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Kierowanie na odległość za pomocg fal

Dużo w ostatnich czasach pisano o k?ero*  
waniu na odległość. Niektóre komunikaty ba*  
gatelizowaly coprawda wykonane w ostatnim 
roku doświadczenia. inne natomiast brały 
wszystko zbyt poważnie i stawiały sprawę 
tak, że miało się wrażenie, iż wkrótce zoba*  
czyrny samochody bez szoferów, kierowane 
z jakiejś wspólnej centrali, poruszające się 
szybko i sprawnie po ulicach miast. Zdawało 
się nawet, że tak trudny problem regulacji 
ruchu zniknie, jak za uderzeniem różdżki cza*  
rodziejskiej.

Przed bliższem zapoznaniem się z wynika*  
mi poszczególnych prób, postaramy się omó­
wić sam system kierowania na odległość.

Zasada tego rodzaju kierowania, przy dzi*  
siejszym stanie radjotećhniki, nie przedsta*  
wia wielkich trudności. Przesyłanie drogą ras 
djową szeregu różnych sygnałów, które za pos

Torpeda zwykłego typu, poruszana powietrzem.
i mechaniczne stery; P 

mocą odpowiednich mechanizmów poruszały*  
by właściwe organy sterowe, jest wynalezio*  
ne. Aparaty do tego potrzebne dawno już zo*  
stały wypróbowane i dostatecznie udoskona*  
lone.

Gorzej natomiast przedstawia się odwrot*  
na strona zadania. Jeżeli ktoś chce kierować 
np. samochodem, to nie wystarczy zwykłe 
kręcenie kierownicą, naciskanie akceleratora 
i przestawianie biegów, — trzeba pozatem, 
ażeby ten samochód uważnie patrzył na dro*  
gę, a nawet najlepszy szofer nie potrafi je*  
chać z zawiązanemi oczami. I właśnie tu na*  
potyka kierowanie z odległości na najwięk*  
szą trudność. Ponieważ jeszcze nie umiemy 
zbudować dostatecznie udoskonalonego r.ele*  
wizora, który dałby się zainstalować na kiero*  
wanym przez nas samochodzie, zadanie kie*  
rowania na odległość jest rozwiązane tylko 
jednostronnie.

Dla kierowania na odległość stosowano 
najróżniejsze metody. Ostatnie doświadczę*  
nia wykazały, że najpraktyczniejszym jest, 
opracowany przez inżynierów francuskich 
system rezonatorów wielokrotnych. Aże*  
by zapoznać się z nim, musimy, 
dla uproszczenia rozumowania. nie my*  
śleć o samochodzie, lecz o jakimś parów*  
cu, gdyż kierowanie tym ostatnim jest znacz*  
nie prostsze. Dla kierowania statkiem powin*  
piśmy mieć możność obracania jego kołem 
sterowem oraz puszczenia w ruch, lub zatrzy*  
mywania maszyny. Rozumie się, musimy 

w tym wypadku przyjąć, że nasz statek po*  
siada maszynę, nie wymagającą specjalnego 
dozoru (np. elektromotor). Musimy pozatem 
zapoznać się jeszcze z t. zw. mechanicznym 
sterem i z przekaźnikami, albowiem te przy*  
rządy, często stosowane przy ręcznem kiero*  
waniu, są niezbędne przy automatycznem kie*  
rowaniu na odległość. Prawdopodobnie wielu 
z naszych czytelników przypuszcza, że na pa*  
rostatku sternik, kręcąc kołem, ciągnie urno*  
cowany do steru łańcuch i takim sposobem go 
porusza. Otóż tego rodzaju urządzenia są tyl*  
ko na małych statkach, na dużych bowiem 
ludzka siła nie wystarczyłaby dla poruszania 
płaszczyzny steru i dlatego stosują tam spe*  
cjalne urządzenia, które ułatwiają ludziom 
pracę. Mianowicie kolo sterowe jest polączo*  
ne nie ze sterem, lecz z mechanizmem, służą*  
cym do włączania pomocniczego motoru, ten

L — rezerwoar z powietrzem; M — motor 
— ładunek piroksyłiny.

ostatni natomiast obraca już sam ster. Takim 
sposobem prawie bez żadnego fizycznego wy*  
siłku może sternik, włączając i wyłączając 
motor, obracać największym morskim olbrzy*  
mem.

Znaczenie mechanicznego steru sprawdził 
na własnej skórze autor niniejszego artykułu 
Odbywał on podróż mianowicie na niewielkim 
statku z „ręcznym sterem**.  Piękna na począt*  
ku pogoda zaczęła psuć się i po paru godzi*  
nach trzeba było postawić dwóch ludzi przy 
sterze, gdyż jeden nie był w stanie utrzymać 
kola. Wkrótce potem z rozkazu szypra, z po*  
wodu braku „wolnych rąk*'  i autor musiał sta*  
nąć przy kole, gdzie nie licząc zimnej kąpieli 
dorobił się kilku solidnych guzów W czasie 
powrotnej podróży pogoda była jeszcze gor*  
sza, lecz parowy ster nowego statku umożłi> 
wiał kierowanie bez najmniejszego wysiłku. 
Opisane wyżej urządzenia są absolutnie ko*

T orpedafślizgowiec inż. Yerneulla z urządzeniem do telesterowania; A — antena dla telesterowania; 
R — aparat odbiorczy i mechanizm telesteru; P — ładunek materiału wybuchowego.

nieczne, ażeby słabe impulsy, wywoływane 
fałami elektro*magnetycznemi  zamienić na 
ruchy steru lub innych organów kierowania.

Przejdźmy teraz do samego kierowania na 
odległość.

Wyobraźmy sobie, że mamy radjofonicz*  
ną stację nadawczą, za pomocą której może*  
my wysyłać dwa różne dźwięki lub tony np. 
„do“ i „re“. Na sterowanym na odległość, 
czyli, jak będziemy dla prostoty mówili, „te*  
lesterowanym“ statku umieścimy dobry od*  
biornik z głośnikiem. Przed głośnikiem znaj*  
duje się akustyczny rezonator, czyli przyrząd, 
który reaguje na pewne tony, i dzięki specjał*  
nemu urządzeniu może pod ich wpływem włą*  
czać jakiś mechanizm.

Przypuśćmy, że ton „do“ spowoduje włą*  
czćnie motorku, który obróci ster statku 
w prawo, a ton „re“ w lewo. Takim sposobem 
możemy, nadając kolejno tony, sterować na*
szym statkiem.

Rozumie się, że przyrządy do telesterowa*  
nia są w rzeczywistości znacznie więcej skom*  
plikowane. Teoretyczny schemat urządzenia 
dla fonicznego telesterowania przedstawia 
załączony rysunek. Naciskając jeden z klawi*  
szy K. puszczamy w ruch oscylator A, który 
wytwarza odpowiadający klawiszowi ton. 
Ton ten zostajc odpowiednio wzmocniony 
i nadany przez nadajnik telefoniczny N. Wy*  
promieniowane fale elektromagnetyczne tra# 
fiają do odbiornika O, umieszczonego na te*  
lesterowanym statku, tam wzmacniają się, 
ulegają detekcji i znów jako dźwięk dostają 
się do rezonatora R. Tu zależnie od wysokości 
włączają jeden z przekaźników, który puszcza 
w ruch pomocniczy motor. Wiemy już, że dla 
kierowania statkiem wystarczy nam mało 
skomplikowany mechanizm, dla samochodu 
natomiast trzeba 
które działałoby

skonstruować urządzenie, 
z nadzwyczajną precyzją,
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samolot bez pilota. W toku prób przerobiono 
następujące doświadczenie.

Samolot naładowany wielką ilością matę*  
rjału wybuchowego zmuszono ze znacznej od*  
leglości do wylądowania na schronie artyle*  
ryjskim, który miał być zniszczony tym ma*  
terjałem wybuchowym. Eksperyment udał się 
podobno doskonale.

Nietylko walka na lądzie wykorzystuje te*  
lesterowanie, morze dajc jeszcze większe po*  
le do działania dla dobrego wynalazcy. Pod*  
stawą i główną siłą każdej floty są ciężko 
opancerzone statki linjowe, a wszelkie inne 
okręty, z wyjątkiem łodzi podwodnych, speł*  
niają tylko rolę pomocniczą. Główną bronią 
do dziś pozostała ciężka artylerja okrętowa 
i czasami torpeda, którą stosuje słabszy licz*

ażeby umożliwić kierowanie z „czuciem" Po*  
nieważ trudno byłoby za pomocą klawiszy 
przekazywać wszystkie zawiłe ruchy, poslu*  
gują się do tego urządzeniem, przypominają*  
cem do złudzenia zwykłe drgania kierowni*  
cze samochodu, poruszanie których włącza 
automatycznie poszczególne klawisze oscyla*  
tora.

Zaznaczyliśmy już, że telesterowanie sa*  
mochodów nie może jeszcze być praktycznie 
uskutecznione i prawdopodobnie nawet 
w przyszłości da się zastosować tylko w nie*  
których wypadkach, za to „te niektóre wy*  
padki“ już dziś mogą nas przejmować grozą.

Wyobraźmy sobie czołg — to najstrasz*  
niejsze narzędzie wojny, to uosobienie znisz*  
czenia. Czy nie wywoła on paniki nawet wśród 
najodważniejszych żołnierzy, jeśli nałado*  
wany do wierzchu najstraszniejszemi gazami 
trującemi, źrącemi i niszczącemi, wyruszy 
kierowany na odległość z bezpiecznego schro*  
nu, na nieprzyjacielskie okopy? Nie wiem, 
czyje nerwy, potrafią wytrzymać atak linji 
tikich stalowych potworów. Lub, weźmy 
znów inny obraz, jeszcze więcej fantastyczny.

Miasto w czasie wojny. Mieszkańcy jego 
czują się bezpieczni, gdyż strzegą ich liczne 
własne eskadry lotnicze i artylerja zenitowa. 
Raptem ukazują się na horyzoncie nieprzy*  
jacielskie samoloty, radjogonjometrycznie te*  
lesterowane, naładowane potężnym materja*  
łem wybuchowym i stalowemi butlami ze 
skondensowanym fosgenem lub jeszcze stra*  
szniejszym gazem. Co z tego, że większość 
z nich będzie zestrzelona jeszcze przed celem, 
co z tego? Przecież bezduszne maszyny nie 
odczuwają strachu i nie zawrócą, a zestrzelo*  
ne i tak sieją śmierć i zniszczenie. Mimo naj*  
lepszej obrony, kilka z nich doleci do miasta

Parę wybuchów torped i dumna flota wojenna zamieniła się w tonące rumowisko.

i runie na dół za naciśnięciem klawisza w od*  
dalonej stacji telekierowniczej. Wybuch roz*  
rzuci straszne pociski gazowe po całem mie*  
ście i ludność zginie wśród pożarów i oparów 
trujących gazów.

Powiecie — niemożliwe. Tak, wczoraj nic 
było to możliwe, lecz co będzie jutro? W po*  
łudniowej Francji robiono próby z telestero*  
waniem samolotu. Po wmontowaniu żyrosko*  
powego przyrządu dla zachowania równowa*  
gi udało się prowadzić zupełnie swobodnie 

bowo przeciwnik. Mimo wielkich nadziei, po*  
kładanych dawniej w torpedzie, pozostała’ ona 
raczej bronią przypadkową, bronią słabego 
i nie odgrywa w czasie większych walk mor*  
skich decydującej roli.

Właśnie rozwiązanie zadania telesterowa*  
nia pozwala na znacznie szersze zastosowanie 
torpedy. Jaka jest zasadnicza taktyka walki 
torpedą? Jako broń główną stosują torpedę 
łodzie podwodne i tak swane torpedowce — 
małe statki o ogromnej szybkości. O łodziach 

Telesterowany płat owiec bombaidowy z automatycznemi sterami. P — 2 000 kg piroksyliny 
— ładunek dostateczny do wysadzenia w powietrze całej dzielnicy miasta; R — odbiornik 
radjowy i rezonator dla telesterowania; S — przyrząd dla automatycznego sterowania, po; 

łączony z telesterem.
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podwodnych, stanowiących zupełnie specjał? 
ną broń, nie możemy teraz pisać, zajmiemy się 
natomiast torpedowcami. Fłotyla torpedów? 
ców stara się zwykle zaatakować znienacka 
nieprzyjaciela, rzucić torpedę i uciec przed 
niebezpiecznym obstrzałem. Ponieważ torpc? 
da płynie wolno, a celowanie jest trudne, 
większość ataków zawodzi, gdyż nieprzyja? 
ciel potrafi ujść dzięki odpowiednim manę? 
wrom. Tu właśnie przychodzi na pomoc tele? 
sterowanie. Przypuśćmy, że torpedowiec bę? 
dzie mógł kierować torpedą po jej wyrzucę? 
ni u, sytuacja odmieni się wtenczas najzapcl? 
niej, nie pomogą żadne manewry, gdyż tor? 
poda potrafi podpłynąć z odpowiedniej stro? 
ny i zadać śmiertelny cios. Próby telestero? 
wania torpedami robiono wielokrotnie i są 
one dobrze znane z komunikatów prasy co? 
dziennej, zaznaczymy więc tylko, że teraz, 
dzięki ulepszeniu mechanizmów udało się uzy? 
skać bardzo dobre rezultaty.

Znacznie ciekawsze są próby z zupełnie 
nowym typem torpedy — ślizgowca. Torpe? 
da starego typu, poruszana zgęszczonym po?

Siedzenie pilota samolocie z mechanicznym 
sterem.

Stacja nadawcza dla prób telesterowania.

Pomocnicze urządzenie dla automatycznego sterowania, konieczne przy telesterowaniu

wietrzem, płynęła z szybkością najwyżej 30 
mil na godzinę, więc w wielu wypadkach wol? 
niej niż okręt, do którego była wstrzelona. 
Rozumie się, że taka szybkość utrudniała nie? 
zmiernie wykorzystanie telesterowania. Po? 
nieważ nowoczesne ślizgowce poruszają się 
znacznie szybciej, dochodząc nawet do 70 mil 
na godzinę, zrobiono próby umieszczania na 
nich torped. Ślizgowiec?torpeda, dzięki ogrom? 
nej szybkości, potrafił na manewrach uderzyć 
nawet najlepiej broniony statek linjowy. Naj? 
większe znaczenie mają te próby dla państw 
o słabej flocie wojennej jak np. Polska, gdyż 
użycie takich ślizgowców pozwoli prawdopo? 
dobnie na obronę przed znacznie silniejszym 
technicznie i liczbowo przeciwnikiem.

Postaramy się odtworzyć obraz morskiej 
bitwy przyszłości, gdzie z okrętami linjowemi 
będą walczyły telesterowane torpedy?ślizgow? 
ce. Hen, na morzu nhnie długi szereg szarych 
stalowych kolosów. Dookoła krążą' lekkie 
i zwinne torpedowce. Na czele całej nieprzy? 
jacielskiej floty grupa szybkich krążowników 
bojowych. Zdawałoby się, że złamać tej po? 
tęgi nie potrafi największa siła ludzka. Nie 

łatwo przebić półmetrowe pancerze z najlep? 
szej stali, nie łatwo nawet zbliżyć się na od? 
ległość widzenia, jeżeli setki najpotężniejszych 
dział mogą zasypać w każdej chwili dowolny 
punkt na morzu pociskami, których eksplozje 
potrafią każdorazowo zniszczyć nawet naj? 
grubsze pancerne osłony.

Ale gdzieś we mgle na horyzoncie ukazuje 
się kilka dziwacznych statków. Chwila i sze? 
reg ciemnych punktów zaczyna pruć po? 
wierzchnię morza z ogromną szybkością. Tor? 
pedy?ślizgowce! Na nic najsilniejszy obstrzał, 
na nic chmura torpedowców, która rzuca się 
na spotkanie wrogich statków. Z szybkością 
setki mil na godzinę zbliżają się potężne tor? 
pędy do największych pancerników. Szereg 
wybuchów — i na miejscu, gdzie przed chwilą 
płynął szereg dumnych kolosów pozostają tyl? 
ko wzburzone fale, pokryte niezliczoną ilością 
pływających odłamków.

Wprowadzenie łodzi podwodnych do walki 
morskiej zmieniło w swoim czasie zasadniczo 
całą taktykę wojny. Tak samo telesterowane 
torpedy mogą wywołać jeszcze większy prze? 
wrót.

W bardzo bliskiej łączności z telesterowa? 
nicm znajduje się jeszcze ciekawsze zagadnie? 
nie. Mianowicie, zapalanie materjałów wybu? 
chowych na dużej odległości i w dowolnem 
miejscu za pomocą fal ultra?krótkich.

Do dziś jeszcze, mimo najszerszego prak? 
tycznego użycia, fale elektro?magnetyczne nie 
zostały dostatecznie zbadane. Przed paru la? 
ty przypuszczano naprzyklad,. że fale poniżej 
200 mtr długości dla jakiejbądźkolwiek komu? 
nikacji na większe odległości nie nadają się. 
Dziś natomiast właśnie ten okres fal oddał 
największe usługi przy przesyłaniu depesz do 
antypodów. Tak samo fale o długości poniżej 
jednego metra. Już pierwsze doświadczenie 
wykazało ich nadzwyczajne własności, a dal? 
sze próby pozwalają przypuszczać, że fale te? 
go rodzaju potrafią niszczyć na odległość ży? 
we organizmy, zapalać, rozgrzewać itp. Nie? 
wiadomo, czy dalsze eksperymenty nie zmie? 
nią jeszcze więcej w przyszłości całego cha? 
rakteru wojny, jeżeli okaże się, że żaden 
schron z materjałami wybuchowemi nie ostoi 
się przed działaniem ich tajemniczych promie? 
ni, że żaden skład amunicji, żadne naładowane 
działo nie będzie od nich bezpieczne — może 
wtedy ludzkość albo zupełnie zrezygnuje 
z wojny, albo powróci do pancerzy i kolczug 
starożytnych rycerzy.

Leoci Kozłowski.
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Doświadczenia w sygnalizacji drogowej

Krzyż ostrzegawczy z lampami blyskającemi
i dzwonkami

Monachjum, w grudniu.
Od stu blisko lat kolej żelazna odgrywała 

bezsprzecznie dominującą rolę w dziedzinie 
komunikacji, stwarzając coraz to gęstszą sieć 
krzyżujących się dróg żelaznych, które siu*  

żyły do transportu zapomocą motoru pocią*  
gowego, zwierząt, jak koni, wołów itp. Przez 
blisko sto lat na skrzyżowaniach torów kolei 
żelaznych z szosami i drogami panowała świę*  
ta zgoda. Nie była to wprawdzie zgoda, opar*  
ta na głębokiej miłości braterskiej, lecz zgoda 
taka, jak pomiędzy panem a służącym, — po*  
prostu służący czekał kiedy pan chciał przejść 
i nie było też chyba woźnicy, który, czekając 
przed barjcrą toru kolejowego, nie przeklinał 
go w głębi duszy, a często i nazbyt głośno, 
podczas niepożądanego postoju.

Nie było jednak rady. Kolej żelazna była 
najlepszym i najszybszym środkiem komuni*  
kacyjnym i każdy uznawał jej wyższość. Zre*  
sztą kolei było pilno, a koń — rzeczywiście — 
mógł chwilkę poczekać.

Na skrzyżowaniu toru i szosy, barjera by*  
ła zabezpieczoniem aż nadto skutecznem, 
tembardziej, że często koń, na widok olbrzy*  
miego, sapiącego smoka, zawracał na miejscu 
i z przerażenia ponosił tam, gdzie pieprz ro*  
śnie. Tak więc przez blisko sto lat panowała 
święta zgoda, która zapewnie trwałaby wiecz*  
nie, gdyby nie samochód.

W pierwszych latach istnienia samochodu 
wprawdzie też niewiele się zmieniło. Kierów*  
ca dziękował Bogu, że jego pojazd jest w do*  
bry-m humorze i raczy się poruszać z miejsca. 
Przed torem kolejowym, tak jak poprzednio, 
czekano grzecznie. Dopiero w latach powo*  
jennych, kiedy samochód niesłychanie zyskał 
rozpowszechnienie, nastąpiły pierwsze poważ*  
ne trudności.

Samochód bowiem narówni z koleją stał 
się środkiem komunikacji pospiesznej. Poją*  
zdy na szosach mknęły z coraz większą szyb*  
kością, a wskutek tego tu i owdzie wydarza*  
ły się zderzenia samochodu z koleją. Rzecz 
oczywista, że nikt nie mógł wymagać, aby na 
skrzyżowaniach dróg kolej czekała, aż prze*  
jedzie samochód, lecz też nie o to chodziło. 
Główna trudność polegała na tern, że przej*  
ścia kolejowe, ukryte po części za zakrętem, 
nie były dość wyraźnie oznaczone. Samochód, 
również środek szybkiej komunikacji, stawał 
przed przeszkodą niespodziewanie i nieza*  
wsze można było w ostatniej chwili zahąmo*  
wać pojazd. Barjera wobec impetu samochodu 
żadnej nie przedstawiała przeszkody, przeci*  
wnie podczas kiedy samochód przy wolnej 
drodze zdążyłby jeszcze przemknąć się przed 
pociągiem, tutaj wstrzymany w impecie 
i uszkodzony przez barjerę, zatrzymywał się 
tuż pod kołami nadjeżdżającego pociągu.

Tak więc kwestja oznaczenia skrzyżowań 
kolei z szosą coraz większego zaczęła nabie*  

Sygnał wstępny z tablicą orientacyjną i lampą
błyskającą

rać znaczenia. Sprawa ta przez długi czas bar*  
dzo mało posunęła się naprzód. Zarządy kole*  
jowe nie chciały ponosić kosztów odpowied*  
nich instalacyj, tembardziej, że wogóle wobec 
samochodu zajmowały stanowisko wyraźnie

Sygnał główny wahadłowy, czynny w nocy. Sygnał główny wahadłowy we dnie.
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wrogie, pozatem biurokracja kolejowa żadną 
miarą nic mogła zrozumieć, dlaczego urządzę# 
nia, które przez blisko sto lat beznagannie 
spełniały swe zadanie, odrazu miały być nie# 
wystarczające.

Ograniczono się więc z konieczności do 
tego, że w pobliżu przejścia szosy przez tor 
kolejowy ustawiono tablice ostrzegawcze Au# 
tomobilklubów samochodowych, które nie# 
stety wskutek oddziaływania niepogody, 
w krótkim czasie stały się tak niepozorne, źc 
zupełnie nie odpowiadały swym celom

Dopiero w bieżącym roku, który wykazał 
niesłychaną ilość wypadków samochodowych 
na skrzyżowaniach dróg kolejowych, pocią# 
gając za sobą wielką liczbę ofiar (w Polsce, 
w Austrji, Czechosłowacji, a przedewszyst# 
kiem w Niemczech), fachowa prasa automóbi# 
Iowa, a za nią prasa codzienna, uderzyły wre# 
szcic na alarm, otwierając tern samem oczy 
władzom kolejowym na stan rzeczy, niemożli# 
wy nadal do utrzymania.

Korzystając z konsternacji Dyrekcji Kolei 
Rzeszy, Allgcmeiner Deutscher Automobil# 
klub (ADAC), największa bodaj organizacja 
automobilistyczna na kontynencie euro# 
pejskim, przystąpiła przy współpracy 
niemieckich firm sygnalizacyjnych do 
opracowania i wypróbowania automa# 
tycznych sygnałów ostrzegawczych, 
a to przedewszystkiem w tym celu, aby 
uniemożliwić zarządowi kolei niemiec# 
kich odsuwanie załatwienia tej sprawy 
z powodu rzekomego braku doświad# 
czcń z dziedziny takich sygnałów auto# 
matycznych.

Przy współpracy z ,,ADAC‘em“ 
przedstawiły swoje projekty dwa naj# 
większe przedsiębiorstwa sygnalizacyj# 
ne w Niemczech, a mianowicie. Ver? 
einigtc Eisenbahn SignaLWerke G. m. 
b. EL. (Berlin), połączone oddziały sy# 
gnałów firm A. E. G., Siemens i Jiidel 
(Brunschwik), oraz Allgemeine Elektro# 
Industric II. Winkler w Dortmundzie

Oba systemy sygnalizacyjne są sy# 
gnałami clektrycznemi, przyczem głów# 
nemi częściami instalacji są właściwe 
aparaty sygnalizacyjne oraz kontakty, 
umieszczone w szynach toru kolejowe# 
go. Schematyczny układ takiej instala# 
cji widzimy na ryc. górnej. Na torze 
A—B oraz C—D umieszczono po dwie 
pary kontaktów, które zapomocą spe#

Reflektor elektryczny na lokomotywie, jako sygnał ostrzegawczy.

cjalnych automa# 
tycznych przełącz# 
ników 1 i 11 w chwili 
przejazdu pociągu 
uruchamiają sygna# 
ły ostrzegawcze S 1 
i S2.

Przyrząd firmy 
„V. E. S.“ widzimy 
na rycinie l#szej 
Składa on się z po# 
stumentu, na któ# 
rym umieszczono 
krzyż ostrzegawczy, 
wykonany w ten 
sposób, że przy o# 
świetleniu go reflek# 
torami samochodo# 
wemi świeci sam w 
kolorze czerwonym, 
na wzór tak zwa# 
pych „kocich ślepi“, 
stosowanych jako 
tylny sygnał ostrze# 
gawczy przy rowe# Schemat połączeń automatycznych elektrycznych sygnałów kolejowych.

Krzyż ostrzegawczy i lampa błyskająca podczas pracy w nocy.

samoczynnych 
z sieci elektro#

(Winkler

rach. W pudle pod krzyżem znajduje 
się lampa błyskająca, jak przy latarni 
morskiej. Lampa zaopatrzona jest w so# 
czewkę grubości 10 cm tak, że jest wi# 
doczna również dobrze za dnia. Świa# 
tło, wysyłane przez lampy, jest również 
czerwone. Pod nią znajduje się druga 
lampa, która na wypadek zepsucia się 
pierwszej włącza się automatycznie. 
Pozatem znajduje się tam jeszcze 
dzwon alarmowy, dzwoniący równole# 
gle z błyskaniem lampy.

Sygnał ten, jak widzimy na rycinie 
6#tej, jest w nocy już zdaleka dosko# 
Hale widzialny. Instalacja ta zasilana 
jest prądem elektrycznym z baterji 
akumulatorowej, ładowanej automa# 
tycznie zapomocą specjalnego prosto# 
wnika i odpowiednich 
przełączników prądem 
wni krajowej

Drugie wykonanie
Dortmund) widzimy na rysunku 3#cim. 
Jest to sygnał wahadłowy, który rów# 
nież uruchamiany przez kontakty 
w szynach, przy zbliżaniu się pociągu 
zapala się automatycznie, poruszając 
się miarowym ruchem w prawo i w le# 

Zaopatrzony jest on również 
w lampy o silnych soczewkach, skutecznych 
także przy świetle dziennem. Sygnał taki 
w ruchu w nocy widzimy na rycinie 4#tej, 
przyczem półkolista kreska świetlna, przeci# 
nająca wahadło, wykazuje zakres wahania się 
sygnału. Instalacja ta zaopatrzona jest w sy# 
gnał wstępny, umieszczony w odległości 300 m 
od sygnału głównego, a składający się z ta# 
blicy ostrzegawczej, oświetlanej w nocy z gó# 
ry przez lampę elektryczną, oraz lampy bły# 
skającej, połączonej równolegle z sygnałem 
głównym.

Instalacje te, niewątpliwie dość kosztowne, 
znajdą oczywiście zastosowanie wyłącznie 
tam, gdzie wskutek warunków lokalnych te# 
ren przy skrzyżowaniu jest bardzo nieprzej# 
rzysty, natomiast nie będą one konieczne na 
terenach otwartych, gdyż tutaj według do# 
świadczeń, poczynionych również przez 
„ADAC“, okazało się, że najlepszym sygna# 
łem ostrzegawczym są silne reflektory, umie# 
szczone na lokomotywie. Reflektory te mają 
tę zaletę, że po pierwsze są mniej kosztowne, 
a po drugie przyczyniają się do bezpieczeń# 
stwa jazdy, samej kolei.

W niemieckich kołach automobilowych 
doświadczenia, prowadzone przez „ADAC“ 
w trzech różnych miejscach, śledzone są z nie# 
zwykłem a zrozumiałem zainteresowaniem. 
O wynikach praktycznych nie omieszkamy 
donieść naszym Czytelnikom.

7’?ż. R. Sowiński.
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Sowieckie sanki motorowe
Berlin, w styczniu.

Na zeszłorocznej wystawie lotniczej w Ber*  
linie jedną z rewelacyj były sowieckie sanki 
motorowe, zadziwiające zwiedzających tak 
wyglądem, jak i wykonaniem. Na trzech sze*  
rokich płozach, wykonanych z duraluminjum 
umieszczono na oparciu ze stalowych rur kry? 
te nadwozie, zaopatrzone z tylu w gwiazdo? 
wy silnik 5*cylindrowy,  typu „Bristol Lucifer“. 
Z przodu było odkryte miejsce dla szofera, 
wewnątrz kabiny miejsce dla czterech pasa*  
żerów. 

Sanki motorowe sowieckich zakładów „Aviatrust“.

lodem i grudą. Szerokie płozy są w ten spo*  
sób skonstruowane, że na ubitej drodze tylko 
sam spód płóz dotyka powierzchni ziemi, co 
pozwala na uniknięcie niepotrzebnego tarcia 
i osiągnięcie poważnej szybkości. Doświad*  
czenia nauczyły, iż ułatwia się nadzwyczaj 
kierowanie sankami, jeżeli na spodzie płóz 
umieszcza się podwójne stalowe listwy, prze? 
cinające na drogach grudy i wygniecione ślady.

Według sprawozdania sowieckiego Insty*  
tutu Aerodynamicznego, szybkość sanek za? 
leżna jest od jakości śniegu i temperatury po? 

wietrzą. Na równej, dobrej drodze, przy nie*  
wielkim mrozie (5 st. C.) można osiągnąć 120 
kilometrów na godzinę. Na gładkiem polu 
przy tej samej temperaturze — 70 km.

W zimie roku 1925*26  przy złych drogach 
i złym śniegu ustalono na linji Moskwa — Le? 
ningrad — Moskwa (1450 km), że średnia 
szybkość sanek wynosi 45 kilometrów na go*  
dzinę.

Normalne obciążenie wynosi czterech pa*  
saźerów i paliwo na pięć godzin. Maksymal*  
nem obciążeniem jest 900 kg, tak, że montu*  
jąc zapasowe bańki z benzyną można powięk*  
szyć znacznie zasiąg sanek. Sanki budowane 
przez „Aviatrust“ wypróbowano w licznych 
objazdach. Niektóre sanki przebyły już 12 000 
kilometrów. Motor „Bristol*Lucifer “ może 
być zastąpiony przez każdy inny motor gwia*  
zdowy. Kształt sanek opiera się na zasadzie 
linij opływowych.

Sanki sowieckie budowane są przez rząd 
na własne potrzeby. Cena ich nie jest znana. 
Z fotografij, wystawionych na berlińskiej wy*  
stawie lotniczej, można było się przekonać, że 
sowieckie sanki motorowe poruszają się bar*  
dzo dobrze nawet w ciasnych ulicach miasta.

----- -- Dr. S. B.
Zniżka cen na opony niemieckie

Niemieckie fabryki wyrobów gumowych, trud*  
niące się fabrykacją opon i dętek samochodowych 
ogłosiły poważną zniżkę cen, która ma obowiązy*  
wać od dnia 1 stycznia r. b. Zniżka ta jest nieza*  
wodnie dla niemieckich automobilistów bardzo mi*  
łym prezentem noworocznym.

Samochody na raty
Według obliczeń New York Trust Company ilość 

samochodów sprzedanych na raty w ubiegłym ro*  
ku w Europie wynosi 61 procent ogólnej cyfry sprzc*  
danych tam samochodów. Procent ten podzielony 
na poszczgólne kraje jest mniejszy lub większy, 
przyczem prym trzymają Niemcy z 70*ciu  procen*  
tami samochodów na spłaty. Sprzedaże te naogół 
załatwiano bez większych trudności, przyczem pro*  
cent samochodów, zwróconych z powodu niemoż# 
ności płacenia rat, jest bardzo niewielki i w nie*  
których krajach wynosi tylko 1 procent.

Szofer za pomocą starteru puszcza w ruch 
stukonny motor. Powoli zwalnia hamulce, 
które w kształcie pazurów są wmontowane 
we wnętrzu tylnych płóz. Sanki ruszają 
z miejsca. Kieruje się za pomocą przedniej 
płozy, którą dźwignia i ślimak łączą ze ste*  
rem, nad którym siedzi szofer. Dynamo ogrze*  
wa kabinę i zasila w cnergję silny obrotowy 
reflektor, umieszczony na lewo od kierowcy.

Powyżej przedstawione sanki motorowe 
nie są do nabycia. Władze sowieckie wyra*  
biają je na użytek własny. O wymiarach, wa*  
dze itd. nie udzielają wyjaśnień. Pewne 
szczupłe informacje daje sprawozdanie rzą*  
dowego Instytutu Aerodynamicznego w Mo*  
skwie. Sowieckie sanki motorowe skonstruo*  
wano w roku 1923. Od lat wyrabia się je fa*  
brycznie w zakładach „Aviatrustu“. Prawie 
wyłącznym materjałem jest duraluminjum, 
dostarczane przez „państwowy trust barw 
i metali" (W. S. H. H.)

Sanki motorowe używa się do komunikacji 
pasażerskiej i do służby sanitarnej na lotni*  
skach, w miesiącach zimowych. W ostatnim 
wypadku montuje się w kabinie parę noszy. 
Zależnie od śniegu i dróg, stosuje się wąskie 
lub szerokie płozy. W Rosji europejskiej, 
gdzie przeważają drogi z ubitym śniegiem, 
stosuje się płozy wąskie. Na Syberji, gdzie 
przebywać trzeba dziewicze pola śniegowe 
i różne przeszkody w terenie, stosuje się pło# 
zy szerokie. Nie znaczy to jednak, żeby każ*  
dy rodzaj płóz nadawał się tylko do określo*  
nych warunków śnieżnych. Tak, jak wąskie 
płozy nadają się do jazdy w śniegu puszy*  
stym, ponieważ są jeszcze dosyć szerokie, że? 
by nie zapadały się, tak podobnie szerokie 
płozy mogą być używane na drogi, pokryte

2000-ny polski „Chevrolet“

Montażowa fabryka samochodów, otwarta w lipcu r. b. w Warszawie, pod firmą „Generał Motors 
w Polsce", do dnia 23 grudnia r. b. zmontowała, oprócz samochodów osobowych — sedanów i tou» 
ringów. 2000 podwozi ciężarowych Chevrolet. Powyższa ilustracja przedstawia 2J)00mą ciężarówkę 
Chevrolet w momencie, gdy wyrusza z fabryki na ulice Warszawy. Fot. W. Złakowski, Warszawa
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Przemyśl gumowy w Polsce
Na ziemiach polskich przed wojną istnia? 

la jedna jedyna fabryka wyrobów gumowych, 
a mianowicie „Wolbrom" S. A. w Wolbromiu 
(ziemia Kielecka). Przez lat dziesięć, t. j od 
roku 1914—1924 fabryka ta była unieruchomio? 
na. Od roku uruchomienia „Wolbromu", ro? 
ku 1924, datuje się powstanie przemysłu gu? 
m owego w Polsce. 
W tym bowiem okre? 
sie utworzono szereg 
przedsiębiorstw fa? 
brycznych tej branży, 
jako to „Kauczuk", 
„Pepege", „Wargum", 
„Polonit", „Pneuma? 
tyk“, „Gumma", „Rub? 
ber" i inne.

Powstające fabryki 
miały do pokonania 
olbrzymie trudności 
i przeszkody, nie mó? 
wiąc już o takich, któ? 
re podówczas należało 
nazwać normalnemi 
zjawiskami, jak brak 
i drożyzna kapitału, 
wysokie świadczenia 
socjalne, dewaluacja 
pieniądza, a co najważ? 
niejsze — brak zaufa? 
nia do krajowej wy? 
twórczości.

Niezależnie od wy? 
mienionych trudności, 
wielką przeszkodą był 
brak ochrony celnej, 
gdyż podówczas cło 
wynosiło zaledwie 0,70 

zł od 1 kg wyrobów gumowych. Brak ochrony 
celnej powiększył skuteczność walki konku? 
rencyjnej, wszczętej przez zagraniczny, głów? 
nie austrjacki i niemiecki, przemysł gumowy 
przeciw wytwórczości polskiej.

W pierwszych latach powojennych chłoń? 
ność rynku światowego na wyroby gumowe

Przygotowanie płótna na wkładki do opon.

była tak znaczna, że można było sobie lekce? 
ważyć nowopowstające fabryki tej branży. Do? 
piero z ustabilizowaniem stosunków rozpoczę? 
ło się ostre, nieprzebierające w środkach, 
współzawodnictwo międzynarodowe, którego 
ofiarą omal że byłby padl młody polski prze? 
mysł gumowy, gdyby nie w porę ustanowiona 

ochrona celna. Ostry 
atak zagranicy na poi? 
skie fabryki gumowe 
został spowodowany 
znaczną ich sprężysto? 
ścią, ujawniającą się 
np. w krzywej impor? 
tu wyrobów gumo? 
wych do Polski z Nie? 
mieć i Austrji w latach 
1924—1926. Oto od? 
nośne cyfry importu: 
r. 1924 : 1 237 600 kg 
„ 1925 : 974 300 „
„ 1926 : 194 500 „

Widząc spadek eks? 
portu swoich wyrobów 
do Polski, — Niemcy 
i Austrja rozpoczyna? 
ją akcję dumpingową, 
t. j. obniżanie cen po? 
niżej kosztów produk? 
cji. Oczywiście ma? 
newr ten uniemoźli? 
wiał fabrykom polskim 
sprzedaż towarów na 
własnym rodzimym 
rynku, gdyż większość 
wytwórni krajowych 
nie posiadała wystar?

Atlantic Pli. czających funduszów

Przemywanie ogrzanego kauczuku surowego. Atlantic-Photi Spajanie płótna z cienką warstwą gumy. Atlantic Ph.
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Maszyna, wyrabiająca dętki samochodowe. Fot. Atlantie Surowa opona, gotowa do wulkanizacji. Fot. Atlantic

gumowy w Polsce należy więc obecnie do rzę# 
du tych przemysłów, które stanowią o samo*  
wystarczalności kraju.

Dobitnie o tern świadczy stałe i pokaźne

na przetrzymanie krytycznego okresu. Roz# 
paczliwe wołania producentów polskich zna*  
lazły wreszcie posłuch w radzie, który pod# 
wyższył w r. 1925 taryfę celną. Tern niemniej 
szereg fabryk polskich nie ostał się burzy zmniejszanie się przywozu wszelkiego rodzą# 
i musiał zawiesić płatność, a wreszcie zamknąć ' ' ' "
warsztaty.

Dzięki ochronie celnej, udało się niewiel# 
kiej rzeszy fachowców i przemysłowców roz# 
winąć nasz przemysł gumowy i pozyskać doń 
zaufanie społeczeństwa polskiego. Również 
utrwaliło się w kraju zrozumienie potrzeb 
istnienia narodowego przemysłu gumowego. — 
Wszak ani jeden statek, pociąg, aeroplan, sa# 
mochód, ani też fabryka, kopalnia, szpital bez. 
wyrobów gumowych obejść się nic mogą.

Konieczność zastąpienia importu zagranicz# 
nego zmusiła przemysł krajowy do olbrzymie*  
go, jak na skromne jego siły, wysiłku: trzeba 
było podjąć produkcję niesłychanej masy naj*  
różniejszych wyrobów. Uniemożliwiło to 
jwprawdzie wprowadzenie, wzorem zagranicy, 
specjalizacji, potaniającej koszty produkcji, 
atoli było niezbędne, z uwagi na konieczność 
zwalczenia konkurencji zagranicznej.

Do wyrobów gumowych, wytwarzanych 
w kraju, należą wszelkie techniczne wyroby 
gumowe, jak węże do wody, pary, piwa, wina, 
spirytusu, nafty, kwasów itd., węże ssące 
wszelkiego rodzaju, płyty gumowe uszczelnia# 
jące z przekładkami płóciennemi i bez prze# 
kładek, gumowe wyroby chirurgiczne, piłki do 
gier dziecięcych, obcasy gumowe, pęcherze do 
piłek nożnych wszelkiego rodzaju, płótna gu# 
imowane, kalosze i obuwie gumowe, koła do 
powozów, opony i dętki do rowerów, wszel*  
kiego rodzaju artykuły gumowe dla cukrowni# 
ctwa, fabryk, kopalń, szpitalnictwa, lotnictwa, 
marynarki, kolejnictwa, pasy gumowe, taśmy 
izolacyjne i wiele innych artykułów. Przemysł

ju wyrobów gumowych do Polski. Warto uwi# 
docznić refleks rozwoju przemysłu gumowe*  
go w statystyce handlu zagranicznego Rze# 
czypospolitej, przeciwstawiając sumy przywo*

i prasowanego) sumom przywozu półfabryka# 
tu, jakim jest gumelastyka miękka:

Przywóz (w kwintalach) 
Kauczuk surowy "

1924 1,722
1925 3,083
1926 6,291

Jak z powyższego zestawienia wynika, su# 
rowiec sprowadzany jest w coraz to więk# 

(Dokończenie na str. ll#tei.)

Gumelastyka
9,478
7,794
2,083

Gotowa opona opuszcza formę po wulkanizacji. Fot. Atlantic.
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GWEN WARREN Straszny pasażer

— Ja nigdy nie zabieram nikogo, — rzeki 
siwowłosy pan, siedzący w klubie przed ko 
minkiem, marszcząc brwi jakby na przykre 
wspomnienie, o którem pragnąłby zapomnieć

Dwaj przyjaciele, którzy dyskutowali nad 
zaletami dwu.' lub czteroosobowych wozów, 
spojrzeli na niego ze zdziwię*  
niem.

— Czy nie uważasz to za bar*  
dzo egoistyczne z Twej strony? 
— rzeki jeden z nich. — Nikt nie 
pragnie, by traktowali jego wóz 
za rodzaj wolnej taksówki, ale 
raz po raz podwieźć kogoś jest 
obowiązkiem każdego właściciela 
samochodu.

Siwowłosy mężczyzna powtó*  
rzyl ponuro: — Ja nigdy nie za*  
bieram nikogo, gdyż ostatnim ra*  
zem, gdy to uczyniłem, sprowa*  
dziło to na mnie najstraszliwsze 
doświadczenie w życiu, którego 
nigdy bez zgrozy nie mogę wspo*  
mnieć. A jednak — dotąd nie 
mogę przysiąc, czy był kto wów*  
czas w moim samochodzie.

— Opowiedz nam, co ci się 
zdarzyło, — rzekł drugi mężczy*  
zna, gdyż zainteresowanie jego 
wzrosło wskutek intensywnego 
uczucia okazanego w tak błahej 
sprawie.

Siwowłosy pan zawahał się 
trochę: — Jest to długa historja.

— Nic nie szkodzi, — odparł 
przyjaciel, — mamy czas i przy*  
znać muszę, iż jestem nad wyraz 
zaciekawiony. 

e — Ja również — odparł Char*  
les. przysuwając swe krzesło, — 

ale proponuję napić się przedtem czegoś na 
lepszy humor.

Zapalono fajki i zamówiono jakiś trunek, 
zabierając się do słuchania, podczas gdy dro*  
bny deszcz, podły zastępca śniegu gwiazdko*  
wego, uderzał o szyby.

— Nic wiem co skłoniło mnie, aby zaofia*  
rować mu miejsce w samochodzie, — rozpo*  
czął siwowłosy mężczyzna, — lecz wyglądał 
tak staro i krucho, stojąc na rogu ulicy, 
a wiatr przewiewał przez jego cienkie palto 
i zdawało mi się przytem, że dal mi znak rę*  

ką. Było to w tym samym okre*  
sie gwiazdkowym. Byłem wów*  
czas natchniony duchem pokoju 
i dobrej woli wobec wszystkich 
ludzi na ziemi. Zatrzymałem sa*  
mochód tuż przed nim i .otworzy*  
łem zapraszająco drzwiczki. Stary 
człowiek wdrapał się zwinnie na 
tylne siedzenie, nie wypowie*  
dziawszy słowa, a gdy odwróci*  
łem się, aby go zapytać dokąd 
mam go odwieźć, kiwnął tylko 
głową i wskazał nieokreślenie na 
drogę.

— Zapaliłem światło, — 
gdyż tymczasem zmierzch za*  
padl — i ruszyłem w drogę, roz*  
myślając nad tern, jaki ze mnie 
głupiec, aby zawracać sobie gło# 
wę tym starym człowiekiem.

O jakąś milę dalej ukazał się 
na drodze stary, opuszczony dom, 
który . stał w zachwaszczonym 
ogrodzie, z nięzapartemi okienni*  
cami.

W dzisiejszych czasach ludzie 
nie lubią wielkich staroświeckich 
budynków, dlatego też pozosta*  
wal pusty i opuszczony.

Chodziły wieści, iż pokotuje 
w nim jakiś uprzedni, stary de*  
pendent, który zamordował mlo*  
dego dziedzica i zbiegł z rodzinne*  
mi klejnotami, aby wkrótce sam 
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spotkać swój koniec przedwczesny. Lecz nikt 
nie zwracał wielkiej uwagi na te opowiadania, 
które zazwyczaj krążą wokoło takich starych 
ruder.

Gdy zbliżaliśmy się do domu, coś dotknę*  
ło mego ramienia ostrem, dotkliwem pchnię*  
ciem.

Zapewne, pomyślałem, stary człowiek, sie# 
dzący z tyłu, chce wysiąść i szturchnął mnie 
laską więc zwolniłem i odwróciłem się. — 
Tylne siedzenie było puste, a przez zardze# 
wiałe żelazne wrota starego domu mignęła 
mi postać mego byłego pasażera, znikająca 
jak mgła, na zarastającym, zachwaszczo*  
nym podjeździe.

Przez chwilę byłem oszołomiony. Ja^ 
kim sposobem tak stary człowiek mógł 
wysiąść, zanim samochód się zatrzymał? 
Coprawda nie jechałem prędko, lecz mimo 
to wydało mi się to dziwne.

Pospieszny przegląd zawartości samo> 
chodu — dobór paczek, zawierających po*  
darki dla młodzieży — okazał, iż nic nie 
zostało zabrane, więc pojechałem do domu 
i zapomniałem o całem zajściu.

Następnego wieczoru w wilję Gwiazdki 
stał znowu na tem samem miejscu. Zoba*  
czyłem go już zdaleka i miałem dziwne 
uczucie, że czyha na mnie.

Kim był i dlaczego wybrał sobie mój 
samochód z pomiędzy tyłku innych? Zbli*  
żył się na skraj drogi i ukradkiem dal znak 
swoją kościstą ręką.

Po jego nieprzystojnym zachowaniu po*  
przedniego wieczora, postanowiłem prze*  
jechać mimo, nie zwracając żadnej uwagi 
na niego, gdy policjant, pełniący służbę na 
rogu, podniósł wielką rękę, podczas gdy 
gromada dzieci szkolnych przebiegła przez 
drogę, byłem więc zmuszony zwolnić na 
chwilę.

Ruszyłem dalej, lecz gdy zbliżałem się 
do pustego domu, doświadczyłem dziwnej 
niechęci graniczącej z trwogą. Nie miałem 
ochoty przejechać tamtędy. Zdawało mi 
się to niedorzecznem, gdyż przejeżdżałem 
tędy dwa razy dziennie rok po roku, lecz 
jakimś sposobem dziś wieczór, nie mogłem 
zmusić się do tego i uczucie stawało się tak 
silne, iż postanowiłem jechać inną drogą, któ*  
ra skręcała w bok i była nieco tylko dłuższa.

Skręciwszy wóz ostro, nie ujechałem jesz*  
cze kilkunastu metrów, gdy wtem ku memu 
bezgranicznemu zdziwieniu, chrapliwy skrze*  . 
cący głos, niepodobny do żadnego głosu jaki 
kiedykolwiek słyszałem, odezwał się tuż nad 
mojem uchem:

— Jedź prosto. Koło domu.
Uczułem ciepły oddech na mej szyi.
Kto przemówił? Obejrzałem się prędko, 

choć pulsy biły mi w skroni jak młoty i prze*  
jęty byłem trwogą.

Tylne siedzenie było puste, to przysiąc 
mogę, lecz wiedziałem, że coś strasznego, coś 
niewidzialnego przechyla się przez poręcz sie# 
dzenia kierowcy. Nozdrza moje napełniły się 
stęchlym, obrzydłym zapachem. Kto był ten 
nieznajomy pasażer za mną?

Czy był to znowu ten stary człowiek? Je*  
śli tak, to czemu nie widziałem go i dlaczego 
opętany byłem przeczuciem złego i trwogą, 
od której krzepła mi krew w żyłach. Bezwię*  
dnie noga moja przestała naciskać pedał od 
gazu, odgłos motoru niemal ogłuszający, 
otrząsnął mnie z dziwnego bezwładu.

Zmieniając biegi, rozpędziłem samochód, 
o ile tylko trzęsące moje członki na to po*  
zwoliły.

Do domu, do domu prędko! Do światła ja*  
snego i głosów przychylnych, aby prędzej 
wydostać się z tej drogi samotnej i uciec przed 
tą niewiadomą obawą, było celem moim jedy*  
nym. Gdy wóz nabrał chyżości, odwaga moja 
powróciła częściowo. A może wyimaginowa*  
łem sobie całą rzecz?

Lecz nie — gdyż w tej chwili, jak zgrzyt 
n.. nerwach moich rozstrojonych odezwał się 
ten okropny, skrzeczący głos: — „Nie tędy. 
Przejedź koło domu!“ — i zamarł w szept. 
Lecz już nie mogłem zatrzymać wozu.

— Wróć się, wróć się, — nalegał głos.
Krzyknąłem, gdyż ręce zimniejsze niż 

śmierć, dotknęły z obydwóch stron mej 
szyi. Pomału, pomału sunęły te palce, aż 
spotkały się ze sobą i wówczas z początku 
słabo, zacisnęły się koło mej szyi. — Po*  
tem coraz to ciaśniej, ciaśniej — dusząc — 
dławiąc mnie.

Krew zaszumiała mi w uszach. Nie mo*  
głem poruszyć się, ani uwolnić. Uścisk tych 
okropnych, niewidzialnych palców stawał 
się stale silniejszym. Gorący, przykry od*  
dech tchnął w moją szyję.

Dopiero gdy udało mi się jakoś zawró*  
cić na drodze — do dziś dnia nie wiem ja*  
kim sposobem mogłem to zrobić bez serji 
cofnięć — i skierować się w stronę pustego 
domu, uścisk zwalniał trochę. Po chwili, 
która wydała mi się wiecznością, choć od*  
ległość była tylko sprawą kilkuset metrów, 
oszalały z trwogi, pędziłem dalej, naciska*  
jąc pedał gazu. Lecz mimo wszystko pasa*  
żer mój miał mnie oszukać i gdy zbliża*  
liśmy się do bramy, palce te zaciskały się 
ciaśniej i ciaśniej. Począłem się dusić, od*  
dech mój stawał się ciężki, chrapliwy.

Boże! W taki sposób umrzeć! Skupiłem 
całą zawodzącą mnie przytomność w jeden 
ostatni, rozpaczliwy wysiłek, aby uwolnić 
się i w chwili, gdy rzuciłem się naprzód, na*  
stąpiło straszne wstrząśnienie.

I to wszystko, co jest do opowiedzenia. 
Kierowca tamtego samochodu oświadczył, 

że jechałem w szalonym pędzie, w zygzakach 
i wpadłem na niego. Mówił, że siedziałem sam 
w samochodzie. Nie widział żadnego starego 
mężczyzny, lecz ani lekarz, ani ktokolwiek nie 
może wyjaśnić tych sinych i czerwonych śla*  
dów palcy na mej szyi — cztery po każdej 
stronie — które tak jak trwoga, pozostaną na 
mnie zawsze. Może więc teraz przestaniecie 
się dziwić, że nie zabieram nikogo do mego 
samochodu.

Przemysł gumowy w Polsce
(Dokończenie ze str. 9*tej.)

szych ilościach, co dowodzi, w jak szybkiem 
tempie rozwija się przemysł krajowy.

Jemu to zawdzięczamy, że przywóz goto*  
wych wyrobów zmniejsza się systematycznie 
z roku na rok. Gdy jeszcze w r. 1924 przywóz 
gumelastyki miękkiej wynosił 9,478 kwintali, 
to w r. 1926 zaledwie 2,083 kwintali, co sta*  
nowi niemal część importu z r. 1924.

Niestety jest w statystyce obrotu handlo*  
wego Polski z zagranicą tablica zaćmiewająca 
nieco wspaniały obraz rozwoju polskiego prze*  
mysłu gumowego. Tablicą tą jest zestawienie 
przywozu opon do kół. Oto ono:

Przywóz
w kwint. w tys. zl.

1924 ' 5,265 2,910
1925 8,764 8,230
1926 5,066 6,516
1927 12,927 15,412

1 pólr. 1928 10,223 11,022

Obrót z poszczególnemi krajami 
(w kwintalach)

Przywóz
1924 1925 1926

z Francji 2,073 3,727 1,912
z Niemiec 1,834 2,397 308
z Włoch 730 109 51
ze St. Zjedn. — ■ 529 365
z Anglji — 773 1,428
z Austrji 163 174 92
ze Szwaj car j i 71 — —
z innych krajów 394 1,055 910
W powyźszem zestawieniu najpoważniej*  

szą rolę odgrywają opony samochodowe. Opo*  
ny bowiem rowerowe wytwarzane są w kra*  
ju i to w znacznych ilościach: sama firma Pe*  
pege w r. 1927 wytworzyła około 200 000 
sztuk opon i dętek rowerowych, które umie*  
ściła całkowicie na rynku krajowym. A więc, 
jeśli statystyka mówi, że w pierwszej poło*  
wie rb. przywieziono do Polski za 11 mil jonów 
złotych „opon do kół", chodzi tutaj przede*  
wszystkiem o opony samochodowe.

Poważnemu, bo mniej więcej 10*krotnemu  
od r. 1924 do końca rb., wzrostowi przywozu 
opon nie można się dziwić. Wszak zwięk*  
szający się w szybkiem tempie ruch automo*  
bilowy coraz znaczniejszych potrzebuje ilo*  
ści opon. Zapotrzebowanie wzrastać będzie 
coraz to znaczniej, w miarę jak automobilizm 
polski rozwinie się z dzisiejszej fazy do nor*  
malnego stanu, wyrażającego się w ilości sa*  
mochodów mniejwięcej dziesięciokrotnie 
wyższej od obecnej (30 000—300 000). Zwa*  
żywszy, że, wskutek złego stanu dróg, samo*  
chód w Polsce zużywa przeciętnie 4 opony 
rocznie, dojdziemy do wniosku, że suma za# 
potrzebowania opon wyrosnąć może szybko 
z obecnych stukilkudziesięciu tysięcy do mi# 
Ijona.

Rzecz oczywista, że w takich warunkach 
nie do pomyślenia jest dalszy import opon 
z zagranicy. Konieczność ratowania bilansu 
handlowego, przy zwiększaniu eksportu i po# 
mniejszeniu importu, czyni niezbędnem po# 
wstanie fabryki opon samochodowych, zakre# 
ślonej na wielką skalę.

Projekt fabrykacji opon samochodowych 
w Polsce jest bliski urzeczywistnienia:
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Chwalebnie znana ze swej nadzwyczajnej 
siły ekspansywnej S#ka Akc. „Pepege44 (Pol*  
ski Przemyśl Gumowy w Grudziądzu) przy*  
stąpić ma w najbliższym czasie do produkcji 
opon i dętek automobilowych w swych za*  
kładach przemysłowych. W sprawozdaniu za 
czwarty rok obrachunkowy 1927*28  „Pepege44 
w sprawie tej pisze, co następuje:

„Przystąpienie dG fabrykacji opon i dętek 
samochodowych znajduje, zdaniem naszem, 
uzasadnienie w potęgującym się z roku na rok 
ruchu samochodowym. Przykłady zaczerpnię*  
te pod tym względem z doświadczenia krajów 
zachodnich, za któremi Polska, acz z pewnem 
opóźnieniem, podąża ostatnio w tempie przy*  
spieszonem, pozwalają nam żywić nadzieję, 
że tak samo, jak w innych działach produkcji, 
dorównamy także w produkcji opon i dętek 
samochodowych fabrykom zagranicznym.

„Przystępując do realizacji powyższego za*  
mierzenia, zamówiliśmy już potrzebne do fa# 
brykacji opon i dętek samochodowych maszy# 
ny i urządzenia techniczne. Po zaangażowaniu 
sił fachowych i po pomyślnem dokonaniu

Sprawy samochodowe przed sądem
Zabytki średniowiecza, które należy osunąć

Powiedział ktoś dowcipny: Mamy mnó# 
stwo przepisów o ruchu samochodowym, ni# 
komu jednak nie udało się dotychczas wymy*  
ślić takiego przepisu, któryby automobiliście 
pozwolił przejść bezpiecznie pomiędzy... 
policją a kryminałem.

Mimo pewnej przesady, jest w tern dużo 
słuszności. Teoretycznie rzecz biorąc, możnaby 
przypuszczać, że kierowca samochodu, który 
spełni wszelkie wymagania prawne, jeździ 
starannie i ostrożnie, maszynę utrzymuje 
w porządku, nigdy nie będzie narażony na 
przykre konsekwencje. Takby przynajmniej 
być powinno, bo tak dyktuje zdrowy rozsą*  
dek. Praktyczna rzeczywistość odbiega jed*  
nak niejednokrotnie daleko od tego ideału, 
jak to wie każdy automobilista z własnego 
nieraz, przykrego doświadczenia.

Jak wiadomo, odpowiedzialność automobi*  
listy za wypadki z ludźmi opiera się w zasa*  
dzie pod względem cywilnym na przepisach 
ustawy samochodowej z 3. 5. 1909, a o ile za*  
chodzi niedbalstwo, na postanowieniach ko*  
deksu cywilnego o czynach niedozwolonych 
(§§ 823 i nast.), pod względem karnym — po*  
za przepisami administracyjnemi — na prze*  
pisach kodeksu karnego o zabójstwie i ura# 
zie cielesnym z niedbalstwa (§§ 222 i 230 k. k.) 
Możnaby wprawdzie żywić poważne wątpli*  
wości, czy zasada „odpowiedzialności za 
2.większone niebezpieczeństwo44 (Gefahr# 
dungshaftung), wprowadzona przez ustawę 
samochodową, jest z punktu widzenia potrzeb 
komunikacyjnych słuszną i uzasadnioną wo# 
bec powszechnej użyteczności samochodu, 
można również powątpiewać, czy wy*  
jęcie urazów cielesnych, wyrządzonych 
z naruszeniem obowiązku zawodowego, z ka# 
tegorji przestępstw, ściganych na wniosek z 
§ 232 k. k. jest pod względem kryminologicz*  
nym celowe — do kwestyj tych powrócimy 
jeszcze osobno — naogół można jednak 
stwierdzić, że przepisy prawne, u nas obowią# 
zujące, stosunkowo szczęśliwie godzą mte# 
res automobilizmu jako środka komunikacyj*  
nego z potrzebami bezpieczeństwa publicz# 
nego.

Niestety nie można tego powiedzieć o na*  
szej praktyce sądowej. Wyroki w procesach 
cywilnych i karnych, których przyczyną jest 
wypadek samochodowy, nadto często wyka*  
zują liczne cechy przypadkowości i dowolno# 
ści, że trudno stan obecny jurysdykcji uznać 
za zadowalający. Aby uniknąć nieporozumień, 
zaznaczamy z góry: stwierdzenie nasze nie ma 
być zarzutem pod adresem sądów jako ta*  
kich, które obowiązek swój spełniają w ra*  

prób, przystąpimy niezwłocznie do produkcji 
masowej44.

Co do nas, to nie wątpimy, że produkcja 
tak ważnych dla automobilizmu przedmiotów, 
jak opony i dętki, zostanie przez „Pepege" 
postawiona na wysokim poziomie.

Firma ta bowiem jest już dzisiaj firmą 
światową: zatrudnia 5 000 robotników i urzęd*  
ników; wypłaciła w ciągu roku tytułem robo*  
cizny i pcnsyj 5 878,519 złotych, tytułem 
świadczeń socjalnych 613,650 zł., tytułem 
świadczeń na rzecz Skarbu 836,986 zł., produ*  
kuje dziennie 30 000 par kaloszy, śniegowców 
itp., 2 000 sztuk opon i dętek rowerowych 
oraz 200 płaszczy gumowych, pomijając pro*  
dukcję innych wyrobów gumowych.

Dla orjentacji czytelnika podajemy przy 
niniejszym artykule kilka ciekawych foto*  
grafij z fabryki opon i dętek gumowych do 
samochodów.

Oby już w niedalekiej przyszłości polski 
automobilista po drogach polskich mógł jeż*  
dzić polskim samochodem na polskich opo*  
nach! T. K—j.

mach możliwości wzorowo. Pragniemy tylko 
wskazać na pewne usterki naszej procedury 
sądowej, które nie są może zbyt groźne 
w ogólności, natomiast w sprawach samocho*  
dowych występują tak jaskrawo, że w wielu 
wypadkach wymiar sprawiedliwości jest wo*  
góle poważnie zakwestjonowany.

Wiadomo bowiem, że. sędzia orzeka o wi# 
nie — aby użyć tego popularnego wyrażenia, 
na podstawie informacyj z drugiej ręki, na 
podstawie tego materjału, który napływa mu 
w toku postępowania dowodowego. Wpraw# 
dzie w procesie karnym dowody gromadzi 
się z urzędu celem jaknajwszechstronniejsze*  
go wyjaśnienia prawdy, podczas gdy w pro# 
cesie cywilnym sędzia rozstrzyga na podsta# 
wie dowodów, przedłożonych mu przez stro# 
ny, jednak i tu i tam głównym środkiem do# 
wodowym są świadkowie. Otóż każdemu 
praktykowi sądowemu wiadomo, że — na*  
przekór rozpowszechnianej wśród publiczno# 
ści opinji — jest to środek dowodowy bardzo 
niedoskonały, często zawodzący, nawet mimo 
najlepszej woli interesowanych.

Nie możemy tu wyliczać wszystkich czyn# 
ników, wpływających na reprodukcję jakiegoś 
zdarzenia przez świadka, jak np. upływ cza# 
su, niedoskonałość obserwacji i kojarzenia 
wrażeń, podświadome stwarzanie przyczyno# 
wości ex post, powodujące fałszywe wnioski, 
podawane później zupełnie w dobrej wierze, 
jako faktyczne obserwacje itd. Są to rzeczy 
w nauce prawa powszechnie znane, świetnie 
potwierdzone eksperymentami Wundta i sze# 
regu innych uczonych, w praktyce sądowej 
jednak nadzwyczaj niebezpieczne dla wy# 
świetlenia prawdy.

Wiadomo również powszechnie, że pamięć 
ludzka tern gorzej reprodukuje szczegóły zda# 
rżeń, im silniejsze towarzyszą rm wrażenia, 
i im prędzej zdarzenia te się rozgrywają. 
A ponieważ właśnie wypadki samochodowe 
rozgrywają się zazwyczaj z błyskawiczną 
szybkością, przeważnie wśród najżywszego 
ruchu ulicznego, więc też wszelkie niedosko# 
nałości dowodu ze świadków właśnie przy ta# 
kich wypadkach występują najjaskrawiej.

Jak dalece pamięć i zdolność obserwacji 
zawodzi nawet w warunkach normalnych, 
uczy zdarzenie, którego piszący te słowa był 
świadkiem przed niedawnym czasem. Jecha# 
liśmy we trzech samochodem popularnego 
w Poznaniu Bonza. Bonzo przy sterze. Pora 
mocno już spóźniona, ulice puste. Skręcamy 
— w tempie zresztą przepisowem — w bocz# 
ną ulicę. Nagle — jakaś nieprzewidziana prze# 
szkoda. Hamulec, skręt — i jedziemy dalej. 

W chwilę potem powstaje kwestja, czy Bon*  
zo przed skrętem dal przepisowy sygnał 
ostrzegawczy. Bonzo sam nie wiedział, piszą# 
cy te słowa twierdził, że tak, towarzysz nasz 
utrzymywał z całą pewnością, że nie.

Przypuśćmy, że w danym wypadku za 
skrętem stałby, nieprzepisowo na środku jez*  
dni człowiek, który byłby się dostał pod nasz 
samochód. Konsekwencją byłby akt oskarżę*  
nia przeciwko Bonzowi o występek z § 230 
k. k. — kara więzienia do dwóch lat. Moment 
decydujący, czy Bonzo dał sygnał ostrzegaw*  
czy. Ja przysięgałbym, zgodnie z sumieniem, 
że tak, nasz towarzysz, także zgodnie z su# 
mieniem, że nie. Jakie prawdopodobieństwo 
znalezienia prawdy? Takie same, jak gdyby 
sędzia odliczył sobie na guzikach od kamizel*  
ki: zasądzić, uwolnić...

Dzięki tej niedoskonałości obserwacji wi*  
dzi się w aktach procesowych nieraz takie 
sprzeczności, zeznawane np. pod przysięgą: 

Zeznanie I.: Poszkodowany stał na tyl# 
ncj platformie wozu motorowego tramwa*  
ju linji X. W chwili, gdy tramwaj właśnie 
zatrzymywał się na przystanku Y, poszko# 
dowany wyskoczył na jezdnię, i dostał się 
pod koła samochodu pozwanego.

Zeznanie II.: Poszkodowany stał na tyl# 
nej platformie wozu przyczepionego tram# 
waju linji X. Gdy tramwaj stanął na przy# 
Stanku Y, poszkodowany, wysiadając, do# 
stał się pod koła .samochodu pozwanego.
Komu tu wierzyć? Według zeznania I. po# 

zwany miał jeszcze prawo jechać, gdyż tram# 
waj był jeszcze w biegu. Jeżeli poszkodowa# 
ny w biegu wyskoczył na jezdnię, pozwany 
nie ponosi żadnej winy. Dając natomiast wia# 
rę zeznaniu II. trzeba stwierdzić winę pozwą# 
nego, który nie stanął, mimo, że tramwaj za# 
trzymał się już na przystanku. Od tego zaś, 
czy przyjmiemy za udowodniony pierwszy 
stan faktyczny, czy drugi, zależeć będzie wy# 
rok zasądzający czy oddalający skargę. 
Wprawdzie praktyka sama daje sędziom orze# 
kającym pewne reguły prawdopodobieństwa, 
o. ile chodzi o wiarogodność zeznań świadków, 
jednak któż może twierdzić, że reguły te są 
niezawodne? A stąd od swobody oceny do# 
wodów do zupełnej dowolności jej, i przy# 
padkowości wyroków, już pozostaje mały 
krok tylko, (pz)

Po Salonie Brukselskim
Brukselski Salon Automobilowy zakończył się' 

pełnym sukcesem, tak pod względem frekwencji 
zwiedzających, jak i pod względem zawartych tam 
transakcyj. Na wystawie przedewszystkiem były 
reprezentowane firmy francuskie i amerykańskie 
tak Francja jak i Ameryka wystąpiły bardzo oka# 
żale, gdyż na każdy z tych krajów przypadało 
26 różnych marek samochodowych. Belgja była re# 
prezentowana przez 7 firm, podczas, gdy wogóle 
w wystawie brało udział 7 krajów.

Pod względem technicznym należy u samocho*  
dów amerykańskich podkreślić znaczne zwiększę# 
nie mocy silnika, podczas gdy samochody francu*  
skie były konstruowane głównie z punktu widzenia 
elastyczności motoru oraz spokojnej i bezszelestnej 
pracy silnika. Kierunki konstrukcyjne francuskie 
i amerykańskie właśnie w Belgji rywalizują bardzo 
silnie ze sobą, usiłując pozyskać dla siebie jaknaj# 
więcej zwolenników. Skutek tego też w czasie wy# 
stawy rozwinięto tak z jednej jak i z drugiej stro*  
ny nadzwyczaj ^ożywioną akcję propagandową i re# 
klamową. Poza przemysłami samochodowemu 
Francji i Stanów Zjednoczonych, a wreszcie i Bel*  
gji dość silny udział w tranzakcjach osiągnęły wy# 
roby niemieckie, a przedewszystkiem włoskie. Te 
ostatnie cieszą się w Belgji obecnie zwiększonem 
powodzeniem. Zakupy maszyn angielskich były 
natomiast bardzo nieliczne.

Ogólnie biorąc, belgijski Salon Samochodowy 
przedstawiał się jaknajlepiej, dając doskonały po*  
gląd na wszystkie najnowsze postępy techniki autos 
mobilowej, oraz ujawniając stałą tendencję do ob> 
niżania kosztów produkcji samochodów.
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Praktyczna 
brama d© garażu

W amerykańskich garażach stosuje się od 
kilku lat bramę, zasuwaną od góry, t. zw. 
„Overhead door“. Brama ta jest rodzajem 
drewnianej kurtyny, która zawieszona na sta*  
lowych sprężynach, odpowiednio wybalanso*  
wanych, z łatwością podnosi się i opada. Że*  
lazne szyny, wmontowane poziomo pod sufi*  
tein garażu, trzymają bramę, gdy jest podnie*  
siona do góry.

Drzwi*kurtyna  w garażu mają wiele zalet. 
W zimie, przy bramie zwyczajnej, składającej 
się z jednego lub dwóch skrzydeł, gdy w no*  
cy padał śnieg, trzeba było rano odgarniać za*  
spę, żeby otworzyć drzwi. Przy drzwiach*  
kurtynie, podnoszonych w górę, jak żaluzje, 
jest to zbędne. W garażach o zwyczajnej bra*  
mie, gdy się ją otworzy i wysuwa samochód, 
zdarza się czasami, iż wiatr zatrzaskuje skrzy*  
dło bramy, które w ten sposób pogięło już 
niejeden błotnik i stłukło niejedną latarnię.

Na podwórzach, gdzie jest mało miejsca, 
skrzydła bramy zwyczajnej utrudniają wy*  
jazd z garażu i nawracanie samochodem.

Nad żelazną żaluzją mają „overhead door“ 
tę wyższość, żc do zasuwania ich nie trzeba 
kija z haczykiem i wielkiego wysiłku masku*  
łów. Dalej drzwi*kurtyna  posiadają u góry 
szereg wąskich okienek, które dopuszczają 
światło dzienne do garażu, czynią zbędnem 
zapalanie światła, gdy szofer chce w ciągu 
dnia dokonać jakiejś reparacji. Wreszcie .zda*  
rza się, że wystarczy w żelazną żaluzję ude*  
rzyć kamieniem i wygiąć ją trochę, żeby 
otwierała się tylko z wielkim trudem.

Nową bramę do garażu, reklamowaną jako 
drzwi, nie zajmujące miejsca, stosuje się 
w Europie coraz to częściej, szczególnie w ga*

Szyity pod sufitem garażu trzymają podniesioną bramę

Brama?kurtyna otwiera się z łatwością.

rażach prywatnych po miastach, gdzie nic ża*  
luje się pieniędzy na wygodę i oszczędność 
miejsca. Wyrób drzwi*kurtyny  jest opaten*  
towany w całym świecie. Licencję na Europę 
nabyła od Amerykan pewna niemiecka firma

Ponieważ w rzeczy samej kwestja budowy 
garaży w miastach napotyka na największe 
trudności właśnie z powodu braku miejsca, 

a mając na względzie 
że „głód“ garażowy 
jest obecnie jedną z 
największych prze*  
szkód w rozwoju au*  
tomobilizmu, będzie*  
my na przyszłość in*  
formowali zaintereso*  
wanych o wszystkich 
inowacjach w tej dzie*  
dżinie, w nadziei, że 
w ten sposób, cho*  
ciaźby w niewielkiej 
mierze, przyczynimy 
się do rozwiązania 
trudnego problemu 
garażowego

Internationale 
Motorway Ltd.

Pod powyższą firmą 
powstało w Londynie 
Towarzystwo Akcyjne z 
kapitałem zakładowym w 
wysokości 200 000 funt, 
szt., którego zadaniem 
będzie zainstalowanie 
linij autobusowych po*  
między Londynem a Ris 
trierą. Poszczególne linje 
prowadzić będą przez 
Holandję i Francję i 
przez Nadrenję, Niem*  
cy oraz Szwaj car ję. 
Inicjatorem Towarzyst*  
wa jest znany angielski 
propagator komunikacji 
autobusowej p. Graham 
Lyons, który już w u*  
biegłym roku zorgani*  
zował komunikację au*  
tobusami luksusowemi.

Wystawy samochodowe w r. 1929
Biuro oficjalne międzynarodowego przemysłu 

samochodowego w Paryżu wyznaczyło następujący 
kalendarz wystaw samochodowych, autoryzowanych 
w Europie i Stanach Zjednoczonych:

5—12 stycznia: Międzynarodowa Wystawa Sa*  
mochodów w New Yorku;

11—20 stycznia: Holenderska*  Wystawa Samo*  
chodów w Amsterdamie;

26 stycznia — 2 lutego: Wystawa międzynaro*  
dowa w Chicago;

30 stycznia — 16 lutego: Salon samochodowy 
w Kairze;

22 lutego — 3 marca: Duński salon samochodo*  
wy w Kopenhadze;

10—17 marca: Targi Wiedeńskie wraz z wysta*  
wą samochodową;

15—24 marca: Salon samochodowy w Genewie;
12 kwietnia: Wystawa samochodów ciężarowych 

podczas Targów Medjolańskich;
od maja do listopada 1929 r.; Targi Między*  

narodowe w Barcelonie wraz z wystawą samoch.
18 maja:. Wystawa samochodowa w Budapeszcie;
3 października: Salon samochodowy w Paryżu 

(samochody osobowe);
17 października: „Olympia Show" w Londynie; 
23—31 października: Wystawa samochodowa 

w Pradze,
24 października: Salon Paryski (motocykle);
14 listopada: Wystawa samochodowa w Berlinie;
21 listopada: Salon Paryski (Samochody cię*  

żarowe);
7 grudnia: Wystawa samochodowa w Brukseli 
Pozatem zatwierdzono jeszcze dwie wystawy 

samochodowe, dla których jednak nie ustalono je«- 
szcze dokładnych terminów', a mianowicie:

w lutym: Wystawa samochodowa w Hel*  
singfors;

w maju: Wystawa samochodowa w Poznaniu-

Jeszcze jedna 
krajowa montownia samochodów

Jak się dowiadujemy, w miesiącu bieżącym roz*  
poczyna pracę specjalna montownia samochodów 
„Hudson" i „Essex“, której zadaniem będzie mon*  
towanie wozów przeznaczonych dla rynku poL 
skiego.

Montowanie wozów tych w kraju przyczyni się 
do możliwości rekordowego obniżenia ich ceny 
przy zachowaniu wszystkich dotychczasowych 
znakomitych ich zalet.
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Gwiazdk®*  <?!? dzieci robotników Generał Motors

W niedzielę, dnia 23 grudnia. Generał Motors 
w Polsce urządziło gwiazdkę dla dzieci swych ro® 
botników. Dokoła pięknie i suto przystrojonej 
choinki zgromadzili się robotnicy wraz ze swemi 
dziećmi, urzędnicy Generał Motors i dyrektorzy

u Widnokręgu 
Z WARSZAWY

Nowa placówka sportu
Z uznaniem powitać należy powstanie nc-wej 

placówki sportu motorowego w Polsce. Oto, przy 
Akademickim Związku Sportowym w Warszawie 
zawiązana została Sekcja Sportów Motorowych, 
mająca na celu propagowanie tej pięknej gałęzi 
sportu. Tradycje świetnych działań A. Z. S. na po® 
lu sportowem pozwalają przypuszczać, że Sekcja 
Sportów Motorowych A. Z. S. stanie się jedną 
z czołowych placówek tego sportu w Polsce, czego 
życzymy jej jaknajserdeczniej. Prezesem Sekcji 
jest znany sportsman, p. Bolesław Hryniewiecki. 
Kapitanem sportowym p. Wiesław Modzelewski, 
sekretarzem p. Wodziński.

Z POZNANIA
„Sprawił**  sobie samochód na gwiazdkę
W dniu wigilijnym rano, szofer St. Majcher® 

czyk wyjechał, jak zwykle, do miasta taksówką 
swego pracodawcy p. Walendowskiego. Nadszedł 
wieczór, a tymczasem taksówka nie wróciła do ga® 
rażu, lecz zniknęła wraz z szoferem, który widocz-- 
nie zapragnął pracować „na własną rękę“ lub też 
postanowił szybko się wzbogacić, spieniężywszy sa® 
mochód. Taksówkę nr. 28, marki „Tatra", PZ 44 039, 
widziano jeszcze dnia tego kursującą w mieście, 
poczem ślad o niej zaginął. Osoby, któreby mogły 
udzielić jakichkolwiek Wskazówek, dotyczących zas 
ginionego samochodu, lub miejsca pobytu Majcher® 
czyka, proszone są o złożenie doniesienia w wy® 
dziale śledczym P. P., pokój 37, względnie 35, przy 
placu Wolności 12, a także w każdym komisariacie 
policyjnym. (O.)

Dzieci pod kolami samochodów
W dniu 27 grudnia, wpadła na Chwaliszewie, 

pod przejeżdżają, y samochód 7®letnia dziewczyn® 
ka, Zofja Klitsehkt, zamieszkała przy ul. Czarto® 
rji 1, przyczem odniosła lekkie" no tłuczenie głowy.

pp. W. L. Pawłowski i O. K. Winding. Do zgroma® 
dzonych licznie rodziców i dzieci przemówił ser® 
decznie kierownik sekcji informacji prasowej, po® 
czem panie W. Pawłowska i O. K. Windingowa roz® 
dały dziatwie podarki. Fot. W. Zlakowski

Automobili sty
Dnia następnego, czyli 28®go o godz..-17®ej. 

taksówka PZ 43 038, kierowana przez szofera Anto® 
niego Grzeszczaka, wpadła na ul. Dąbrowskiego 
na dwunastoletnią pensjonarkę Martę Nowak 
z Dusznik, w powiecie szamotulskim. Dziewczynka 
uległa ogólnemu wstrząsowi nerwowemu oraz lżej® 
szym okaleczeniom, wobec czego musiano ją prze® 
wieźć do lecznicy miejskiej. (O.)

Pokłosie świąteczne
W drugie święto wieczorem na placu Święto® 

krzyskim została najechana przez samochód p. Mai® 
gorzata Rogacka, mieszkająca na Górczynie, przy 
ul. Dalekiej 3. Z powodu odniesionych obrażeń, 
musiano ofiarę wypadku przewieźć do lecznicy 
miejskiej. (O.)

Powstaniec — pod autem
W dniu 27 grudnia, o godzinie 17,30, na ulicy 

Głogowskiej szybko jadąca taksówka wpadła na 
przechodzącego ulicą właściciela hotelu w Czempi® 
niu, p. Jana Sikorskiego, który jako były powstaniec 
wielkopolski przybył do Poznania na uroczystości 
związane z 10®leciem odzyskania niepodległości. 
Przywołany na miejsce wypadku lekarz Pogotowia 
Ratunkowego opatrzył poważne obrażenia głowy 
i nóg, poczem rannego przewieziono do lecznicy 
miejskiej. (O.)

Z WIELKOPOLSKI
Autobus w rowie

Nieszczęśliwy wypadek autobusowy wydarzył 
się w wigilję na szosie między Tarnowem Podg. 
a Rumiankiem. Autobus, przepełniony pasaże.'ami, 
zdążającymi na wilję. jadący z Pozna® 
nia do Międzychodu, z powodu zbyt 
szybkiego zwrotu kierownicy przy skrę® 
cie drogi do Jankowie, wpadł do rowu. 
Wśród pasażerów powstała zrozumiała 
panika. Ażeby wydostać się z autobu® 

su poczęto wybijać szyby w oknach. Na szczęście 
śmiertelnych wypadków w ludziach nie było, jedy® 
nie dwie osoby zostały lekko zranione, kilka zaś 
doznało lekkich okaleczeń wskutek wybijania szyb. 
Nadeszły drugi autobus odwiózł rannych do szpi® 
tala w Poznaniu, resztę pasażerów zaś na dworzec.

Komunikaty
Automobilklubu Wielkopolski

Wycieczka towarzyska w dniu 6 stycznia 1929.
W pierwszą niedzielę nowego roku odbędzie się 

wycieczka towarzyska połączona z t. zw. kuligiem 
samochodowym. Program wycieczki jest następu® 
jący:

godz. 10.00 wspólny wyjazd z ulicy Kantaka 
(zbiórka w lokalu klubowym);

„ 10.30 kulig w lasach pod Kórnikiem;
12.00 zwiedzanie zamku w Kórniku;

„ 14.00 w-polny obiad w Środzie (Hotel
Huttnera);

16.00 powrót do Poznania (czarna kawa 
w lokalach klubowych).

Zapraszając WPP. Członków do udziału w oma® 
winnej wycieczce liczymy, że pierwsza nasza im® 
p.ez.i towarzyska w 1929 r. zgromadzi jak najwięk® 
szą liczbę uczestników. Jdział w wycieczce prosi® 
my zgłosić do sekretarjatu klubu (listownie lub te® 
lefónicznie — 3339) najpóźniej do piątku, 4 stycz® 
nia 1929, podając równocześnie ilość osób oraz ewtl. 
ilość wolnych miejsc w samochodzie.

PP. Cżłonkó' mieszkających w okolicy miej® 
scowości, przez które przechodzić będzie wyciecz® 
ka, prosimy o przyłączenie się do wycieczki po 
drodze.

Wieczorek towarzyski.
W sobotę, 12 stycznia 1929 urządzamy w loka, 

lach klubowych wieczorek towaizyski połączony 
najrozmaitszemi niespodziankami. Początek c go*  

dżinie 21®szej. PP. Członków prosimy jak naja 
liczniejszy udział.

Tryptyki.
Wobec coraz częściej powtarzających się wy® 

padków niezałatwiania na czas wydawanych tryp® 
tyków, co powoduje znaczną stratę czasu i stwarza 
poważne trudności w stosunku do klubów zagra® 
nicznych i władz, pobierać będzie A. P. oraz wszy® 
stkie kluby afiljowane, począwszy od 1 stycznia 
1929. przy wydawaniu tryptyków oraz książeczek 
z przepustkami granicznemi kaucję w wysokości 
100 złotych. Kaucja ta zostanie zwróconą z chwilą 
ostatecznego załatwienia tryptyku w terminie prze® 
pisanym.

Komunikat
Na ostatniem posiedzeniu Zarządu A. W. w dn. 

5 grudnia uchwalono umieszczać w czasopiśmie 
„Samochód" oficjalne komunikaty A. W. Zwraca® 
my się zatem do PP. Członków, by we własnym 
interesie zaintere® 
sowali się czasopi® 
smem „Samochód". 
Pismo to wychodzi 
raz na tydzień w 
cenie 30 gr. za je® 
den numer. Adres 
administracji i re® 
Jakcji: Poznań,
Św. Marcin 70. O® 
ficjalnym organem 
klubu pozostaje 
nadal czasopismo 
„Auto", które jak 
dotąd wysyłać bę® 
dziemy wszystkim 
naszym członkom 
co miesiąc bez® 
płatnie.

Dla pp. Szoferów ubrania 
zawodowe kotłowe i kitle 

ochronne poleca 
Skład Fabryczny

B. Hildebrandt
-----  Poznań, Pocztowa 33. Tel. 14-71
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Nowoczesny Salomon
— Panie sędzio, ja wcale nie 

byłem pijany, lecz tylko dość sil*  
nie podochocony.

— No, dobrze. Wobec tego 
skazuję pana nie na czternaście 
dni, lecz tylko na dwa tygodnie 
aresztu.

„Baby-car“
— Zdaje mi się, że przejeżdża*  

liśmy właśnie przez tunel:
— Jaki tunel? Przejechaliśmy 

tylko pod autobusem

Szczyt sumienności
Maurycy Szafir kupuje samo*  

chód, Kohn poszedł z nim dla to*  
warzystwa. Szafir targuje się w 
nieskończoność. Wreszcie utargo*  
wał 1 000 złotych. Po załatwieniu 
interesu Kohn pyta się Szafira:

— Maurycy, dlaczego ty się 
tak strasznie targowałeś? Wiesz 
przecie dokładnie, że nie zapła*  
cisz.

— Naturalnie, że wiem. Nie 
zapłacę ani grosza. Ale widzisz, 
przez to, że ja się z nim targowa*  
łem, ten biedny człowiek straci o 
1000 złotych mniej.

Psi los
Mały Władzio jest zdeklaro*  

wanym przeciwnikiem mydła i 
wody. Popołudniu cała rodzina 
wybiera się na wycieczkę samo*  
chodową; wobec tego oświadcza 
ojciec:

— Dzieci z nieumytą szyją nie 
mogą jechać samochodem.

Władzio, aczkolwiek niechęt*  
nie, poddaje się więc przykrej o*  
peracji. Popołudniu jednak lunął 
deszcz tak, że postanowiono zre*  
zygnować z wycieczki. Tu mały 
Władzio odezwał się z . oburzę*  
niem:

— Tak, i teraz będę siedział w 
domu z moją umytą szyją!!

Wybrał się
— Niech pan kupi ten samo*  

chód. Ręczę, że niema wygodniej*  
szej maszyny. Będzie się pan w 
niej czuł tak jak w domu!

— Taaak? To już wolę ku*  
pić inny samochód.

Słuszne pytanie
— Koniecznie powinieneś ku*  

pić sobie samochód. Wyobraź so*  
bic, że np. wyjedziesz rano z Ko*  
lonji i będziesz już o 7 wieczorem 
w Paryżu.

— Co ja mam robie o 7*mej  w 
Paryżu? Kabarety na Montmar*  
trze otwierają dopiero o północy.

Zachęta
— Chętnie kupiłbym sobie sa*  

mochód, ale tak się boję wypad*  
ków.

— Eh, to nic strasznego. Do te*  
go człowiek się z czasem przy*  
zwyczai.

Nowy sposób zarobku

1 — Przeklęte samochody — każdy przejedzie, a nikt 
nic nie da!

5 — Niechno paniusia pozwoli — już ja go tam 
nadymam —

7 — „Poszli dziadoooowie naaa Kalwaaryją"
..Humoristickć Listy"

2 — Ten coś zachorzał... Hm... z tego może być 
interes...

8 — A teraz poproszę pięć złotych za nadymanie, a zlot 
tówkę za akompanjament muzyczny!
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Rozmaitości ze świata

Mimo zimy turystyka autobusowa 
w Szwajcarji nie ulega przerwie. Na rys 
cinie widzimy wielki autocar przed kos 
ściólkiem w Sils. Fot. Atlantic
U góry na prawo: Nawet dziecięce ząs 
bawy modernizują się. Zamiast daws 
nych poczciwych „bałwanów" z para*  
solem pod pachą, dzisiejsza młodzież 

buduje ze śniegu... samochody.

W środku po lewej: Nowy typ autobus 
sóiv uruchomionych w Chicago pcsias 
da motor iv środku oraz na każdym 
końcu urządzenie do prowadzenia pos 
jazdu. Fot.: Wide-World
Na dole po lewej: W tradycyjnym pas 
ryskim biegu kolarskim o „Grand prix 
de Noel“ zwyciężyli Michaud, Martus 
ret i Foucheux. Fot: Londyński

Na dole po prawej: W Romainuille od; 
był się ostatnio „cross country" motos 
cykli z przyczepkami. Teren był bar*  
dzo trudny, to też nie obyło się bez 
wypadków. Fot. Londyński
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Ogłoszenia w tekście hlamowy milimetr na stronie Szlamowej 25 gr. Miejsce na pierwszej stronie i specjalne, podług osobnej umowy. P. K. O. Poznań 
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