkie części składowe podwozia są z zewnątrz 
niewidzialne prócz w entylatora i jego pasa. Żadna 
część składow a nie funkcjonuje za pom ocą drugiej 
i każda może być wyjętą z najw iększą łatwością. 
Rozrusznik A twater — Kent przytrzym any jest je ­
dnym  chw ytem ; cztery chw yty w ystarczają do um iej­
scowienia zapalacza system u Delco, umieszczonego na 
silniku. Koło rozdzielcze m otoru ujęte jest trzem a 
chwytami, z których dw a kierują się odpowiedniem i 
stawidłami, dozw alającem i na  szybkie regulowanie 
krótkiego, cichego łańcucha, opasującego koło.

Gaźnik P ack a rd ’a posiada f i l t r  dużych rozm ia­
rów, uniem ożliwiający w nikaniu obcych ciał, które 
mogłyby się dostać do w nętrza. Zaopatrzony jest p o ­
nad to w podgrzewdcz »Fuelizer«, którego działalność 
polega na natychm iastow em  rozgrzaniu m ieszanki w y­
buchowej, ułatw iając w ten sposób wyruszanie silnika 
w m roźne dnie. W ytw arzając szybkie, całkow ite zmie- 
szańie się gazów, un ika się trudności w yruszania, po­
chodzące zazwyczaj z pośledniego gatunku m aterjału  
pędnego.

Gaźnik um ieszczony jest o tyle wysoko, aby był 
łatwo dostępny i nie zaw adzał zaworom.

Zawory znajdują się wszystkie z jednej strony: 
średnica cylindrów wynosi 86 mil., a skok tłoku 114 mil.

P ackard  6-cio cy lindrow iec o k ierow an iu  w ew nętrznem .
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Siła przeciętna 27, 34 KM, isto tna 54 KM. Kom ory R o z r u s z n i k :  Systemu A tw ater—Kent, nieza-
wybuchowe są starannie wykonane i wygładzone — łeżny od generatora.
a kształt ich zbliża się do idealnego kształtu  sferycz- O ś w i e t l e n i e :  L ata rn ie  o podw ójnych żarów-
nego. Zawory są bardzo zbliżone do 
w ew nętrznych ścian cylindra, a świece 
znajdują się w pośrodku głowic.

Brak drgnień i w strząsów  pocho­
dzi w  dużej mierze z użycia specjalnego 
wału korbowego. Łożysk kulkowych 
jest siedm a umieszczone są w k arie ­
rze z jednej całości, wzmocnionym  
żebrami, bai'dzo szczelnym i w ytrzy­
małym. W ał korbow y jest w ykuty 
z bryły, ze stali pierwszorzędnej j a ­
kości. Jest on starannie w ypróbow any 
i zrównoważony.

W  bezpośredniem  złączeniu m o­
żna obniżyć bieg wozu do 3-ch km. 
na godz. — stąd  m ożna przejść w prze­
ciągu 13 sekund do szybkości 40 km. 
na godz., a do 72 na  godz. w 20 se­
kundach. Przy w iększych szybkościach 
silnik również wytrzym ałe pracuje.

P race nad udoskonaleniem  om a­
wianego sześcio-cylindrowca trw ają  od 
roku, w arsztaty  Packarda zam ierzają 
w b. roku w yprodukow ać 15.000 wozów.

C harakterystyka 6 - cylindrowca 
P ackard ’a:

S i l n i k :  sześć cylindrów w jednym  bloku, za­
mieszony w trzech punktach.

C y l i n d r y :  Średnica 86 mil., skok tłoka 114 mil. 
zaw ory wpustowe i wypustowe po tej samej, jednej 
stronie.

S i ł a :  Podana według formuły S. A. E. (Tow. In­
żynierów Autom obilowych) 27, 34 KM.
Siła osiągalna: 54 KM.

F u  e 1 i z er: W łaściwość specjalna 
wozów P ack ard ’a u  w szystkich 6-cio 
cylindrowców.

W a ł  k o r b o w y :  Ze specjalnej 
stali, kuty, podtrzym any siedm iu łoży­
skami.

Z a p a l a n i e :  Generatorem , aku ­
m ulatoram i i rozdzielaczem  »Packard- 
Delco«. ’

P o d w o z i e :  Z tłoczonej stali; 
w ysokość ram y: 178 m/m.; poprzeczki 
dęte z tyłu i przodu.

R e s o r y :  Półeliptyczne z tyłu
1 z przodu. Resory przednie 967 m /m  
długości, 50 m /m  4 szerokości. Resory 
tylne: 1 m 400 długości, 57 m/m
2 szerokości.

N a o l i w i a n i e :  Pod ciśnieniem.
Ciśnienie l -4 kg. do P75 kg. na  centy­
m etr kwadr, przy szybkościach n o r­
m alnych, pow iększając się w m iarę 
szybkości zwiększonych.

- S p r z ę g ł o :  W ielopłytkowe, suche — o czterech 
płytach chwytowych.

S z y b k o z m i a n :  O różnorodnych staw idłach
przy trzech szybkościach w przód i biegu wstecznym.

H a m u l c e :  Ręczny o w ew nętrznych szczękach, 
nożny o szczękach zewnętrznych. Średnica bębna h a­
mulcowego 356 m/m.

S ześcio-cylindrow iec P ackard  sportow y.

P r o m i e ń  o b r o t u :  5 m. 0-8.
P n e u m a t y k i :  33 X  4 Ł/2 (820 +  120 w przy­

bliżeniu).
W raz z wozem dostarczone są: Rozrusznik elek­

tryczny, generator i akum ulator, zbiornik m aterjału 
pędnego, — stopnie pokryte linoleum koloru stali. 
Pozatem  szereg niezbędnych przyrządów  i narzędzi.

Sześcio-cylindrow iec P ackard -to rpedo .

kach, lam pa na tablicy rozdzielczej i la tarn ia  z tyłu. P rąd 
otrzym ywany z generatora A tw ater—Kent. P rąd : 6 volt.

C h ł o d z e n i e :  Chłodnica o pojem ności 15 litr. 
tem peratura wody regulow ana jest Ihermostatem. 

D ł u g o ś ć  p o d w o z i a :  2 m. 950. 
R o z s t a w a  kół: 1 m, 426.
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Rady praktyczne.

Sprostowanie. W  zeszycie 9 w kradła się w ustę- ołówek, ucinam y kaw ałek o długości odpowiedniej do
pie »Sposób ogrzew ania lutownicy bez lam py i węgli« długości węgielka i obcinam y go jak  w skazuje rys. 4.
następująca pom yłka: Począwszy od zdania drugiego Oczywiście, że trzeba drzewo ołówka dokładnie i równo
ma być: Dla ogrzew ania kolby benzyną możemy sobie ostrugać do grubości odpow iadającej grubości zepsu-

* Pęt o ry/fj < Ą ro

O tó w e k

| S p r ę iy n G

S t y  k  ś l i z g o w y

Rys. 1.

sporządzić u blacharza m ankiet z blachy nie lutow a­
nej, tylko sporządzony na zakładki, do naszej luto­
wnicy. Do m ankietu tego nalew am y benzyny i zapa­
liwszy, ogrzewam y w ten sposób lutownicę. W  celu 
zatrzym ania i t. d. M oznacza w idok m ankietu z góry.

Rys. 2.

tego węgielka. Im dany ołówek m a grubszy rdzeń, 
i im jest tw ardszy tem  lepiej. W  ten sposób możemy 
»na- ołówku« dojechać do dom u lub do miejscowości, 
w której kaw ałek węgielka dostaniem y. Tą sam ą usługę

Z a s t ą p i e n i e  w ę g i e 1 k a w m a g n e t o .  
W  razie zgubienia, złam ania się lulminnego w ypadku 
z węgielkiem w którym kolw iek ze styków ślizgowych 
magneto, m ożna zastąpić go - węgielkiem tw orzącym  
styk dodatkow y kotw icy z resztą m asy silnika, gdyż 
styk ten jest niekonieczny i m agneto i bez niego też 
wytworzy prąd, bo m a połączenie z m asą przez łoży­
ska kotwicy. O ile tej zam iany z jakichkolw iek przy­
czyn uskutecznić nie możemy, bierzem y zwyczajny

Rys. 4.

spełni nam  także węgiel ze starej suchej baterji od 
latarki kieszonkowej, lub biegun węglowy jakiegokol­
wiek ogniwa elektrycznego. W  tym  w ypadku obróbka 
przedstaw ia więcej trudności.

U l e p s z e n i e  s p ó j k i  r u r o w e j  ( h o le n d r a ) .  
Zdarza się czasem , iż kryza spójki rurowej ciągle się
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luzuje, w skutek czego przewód dany jest nieszczelny. 
Najlepszą radą na to, lutow ać spojkę nie cyną tylko 
m osiądzem  lub srebrem. Jeżeli tego nie potrafimy, to 
uciekam y się do następującego sposobu. Zalutowujem y 
raz jeszcze kryzę, bacząc, by cyna dokładnie zalała 
brzegi, a potem  przewiercam y kryzę i rurkę cienkim 
świdrem n. p. 1 m/m. W  obie dziurki w staw iam y ciasno 
po kaw ałku drutu  zakończonego nieco stożkowo i grub­
szego od średnicy dziury. Następnie oblutowujem y 
dziurki do okoła i ucinam y niepotrzebne, w ystające 
końce drutu. Należy uważać, by w ew nątrz rurki nie 
wystawało dużo drutu, gdyż pom niejszałoby to jej po­
jem ność przewodową. Resztę objaśnia rys. 2. — T ak 
napraw iona ru rka jest odporniejsza na  luzowanie się.

U m o c o w a n i e  ś r u b y  w d r z e w i e .  Niema 
nie nieestetyczniejszego w naw oźni jak  powyginane i po­
urywane listewki i blaszki. W skutek tak ich  drobnostek 
niszczy się obicie i wyściółka. Skoro tylko zauważymy, 
że dana śrubka nie trzym a dobrze w drzewie, bo 
mimo dokręcania nie da się przyciągnąć, postępujem y 
w sposób w skazany na rys. 3. Owijam y m ianowicie 
naw ój śruby drucikiem  miedzianym  o grubości odpo­
wiedniej do kroku naw oju (gwintu), jak  rys. 3 A. Na­
daje się do tego znakom icie kaw ałek drutu używanego

do dzwonków elektrycznych lub t. p. Nawinięty drut 
tw orzy nowy naw ój o większej średnicy, więc śruba 
trzym a. Powie może czytelnik, że jeszcze lepszym 
sposobem  jest wkręcenie nowej grubszej śruby? Otóż 
tak  i nie. Tak, bo wkręcenie nowej, grubszej śruby 
przedstaw ia mniej trudności (o ile się ją  m a!), zaś 
nie, bo główka grubszej śruby nie będzie dokładnie 
przystaw ać do zagłębienia sporządzonego dla dawnej 
cieńszej śruby, o ile także otw ór w listewce nie będzie 
za mały.

N a p r a w a  s p r y c h y .  Jeżeli zaraz spostrze­
żemy urw anie się sprychy, to m ożem y ją  jeszcze użyć 
postępując wedle rysunku 4. W ykręcam y koniec spry­
chy z naśrubka (nippla) N. zaginam y oba urw ane 
końce tak, ja k  w skazuje rysunek B i naw lekam y przez 
powstałe oczka kaw ałek stalowego drutu  odpowiedniej 
grubości. Następnie ow ijam y końce cienkim  drucikiem  
żelaznym  lub miedzianym  i zalutuwujemy. Potem  w krę­
cam y naśrubek, naciągając przez to sprychę. Cała 
sztuka w należytem  uchw yceniu potrzebnej długości 
wstawki. Jeżeli napraw iam y prowizorycznie, to w ystar­
czy w ykonać napraw ę wedle rysunku 4 A, używając 
jako  w staw ki drutu miedzianego.

Stanisław Szydelski.

------- =>S0>S©J<£c=— —

Dom samochód.
Niejednokrotnie zazdrościliśm y zwierzętom  nio- 

siącym  z sobą swój domek, jako  to: ślimakowi, żół­
wiowi i wszelkim małżom. Siedzą sobie bezpiecznie 
w swej skorupce i drw ią z całego świata! Nie odczu­
wają dolegliwości m ieszkaniowych, nie m uszą płacić

w drobnej przymieszce posiadają włóczęgostwo we 
krw i — albo coś z dawnej natury  nom ada.

Dom -sam ochód, jak  go widzim y na rycinie, ob­
myślił sobie p. Collin-Dufresne, zapalony alpinista, 
który większą część swych wywczasów letnich spędza

sum »odstępnego« — zawsze pewne swego dachu nad 
głową, którego im nikt nie zdolen zabrać, przem ocą 
ni prośbą.

Zapewne owe niedole m ieszkaniow e skłoniły ludzi 
do wymyślenia sobie bodaj surogatu dom u — surogatu 
zresztą wielce sym patycznego dla ludzi, którzy choć

w górskich rejonach. Podwozie Latil’a o przednich 
kolach pędnych, służy za fundam ent tej oryginalnej 
budowie. Skontruow ana jest ona z cienkich desek, 
piętro górne zam yka się i roztw iera z wielką łatw o­
ścią, w przeciągu 5 minut. P arte r składa się z trzech 
ubikacyj: pokoju jadalnego, o stole w pośrodku, o to­
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czonym krzesłami, kom inku m arm urow ym  z lustrem  — 
bibljoteczce, dywanach, obrazach na ścianie i firan­
kach  w oknie. Drugą ubikację stanow i kuchnia, w resz­
cie pokoik toaletow y i schody wiodące na  pierwsze 
piętro.

Na górze znajdują się znów trzy pokoje, z k tó ­
rych dwa, każden o dwu łóżkach i ubieralnia, tak 
jak  n a  dole. Po obu stronach  piętra  wznoszą się miłe

obrane miejsce nie podoba się państw u, nie rozkła­
dają wcale górnego piętra, ate na składanych łóżkach 
spędzą noc w salce jadalnej, by nazajutrz bez kło­
potu i trudu  dalej pojechać, obrać sobie nowy punkt 
na mieszkanie. Jeśli zaś na odw rót m ieszkańcy dom ku 
zadowoleni z okolicy, rozstaw iają górne piętro, roz­
pinają nam iot z boku wozu, tw orząc werandę, gdzie 
dzieci m ogą się baw ić — a w końcu podnoszą pod-

balkoniki. Całe urządzenie tych pokoi jest do składa­
nia, również jak  i sam o piętro — i raz złożone po ­
siada m inim alną wysokość 25 cm.

D om -sam ochód m oże pom ieścić pięć osób, po­
nadto  dwoje służby; ale od biedy m ogą cztery łóżka 
składane stanąć w jadalni. Z chwilą gdy m ieszkańcy 
»domku« postanow ią zmienić m iejsce pobytu, wysy­
łają go poprostu pod opieką kierow cy i kucharki do 
m iejsca przeznaczenia, a sam i w kilka godzin przy­
jeżdżają swym wozem turystycznym , gdy już obiad 
podany i wszystko czeka tylko swych lokatorów. Jeśli

wozie na  czterech kozłach, aby koła zbytnio nie za­
głębiły się w ziemię.

Pom ysł p. Collin-Dufresne znajdzie zapewne po ­
klask ogólny i wielu naśladow ców. 1 nam  w Polsce 
w arloby się nad nim  zastanow ić, zw łaszcza że m izerja 
m ieszkaniow a przewyższyła u  nas wszystko, co się da 
pom yśleć w tym  względzie — i chyba niedługo zm u­
szeni będziem y do zam ieszkania lego »wozu Drzy- 
mały« w nowym  stylu.

(według Ąutomobilia).
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Z ruchu literackiego.

Eug. Porębski. — »Samochód« — Lwów 1921. 
Nakładem  znanej księgarni wydawniczej H. Altenberga 
we Lwowie ukazała się świeżo książka pióra p. Ege- 
niusza Porębskiego, dyrektora Instytutu Technologicz­
nego we Lwowie p. t. »Sam ochód — konstrukcja, 
obsługa, naprawa«.

Automobilizm polski, skazany dotychczas na po­
sługiwanie się jedynie literaturą obcą, gdyż trudno nam  
brać  w rachubę obce próbki polskiego podręcznika 
sam ochodowego, wzorow ane głównie na »Ohne Chauf- 
feur«, w iedeńskiego Filiusa i M. Petera »Das m oderne 
A utom obik, jakie jedynie polska literatura fachowa 
posiada, zyskuje tem sam em  dzieło, m ogące służyć za 
podstaw ę teoretycznego w ykształcenia autom obilistów 
Polaków, tak  właścicieli wozów, jak  szoferów.

Ciągle w zm agający się rozwój autom obilizm u 
w Rzplitej w ym aga już dziś znacznej ilości fachowo 
wyszkolonego personalu. Uzupełnienie zastępu kierow ­
ców potrzebnych w Polsce jest dość trudnem , jeśli 
chodzi o ludzi fachowych, m ogących obchodzić się 
z pow ierzoną im m aszyną dobrze i starannie. W praw ­
dzie jest dość znaczna ilość szoferów zdem obilizowa­
nych z w ojska — ci jednak  posiadają problem atyczne 
przew ażnie wykształcenie praktyczne, nie m ówiąc już 
wogóle o leoretycznem  przygotow aniu. — D obra zaś 
obsługa sam ochodu jest um iejętnością poważną, wy­
m agającą zarów no dokładnego przygotow ania się, jak  
i znacznej dozy inteligencji. Polscy kierowcy, rekru tu ­
jący  się praw ie wyłącznie z m echaników  i ślusarzy, 
posiadają w praw dzie przygotow anie ogólne ludzi, zna­
jących  się na obsłudze maszyn, pozbawieni są jednakże 
w ykształcenia fachowego — a to z b raku  odpow ie­
dnich szkół i kursów  w Polsce.

W ykształcenie to mogłoby więc być uzupełnio- 
nem, w tych w arunkach,jedynie odpowiednią literaturą. 
W  językach obcych istnieje podręczników  sam ocho­
dowych m nóstw o; są to przeważnie dzieła poważne, 
dobrze opracow ane i łatwo zrozumiałe. O ddają one 
przeto usługi w prost nieocenione tym, którzy bądź to 
dorywczo, z am atorstw a, bądź też stale postano­
wili się autom obilizmow i poświęcić. Polskiego pod­
ręcznika dotychczas brakow ało niestety. Dopiero te ­
raz zyskujem y książkę rzeczową i m ogącą stać się 
podw aliną teoretyczną każdego polskiego autom obili- 
sty. Znam y w praw dzie dopiero tom  pierwszy tego 
dzieła p. t. »Silniki«, sądzim y jednak, że i następne 
będą rów nie fachowo, przystępnie i zrozum iale — 
naw et dla laika — opracow ane. W ypada również 
zaznaczyć, że książka ta, idąca najzupełniej z po­
stępem  techniki, opisuje i w yjaśnia w szczegółach 
wszystkie najnowsze ulepszenia i zdobycze w dziedzi­
nie budow y m otorów  sam ochodow ych, co m a znacze­
nie pierw szorzędne dla teoretycznego w ykształcenia 
autom obilisty, wobec trudności, jakie tenże w  zaw o­
dzie swym spotyka.

Zadanie trudne i mozolne, jak ie  podjął autor, 
zostało rozw iązane przezeń jaknajlepiej. A utom o­
bilizm polski winien mu za to wdzięczność i pełne 
uznanie.

Fe.

Stanisław Szydelski — »P oradn ik  Szofera« — 
Lwów i W arszaw a 1921, nakładem  Księgarni Polskiej 
B ernarda Połonieclciego.

Dytychczas polska literatura fachowa w zakresie 
autom obilizm u była ubogą, w przeciw ieństw ie do ta- 
kiejże literatury obcej. Ostatnie miesiące dopiero przy­
niosły nam  w tym  względzie poprawę. Prócz znako­
mitego dzieła p. inż. E. Porębskiego, ukazało się tyle 
podręczników  i broszurek o sam ochodach, co grzy­
bów po deszczu. F ak t to w każdym  razie pomyślny 
i dla rozwoju autom obilizm u polskiego ważny.

Najlepszym bezprzecznie podręcznikiem  tego ro ­
dzaju, jak i mieliśmy sposobność przegłąńać, jest »Po- 
radnik  Szofera« p. St. Szydelskiego, znanego autom o­
bilisty i sportsm ana polskiego. Podręcznik ten  pisany 
przystępnie i z hum orem , trak tu je jasno i zwięźle bu­
dowę sam ochodu, jego usterki, wady i sposób naprawy, 
zaw ierając również cenne wskazów ki co do obcho­
dzenia się z najrozm aitszem i system am i wozów, oraz 
uwagi co do spęrlu  sam ochodow ego. Nie pom ija naw et 
kwestji ubioru autom obilisty.

Musimy natom iast zauw ażyć nieco dziwny styl, 
oraz sposób tworzenia now ych w yrazów w słownictwie 
sam ochodowem . Nie m am y bynajm niej intencji czynić 
z tego pow odu jakichkolw iek wym ówek szan. Auto­
rowi, lecz chcielibyśmy przyczynić się tylko do uzgo­
dnienia tak  różnorodnego obecnie, a tak  ubogiego 
pomimo to, naszego słownika fachowego. O ile bowiem  
przy hum orystycznem  trak tow aniu  danego ustępu 
dziełka przyklaskujem y użyciu w yrażenia »silnik um arł 
w butacha, lub osamochodziarz« na określenie m iana 
autom obilisty, to jednak  wadliwem  nieco wydaje się 
nam  tworzenie wyrazów  takich, jak  »mieszanina prze- 
ciwm rozowa«, »ślizgochrony«, »zawleczkociąg«, »próż- 
nobieg« etc...! Na Boga! W szak to do złudzenia przy­
pom ina osławione »sm arkopłatki« i »deszczochrony«! 
Raczej już m oglibyśmy się zgodzić na  w yrazy nowe, 
jak  n. p. »syczek« na  oznaczenie kurka kom presyjnego 
w cylindrze, lub »wytworzak« jako  przezwanie poczci­
wego generatora acetylenu.

Niezbyt szczęśliwem w ydaje się nam  również 
użycie wyrażenia »na obręczu«, lub »na zakładce obrę- 
cza«, gdyż przywykliśm y już do używ ania słowa 
»obręcz« jako  feminini generis. Całkiem natom iast nie- 
jasnem  jest użycie słowa »ponosy«, jako  określenie 
»okolenia« wozu, a więc opon i gum pełnych, wzglę­
dnie okolenia wojennego, drewnianego. (Autor używa 
słowa »massywy« jako  »gumy pełne« i »żelazo-drzewa« 
jako  okolenie zastępcze, w ojenne sam ochodów  cię­
żarowych). Jeśli bowiem  chodzi o wyrugowanie ger- 
m anizm ów  z naszego języka, to czyż nie należałoby 
raczej używać słowa »rozrusznik«, już w polskiem 
słownictwie przyjętego, m iast »starter«, lub »średnica 
cylindra« m iast »wiercenie« (die Bohrung)?

Z tem  wszystkiem jednak  podręcznik to napraw dę 
dobry, w artościow y i m ogący oddać niejedną przysługę 
mlodeniu, niezbyt dośw iadczonem u»sam ochodziarzow i«.

Żałujem y tylko, że szan. Autor w dziełku swem 
nie przytoczył również tabelki w ym iarów  faktycznych 
i zastępczych gum pełnych. Byłoby to  cennem  uzu­
pełnieniem  tej miłej książeczki. Fe.
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Szkoła szoferów w Krakowie.

W  Krakowie pow staje now a w ażna placów ka kul­
tury  przem ysłow o-technicznej otw iera się w krótkim  cza­
sie szkoła szoferów. R acja bytu podobnego zakładu nie 
potrzebuje chyba dowodzenia. Sam ochód i wogóle 
silnik spalinowy we wszystkich dziedzinach współ­
czesnego życia, tak w czasie wojny, jakoteż i pokoju, 
zajm uje stanowisko o tyle pierwszorzędne, że śmiało 
m ożna m ierzyć rożwój siły i znaczenia danego pań ­
stw a stopniem  rozwoju jego techniki sam ochodowej. 
Polska w tym  względzie, jak  i w wielu innych m a 
jeszcze dużo do zrobienia, tem bardziej każde usiłowa­
nie, podjęte w tym  kierunku zasługuje na  uwagę i po­
parcie ogółu. Nikt nie zaprzeczy, że potrzeba nam  
fachowców, gruntow nie rzecz sw oją znających, do 
obsługi licznych u nas, mimo wszystko, w ozów  m oto­
rowych, których liczba przytem , m iejmy nadzieję, będzie 
się stale zwiększać. Dla w ykształcenia takich fachow ­
ców nieodzow ną jest specjalna szkoła, dająca usyste­
m atyzow aną wiedzę i m ożność nabycia wpraw y w za­
stosowaniu takowej zapom ocą swego specjalnie do tego 
zorganizowanego, naukow o-technicznego aparatu.

Znany w krakow skich kołach autom obilow ych 
p. Stanisław Szybowicz, właściciel jednego z najdaw ­
niejszych auto-garaży w Krakowie, odczuwszy tę po­
trzebę, otw iera przy swoim autogarażu specjalną szkołę 
szoferów. Bogaty m aterjał techniczny autogarażu daje 
m ożność szybkiego zorganizow ania Szkoły i mamy 
niepłonną nadzieję, iż ta  ostatnia w jak  najbliższym  
czasie rozpocznie swTe czynności. Jak  słyszeliśmy, myśl 
ta  już znalazła poparcie w sferach pow ołanych i jedna 
z tutejszych szkół przem ysłow ych oddaje do użytku 
szkoły szoferów salę dla zajęć teoretycznych. Cieszymy 
się z tego, jako  z dobrego zapoczątkow ania spraw y 
i m am y nadzieję, że szkoła szoferów zawsze w swych 
najżyw otniejszych potrzebach, będzie znajdyw ać po­
parcie sfer kierujących.

Szkoła m a do zwalczenia niejedną trudność. P ro­

gram  szkoły, skreślony przez jednego z długoletnich 
pracow ników  na niwie pedagogiczno-autom obilowej, 
p, W łodzim ierza Bełcikowskiego, jest obszerny, zawiera 
prócz przedwstępnego kursu  niezbędnych w iadom ości 
z dziedziny fizyki i geometrji, szczegółowy kurs teorji 
autom obilizm u jakoteż patologji sam ochodu, obejm uje 
praktyczny kurs m ontażu i robót w arsztatow ych, obok 
kursu sam odzielnego kierow nictw a (jazdy). Cały ten 
program  musi być z konieczności wciśnięty w ram ki 
bardzo krótkiego czasu, nie wyżej dwóch miesięcy, 
gdyż dłuższego term inu kursu  przy obecnej drożyźnie 
i trudnych  w arunkach, zw łaszcza dla uczniów przy­
jezdnych, wyznaczać nie sposób.

Druga trudność kardynalna, z k tó rą liczyć się 
musi zawsze każda pryw atna szkoła szoferów, leży 
w tem, że nauka szeferow ania jest specjalnie koszto­
wna, z pow odu iż wym aga dużego nakładu i zużycia 
drogich m aterjałów  i środków  technicznych. Chcąc dać 
uczniowi m axim um  wiedzy, w praw y i doświadczenia, 
szkoła liczyć się m usi z tem  minim um , k tóre uczeń 
za to jest w stanie zapłacić. Tem  większa potrzebna 
jest baczność ze strony ogółu, aby nie dać szkole 
ugiąć się pod tą  trudnością. Niech bogate instytucje 
przemysłowe przysyłają na swój koszt do szkoły k an ­
dydatów  na szoferów, lub też naw et swoich szoferów- 
praktyków , którym  b rak  jednak  skrystalizowanej fa­
chowej wiedzy. Nie stracą na tem  z pewnością. Niech 
m iasto i starostw o czynią wszelkie możliwe ułatw ienia 
dla szkoły. Niech M inisterjum Handlu i Przem ysłu 
również nie odm ów i szkole swej wysokiej opieki... 
Kończąc niniejszą notatkę, m usimy wyrazić p. S. Szy- 
bowiczowi prawdziwe uznanie za światłą energję, z jak ą  
wziął się do dzieła i składam y najszczersze życzenia, 
aby na tem  polu, k tóre naw iasem  mówiąc nie jest 
wcale dla niego nowem, doznał pow odzenia i tylko 
powodzenia.

Strictor.
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KRONI KA.

N ow e urządzenia telefon u  autom obilow ego. Mała 
stacja  te lefonu  bez d ru tu  obsłużona p rądem  b a te rji sa m o ­
chodow ej, nadająca i odb iera jąca za pom ocą (iru tu  ro zp ię­
tego w  pow ietrzu  od w ierzcho łka ek ran u  chron iącego  od 
w ia tru  aż do pok ryw y  rad ia to ra , je s t o sta tn im  w yrazem  
w spółczesnego sam ochodu i fu rgonu m otorow ego. P om ysł 
ten św ieżo zrealizow any, został p rzedstaw iony  na W ystaw ie 
e lek trycznej w  W ielkim  P ałacu  C en tralnym  w  N ow ym  Yorku.

Projekt dla zaoszczęd zen ia  3 0 0 ,0 0 0 .0 0 0  ga lion ów  
ropy. »Central News« (W iadom ości cen tra ln e ) z W ashing- 
tonu  podaje bard zo  ciekaw ą w iadom ość o p ro jekc ie  B iura 
kopalń (B ureau o f Mines) m ającym  na celu zaoszczędzenie 
30'),000.000 galionów  ropy  rocznie. O szczędność ta  ma być 
osiągnięta p rzez  zapobieżenie u la tn ianiu , k tó re  pow oduje 
roczną s tra tę  gl. 300,000.000. B iuro kopalń  stw ierdza, że ob e­
cna s tra ta  ropy, w prost u studzien  aż do rafinerji, d ocho ­
dzi około 600,0000.000 galonów  rocznie. P ro jek tow any  plan 
ma za zadanie um niejszanie tej s tra ty  o połow ę. Obliczono 
bow iem , że ilość ropy , k tó ra  się w  ten  sposób m arnuje 
w ysta rcza  dla 1,200.000 sam ochodów  rocznie. F achow cy 
stw ierdzają, że zanim  ropa, osiągnąw szy pow ierzchn ię  ziemi 
w  studni, dojdzie w  zb iorn ikach  i ru roc iągach  do rafinerji 
m usi n ieraz p rzebyć tysiące kilom . W ciągu lej drogi ropa, 
w ystaw iona na działanie słońca i pow ietrza, u la tn ia  się 
a u lo tniony m a terja ł je s t w łaśn ie najbardzie j lotnym , czyli 
najodpow iedniejszym  dla m otorów .

O bojętność A nglików  na export. Ilość sam ochodów  
angielskiego w y ro b u  im portow anych  do Belgji p rzedstaw ia  
liczbę 111 w  ciągu p ie rw szy ch  8 m iesięcy 1920 roku, pod­
czas gdy w  odpow iednim  okresie  czasu 1919 roku  — było 
ich  301. Inne k ra je  o w y tw órczośc i au tom obilow ej pow ię­
kszyły znacznie swój w yw óz do Belgji, jak  to  w ykazuje 
następu jące  Zestaw ienie:

1919 1920
N ie m c y ......................... . . 57 410
Stany Z jednoczone . . . 970 1280
F r a n c j a ......................... . . 684 1084
A n g l j a ......................... . . 301 111
W ło c h y ........................ . . 83 279

D epartam ent »Handlu oceanieznego« (O ceans T rade) 
przedstaw ia , że rynek  zby tu  lekkich  sam ochodów  (w ozy 
z m otorem  pojem ności aż do 1.500 cm 3) został rów nież 
zupełnie zaniedbany. B ynek ten  pozostaje w  rękach  firm 
francusk ich  i w łosk ich ; sprzedano  w  Belgji ogrom ną ilość 
C itroenów  (francusk ie) i F iatów  (w łoskie), podczas gdy 
rzadko  spotyka się tam  sam ochód angielski. O becna cena 
zbytu  francuskiego C itróen’u kom pletnego w ynosi 22.000 fr. 
a F ia fu  29.000 fr. — ceny, k tó re  pozw alają na pow ażną 
konkurenc ję  z Anglją.«

N arodow a w ystaw a żeglugi napow ietrznej w  San  
Francisco. P ierw sza n arodow a w ystaw a aw iatyczna na w y­
brzeżu  O ceanu Spokojnego odbędzie się w  A udytorjum  
w ystaw ow em  w San F rancisco  w  K alifornii od 20—28 kw ie­

tn ia  w łącznie. Jest to  jed n a  z trze ch  n arodow ych  w ystaw  
żeglugi napow ietrznej handlow ej m ającej się odbyć w S ta­
nach Z jednoczonych. L otnictw o i jego akcesorja  w ystaw ione 
już  w  Chicago i w  N ow ym  Yorku, będzie uzupełniona now ym i 
m odelam i, k tó ry ch  w ów czas nie zdołano zgrom adzić. Okazy 
z w ystaw y now ojorskiej załadow ano na ok rę ty  sk ierow ane 
do San F rancisco .

W ystaw a w  San F rancisco  ma sankcję, ap roba tę  
i opiekę »Związków w y tw ó rcó w  akcesorjów  żeglugi na­
powietrznej® (M anufakturers’ A irkraft A ssociation). Zarząd 
w ystaw y  będzie m iał siedzibę w  ho te lu  St. F rancis w  San 
F rancisco .

M. W ates, inżynier Aut. Teł. Comp. (T ow arzystw o  
au tom atycznych  depesz) w ym yślił p rzy rząd , um ożliw iający 
w szystk im  pilotom  na w ysyłkę sygnałów  T. S. F. choćby 
naw et nie znali alfabetu  M orse’a. P rzy rząd  składa się z sześ­
ciennej sk rzynk i; na jednym  jej boku w y ry to  60 różnych  
znaków  (słów ) rozm ieszczonych  w  trze ch  kolum nach. P ie r­
w sza kolum na obejm uje nazw y m iast, nad k tó rym i będzie 
p ilo t przelatyw ał. D ruga zaw iera szereg  oznaczeń m iejsc 
w ylądow ania, godzin i m ożliw ych uszkodzeń silnika. T rz e ­
cia w reszc ie  podaje głów ne dane czasu  i bezw zględnej 
w ysokości. Lotnik m usi ty lko założyć p ręc ik  w  o tw ó r od ­
pow iedni (stosow nie do treśc i depeszy, k tó rą  chce przesłać) 
pociągnąć za dźw ignię po rusza jącą  m achanizm  zegarow y 
a kontak ty  odpow iednio  rozm ieszczone w koło ro tacy jnego  
bębna, system em  M orse’a w yw ołają  sygnał.

Zw łaszcza dla pilotów  odbyw ąjących  stałe loty na 
pew nym  określonym  teren ie , je s t pom ysł ten  i urządzenie 
dużego znaczenia.

Dla sybarytów . W szyscy znam y ten  charak te ry styczny  
syk, jakby  sapanie, k tó re  w ydają  w szelkie rodzaje gaźników  
najczęściej, gdy dam y nagle gazu silnikow i, chcąc uzyskać 
natychm iastow e zw iększenie jego siły i o tw ieram y w tedy  
szeroko (m otylka) w  gaźniku.

Pew ien niem iecki k o n stru k to r  nie m ogąc znieść d ro ­
bnego szm eru, a chcąc uw oln ić od niego sw ą dystyngow aną 
p rzeczu loną k lientelę, zaopatrzy ł sw e gaźniki w  rodzaj tłu ­
mika, zbliżony do garnka w ydm uchow ego naszych sil­
ników . T enże przejm uje w szelki gwizd rażący  w yczulone 
uszy.

Chyba nikt nie zaprzeczy, że to już  sabary tyzm ! w szak 
syk gaźnika to jed y n y  szm er, jak i słyszym y p rzy  zw aln ia­
nej jeździć.

II w ystaw a m iędzynarodow a Traktorów rolniczych.
O dbyła się m iędzy 10—20 lu tym , w  V incennes, m iędzy 
placem  de la N ation a ulicą des P yrenees. W zięli w  niej 
udział w szyscy francuscy  konstru k to rzy  trak to ró w  ro ln i­
czych  i fabrykanci narzędzi ro ln iczych , nadających  się do 
m aszynow ego pociągu. Czas p rzedw iosenny  je s t doskonale 
w y b ran y  na w ystaw ę ro ln iczą. W ielka ilość fabrykantów , 
i k o n stru k to ró w  zgłosiło swój udział. W iadom ości bliż­
szych udziela kom isarja t głów ny w  Y incennes avenue de 
M essine 30.

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

Stanisława Szyb owi cza
w  Krakowie otwiera się w  najbliższym czasie

S z k o ła  S z o fe ró w
Program obej muj e :

i .  P rzygotow aw czy kurs n iezbędnych wiadom ości z dziedziny  
geom etrji, fizyki, chemji i elektrotechniki. 2. Teorję autom o- 
bilizmu w  zastosowaniu przeważnie do praktycznego obchodzenia  
się z sam ochodem  i rem ontu. 3. S zczeg ó ło w y  kurs motoru. 
4. R oboty  w  warsztatach reperacyjnych. 5. P og ląd ow e studja 
porów naw cze nad maszynami rozm aitych system ów . 6. Kurs 
praktycznego kierownictwa (jazdy). 7. R ozporządzenia i prze­
pisy administracyjne, dotyczące ruchu w ozów  m otorow ych.

Szkoła posiada własne automobile, korzystać będzie z warszta­
tów i całego technicznego materjału autogarażu. Udział ruty­
nowanych fachowców w nauczaniu zapewniony. Kończącym 
będą wydawane świadectwa, mogące być przedstawiane do 
Władz politycznych celem uzyskania legitymacyj szoferskich, 
uprawniających do samodzielnego kietowania samochodami.

Dla osób zajętych pracą, kursa w ieczorowe.

D la przyjezdnych dodatkow e godziny zajęć, celem  skrócenia czasu 
trwania kursu. S zczegó łow ych  informacji udziela i zapisy przyjmuje 
kancelarja Szkoły, Kraków, Arjańska 1, tel. 3 4 7 7 , w  godz. urzędow ych.
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