
Próby z silnikiem reakcyjnym

Max Valier, znany niemiecki propagator napędu rakietowego, dokonał w tych dniach na torze Avus w Berlinie pierwszych piób z samochodem napędzanym 
silą reakcyjną sprężonego kwasu węglowego. Próby wypadły zadawalająco.
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Hmericana samochodowe
Czy europejskiemu przemysłowi samochodowemu grozi dumping amerykański? — Niemcy badają zagadnienia 

samochodowe Stanów Zjednoczonych. — Podatki samochodowe w Ameryce.
Wpływ krachu giełdowego w Nowym Jor*  

ku odbił się szczególnie dotkliwie na prze*  
myślę samochodowym. Wielkie fabryki auto# 
mobili ipost-anowiły w r. 1930 ograniczyć pro# 
dukcję o 20 procent w stosunku do produk# 
cji 1928 r.

Jednocześnie nastąpi z-wyżka cen niektó# 
rych gatunków samochodów, zwłaszcza wo# 
zów droższych. Już obecnie G. M. C. pod# 
wyższyło ceny na najdroższe marki Cadillac 
i La Salle.

Podwyżka cen jest nieuniknionym skut# 
kiem ograniczenia produkcji, bo redukcja wy# 
twórczości wzmaga koszty własne produ# 
centów.

Ograniczenie rynku amerykańskiego wy# 
■wołuje obawę w Europie, że przemysł samo# 
chodowy amerykański zorganizuje dumpi-ngo# 
wy wywóz na rynki europejskie. Dla obrony 
przed inwazją amerykańską, europejski prze# 
mysi samochodowy zwołuje konferencję do 
Brukseli.

Czy obawy te są uzasadnione? Sądząc po 
głośnej mowie prezydenta Hoovera, to nie.

Skutki krachu giełdowego skłoniły Herber# 
ta Hoovera do zdołania nadzwyczajnej kom# 
ferencji ekonomicznej, w której udział wzięło 
około 400 przedstawicieli wszystkich izb han# 
dlowych. Celem konferencji było stworzenie 
•takiej organizacji, która zapobiegłaby wszy# 
stkim ujemnym skutkom przeżytego niedawno 
wstrząsu finansowego i obmyśliła stały pro# 
gram gospodarczy, zabezpieczający normalny 
rozwój amerykańskiego handlu i przemysłu.

Przy tej okazji prezydent Hoover wygłosił 
przemówienie, posiadające wszelkie znamiona 
przemówienia programowego. Zważywszy, że 
szereg gałęzi przemysłowych wyciągnął już 
konsekwencje z niebywałego w dziejach gieł# 
dy nowojorskiej krachu finansowego i że 
przedsięwziętemi zostały na rozmaitych pla# 
cówkach gospodarczych takie zarządzenia, 
któreby chroniły przemysł od szkodliwych 
fluktuacyj giełdowych — prez. Hoover pro# 
ponuje zaproszonym przez siebie reprezen# 
tantom przemysłu i handlu, scementowanie 
takiej instytucji doradczej, której wskazania 
programowe objęłyby całokształt gospodarki 
Stanów.

Z punktu widzenia interesów krajów euro# 
pejskich największą uwagę należy poświęcić 
zapatrywaniu Hoovera na handel zewnętrzny 
Ameryki. Deklarując się w zasadzie jako 
przeciwnik ekspansji przemysłowej na stary 
kontynent odradza nastawianie eksportu 
w tym kierunku, wskazuje natomiast na inne 
drogi, po których przedsiębiorczość i kapitał 
amerykański kroczyć winny, jeśli chodzi 
o Europę. Na pierwszy więc plan wysuwa ja# 
ko czynnik ze wszechmiar pożądany, udział 
kapitału amerykańskiego w rozbudowie dróg 
europejskich i zakładów użyteczności publicz# 
nej, gazowni, elektrowni, wodociągów, tram# 
wajów i t. d.

— „Przez rozbudowę tego rodzaju zakła# 
dów i środków komunikacyjnych — brzmią 
słowa prezydenta Stanów — przyczynimy się 
do podniesienia stopy życiowej tych krajów 
i stworzymy w sposób naturalny zapotrzebo# 
wanie na wytwory naszego przemysłu. Dla# 
tego też musimy przyłożyć cegiełkę pod bu# 
dowę gmachu zdolności konsumcyjnej innych 
narodów. Należy pamiętać o tern, że pomyśl# 
ność naszych interesów zależną jest od po# 
myślnej konjunktury gospodarczej innych na# 
rodów, a zatem wypada nam współpracować 
nad podniesieniem ich dobrobytu. Wszelka 
polityka gospodarcza, której skutkiem 'była# 
by dalsza pauperyzacja Europy obrócić mo# 
głąby się jedynie, na naszą, niekorzyść/*

Należy odczekać, czy pogląd prezydenta 
Hoovera stanie się poglądem jego słuchaczy 
i w jakim stopniu przyjmie się w opinji sfer 
przemysłowych, jako hasło polityki gospodar# 
czej. W każdym bądź razie mowa prez. Hoo# 
vera posiada wyraz orędzia ekonomicznego, 
brzemiennego w następstwa dla całej Europy.

Aktualne w Polsce zagadnienia podatku 
samochodowego i funduszu drogowego rów# 
nież w Niemczech znajdują się na porządku 
dziennym debat na temat przyszłości autorno# 
biliizmu. W r. 1930#tym Reichstag debatować 
będzie nad wymienionemi sprawami; wskutek 
tego już dzisiaj kompetentne czynniki zajmu# 
ją się zbieraniem materjałów, mogących oka# 
zać się pożytecznemi w toku dyskusyj. Tak 
np. berlińska izba przemysłowodiandlowa, na 
zaproszenie National Ghamber of Oommerce 
— New York wysłała do Stanów Zjednoczo# 
nych komisję, która zebrała dane dotyczące 
zagadnień: ruchu samochodowego, podatków 
automobilowych i budowy dróg.

Z iście niemiecką systematycznością syn# 
dyk izby berlińskiej, p. dr. W. Feilchenfeld 
dane te zebrał i usystematyzował, a wynik 
prac komisyj ogłosił w memorjale, który w 
tych dniach ukazał się w postaci książki, obej# 
mując nie mniej, jak 336 stron.

Poniżej streszczamy dwa najważniejsze 
ustępy memorjalu, posiadające znaczenie rów# 
nież dla czytelników polskich.

Samochód w Stanach Zjednoczonych pod# 
lega 2 podatkom specjalnym: podatkowi od 
benzyny i opłacie rejestracyjnej.

Radiostacje na statkach 
powietrznych

Na mocy rozporządzenia Ministra Komu# 
nikacji z dnia 8 maja br., wydanego w poro# 
zumieniu z Ministrami: Spraw Wojskowych, 
Spraw Wewnętrznych, Przemysłu i Handlu 
oraz Poczt i Telegrafów o lotniczej służbie ra# 
djoelektrycznej oraz o używaniu aparatów ra# 
djotechnicznych na pokładzie statków powie# 
trznych, statki powietrzne komunikacyjne, 
które przeznaczone są stale do wykonywania 
lotów na linjach międzynarodowej komuni# 
kacji lotniczej oraz są przystosowane do prze# 
wozu co najmniej 10 osób wraz z załogą, są 
obowiązane, począwszy od dnia 1 stycznia 
1930 r., używać na pokładzie aparatów radjo# 
technicznych nadawczo#odbiorczych (telefo# 
nicznych lub telegraficznych). Zezwolenia na 
posiadanie i używanie aparatu wydaje Mini# 
ster Poczt i Telegrafów.

Służba radjotelegraficzna na statku powie# 
trznym podlega nadzorowi ze strony dowód# 
cy statku powietrznego lub osoby, odpowie# 
dzialnej za statek.

Służbę radjotelegraficzną może pełnić tyl# 
ko osoba, posiadająca odpowiednie świade# 
ctwo uzdolnienia i upoważnienie do pełnienia 
czynności radjooperatora na statkach po# 
wietrznych, a nadto' świadectwo, wydane przez 
Ministra Poczt i Telegrafów, uprawniające do 
pełnienia czynności radjooperatora na sta# 
cjach ruchomych.

Dowódca lub osoba, odpowiedzialna za 
statek powietrzny, a także cały jego personel 
obowiązana jest do przestrzegania tajemnicy 
korespondencji radjoelektrycznej.

Aparaty radjotechniczne nadawczo#odbior# 
cze, zainstalowane na statkach powietrznych, 
muszą odpowiadać warunkom, przewidzianym

Wymiar podatku rejestracyjnego jest nie# 
jednolity; opłatę pobiera się ryczałtem raz do 
roku; wynosi ona obecnie przeciętnie 13/4 do# 
lara od samochodu osobowego (w r. 1919 — 
8 doi.). Znacznie wyższej opłacie podlegają 
samochody ciężarowe i autobusy. Koszty ad# 
ministracyjne przy poborze tego podatku wy# 
niosły w r. 1928 — 5% od wpływu, t. j. od su# 
my 322 miljonów dolarów.

Podatek gazolinowy (jak nazywają w Ame# 
ryce podatek od benzyny) w różnych stanach 
różną posiada wysokość. Według stanu z dnia 
l#go sierpnia 1929 r. tylko 8 stanów pobierało
2 centy od galonu, podczas gdy 10 stanów
3 centy, 1 stan 3% centa, 20 stanów 4 centy, 
8 stanów 5 cts., a 2 stany naiwet 6 centów. 
Dla orjentacji nadmieniamy, że cena sprze# 
dażna galonu wynosi przeciętnie 21 centów. 
Sposób pobierania podatku jest prosty, a przez 
to tani. Pobiera się go u producenta, hurto
wnika, względnie importera benzyny; władza 
skarbowa ma więc do czynienia tylko z ogra
niczoną ilością płatników. Również niejedno# 
licie rozwiązano zagadnienie zwolnień od po# 
datku benzynowego, z których oczywiście ko# 
rzystają tylko przedsiębiorstwa, zużywające 
benzynę dla celów innych, niż trakcja moto# 
rowa, lądowa. Dochód z podatku gazolinowe# 
go rośnie z roku na rok; przyniósł on w r. 1928 
— 304 miljony; preliminarz na r. 1929 prze# 
widuje dochód w wysokości 450 miljonów do# 
larów. Nawiasem mówiąc, przynosi on o 25% 
więcej, aniżeli wszystkie źródła, z których 
czerpie dochody państwo polskie, strona bo# 
wiem dochodowa całego naszego budżetu wy# 
nosi około 3 mil jardy złotych ...! • 

w międzynarodowej konwencji radjotelegra# 
ficznej, podpisanej przez Polskę w Waszyng# 
tonie, dnia 25 listopada 1927 r.

Radjostacje lotniskowe oraz radjostacje 
lotnicze mają obowiązek stałego czuwania 
podczas ruchu statków powietrznych, a to ce# 
lem zapewnienia bezpieczeństwa i regularno# 
ści ruchu. Wiadomościom, dotyczącym bez# 
pieczeństwa żeglugi powietrznej, służy pierw# 
szeństwo przed iinnemi wiadomościami, na# 
dawanemu w drodze radioelektrycznej.

Radjostacja lotnicza może wywoływać ra# 
djostację lotniskową tylko wtedy, gdy ta 
ostatnia jest w obrębie jej zasięgu. Radjo# 
stacja zaś lotniskowa powinna wywoływać 
radjostację lotniczą, gdy jest ważna wiado# 
mość do zakomunikowania statkowi powietrz# 
nemu. We wszystkich sprawach jednak doty# 
czących kontroli komunikacji radjoelektrycz# 
nej, radjostacja lotnicza jest obowiązana sto# 
sować się do wskazówek radjostacji lotnisko# 
wej z wyjątkiem wypadków, grożących bez# 
pośredniem niebezpieczeństwem statkowi po# 
wietrznemu.

Statkom powietrznym mogą być przesyłane 
tylko takie informacje meteorologiczne, któ# 
re ustaliły się lub nadeszły po odlocie stat# 
ków. Informacje meteorologiczne, przeznacza 
ne dla statków powietrznych w locie, a zawie.- 
rające wiadomości o pogarszających się wa# 
runkach atmosferycznych, mają pier wszem 
stwo przed wszelkiemi innemi regularnemi ko# 
m unika ta mi lotniczemi.

Szczegółowy sposób nawiązywania łączno 
ści radjowej pomiędzy radjostacjami lotnisko 
wecni, a radjostacjami lotniczemi określi spe
cjalna instrukcja, którą wyda Minister Ko> 
munikacji w porozumieniu z Ministrami 
Spraw Wojskowych oraz Poczt i Telegrafów
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Karoca — karoseria
Ewolucja karoserji samochodowej

Pierwsze pojazdy mechaniczne, wyposaźo# 
ne w silnik spalinowy przypominały zwykle 
powozy, gdyż ich konstruktorzy, idąc naj# 
prostszą drogą przystosowywali tylko nowo 
wynaleziony silnik do znanego już typu po*  
jazdów konnych.

Wkrótce jednak okazało się, że silnik spa# 
linowy nadał pojazdowi zwykłemu szereg 
zupełnie nowych cech, wymagających prze# 
prowadzenia różnych radykalnych zmian w 
całym ekwipażu. Zaczęto od prób celowego 
rozlokowania silnika, skrzynki biegów oraz 
innych ważnych i nowych organów pojazdu 
mechanicznego. Po szeregu różnych ekspery# 
meintów w rodzaju podwieszania silnika pod 
siedzeniem, umieszczania go za plecami ja# 
dących, napędzania przednich kół a sterowa# 
nia tylnemi', zadecydowano, że najlepiej bę# 
dziie jeżeli przednie koła zostaną połączone 
ze sterem, tylne natomiast z motorem. Ten 
rozkład ułatwił już resztę, gdyż ze względów 
czysto technicznych trzeba było ulokować mo? 
tor w przedniej części pojazdu, skrzynkę bie# 
gów za nim, pod siedzeniem kierowcy, a resz# 
tę organów tam, gdzie tego wymagała koniecz# 
ność techniczna. Po dokonaniu tej pracy za# 
częto zastanawiać się nad dalszem udoskona# 
leniem całego podwozia oraiz nad przystoso## 
waniem do niego odpowiedniej karoserji.

O ile różne techniczne udoskonalenia 
i zmiany podwozia dawały się stosunkowo łat# 
wo przeprowadzić, to z karoserją sprawa po# 
suwała się opornie. Powodem tego był pe# 
wien konserwatyzm ludzkiego gustu, który 
przez szereg lat chciał jeszcze widzieć w sa# 
mochodzle kopję powozu, kabrjoletu lub ka# 
rety. Na szczęście maszyna wkrótce z wy cię# 
żyła. Złożyły się na to dwa czynniki: a mia# 
now.icie powoli przenikające szerokie masy 
przekonanie, że każda maszyna powinna po# 
zostać sama sobą i nie może być obciążona 
różnemi zbędnemi dodatkami w rodzaju archi# 
tektonicznych upiększeń oraz chęć kopjowania 
samochodów wyścigowych, które z zupełnie 
zrozumiałych powodów musiały radykalnie 
przystosować swe formy do znacznej szyb# 
kości ruchu.

Takim sposobem zakończył się pierwszy 
okres rozwoju samochodu, który z bezkształ# 
tnej poczwarki zamienił się w wykończoną 
maszynę. Od tego momentu rozpoczął się 
drugi okres, trwający do dziś.

Po okresie próbnym z bezkształtnej poczwarki zaczął zamieniać się samochód w prawdziwą maszyn 
nę, w której widzimy już zupełnie racjonalne rozmieszczenie najważniejszych organów.

Nie będziemy mówili o udoskonaleniach 
motoru, skrzynki biegów, hamulców, dyfe# 
rencjalu oraz innych części składowych pod# 
wozie, lecz zajmierny się karoserją, która 
przez trzydzieści lat swego istnienia uległa 
też różnym poważnym zmianom.

Pierwsze samochody przypominały zwykle kolaski, w które wbudowano mały spalinowy motor.

Pierwsze samochody posiadały nadwozia 
otwarte, umieszczone bardzo wysoko i nie 
osłonięte z boków. Wkrótce jednak forma ta 
przestała zadawalać ludzi, gdyż okazało się, 
że zbyt wysokie maszyny są wywrotne, poza 
tern pasażerowie nie są dostatecznie osłonię# 
ci od wiatru, który coraz więcej dawał się we 
•znaki jadącym. Z tych właśnie powodów za# 
częto samą karoserję umieszczać możliwie ni# 
sko podnosząc równocześnie jej boki i wy# 
równując zbyt kanciaste kształty, tak że 
wreszcie „mechaniczny furgon**  zamienił się 
w prawdziwą łódź na kołach. Ponieważ rów# 
nocześnie z przemianami karoserji sam me# 
chanizm podwozia ulegał udoskonaleniom, 
dzięki którym samochód stawał się coraz 

więcej popularnym i dostępnym w cenie, fa# 
brykano! zaczęli poważnie liczyć się z gu# 
stem i upodobaniami nabywców, którym te# 
raz trzeba było starać się zaimponować je# 
szcze czemś prócz czysto mechanicznych za# 
let danej konstrukcji. Z tą właśnie chwilą w 

samochodzie zaczyna odgrywać coraz więk# 
szą rolę nowy czynnik,miano wicie jego ze# 
wnętrzny wygląd. Kanciaste, niezgrabne pu# 
dła pod wpływem dążenia do „piękna za# 
czynają wygładzać się i nabierać więcej pros 
porcjonalne kształty, przyczem znikają nie# 
modne już i niepraktyczne oizdoby, pochodzą# 
ce z okresu panowania zwykłych pojazdów 
konnych.

Kiedy po pewnym czasie w publiczność 
wmówiono, że dobry samochód musi posia# 
dać taki właśnie a nie inny kształt i kiedy 
każdy kupujący zaczął już pod nowym ką# 
tern widzenia badać nabywaną maszynę, 
okazało się, że zapomniano zupełnie o limu# 
zynie, a raczej o staromodnej karecie, urno# 
cowanej do samochodowego podwozia.

Rzeczywiście w czasie, kiedy maszyna 
otwarta ulegała różnym przeobrażeniom, sa# 
mochód zamknięty pozostawał pudlem, wy# 
konanem na wzór muzealnych kolasek, gdyż 
pomijając nieraz bardzo wygodne i prak# 
tyczne urządzenie wewnętrzne, całość wogó# 
le nie odpowiadała więcej nowoczesnym wy# 
maganiom techniki i estetyki.

Prócz udoskonaleń zastosowanych w ka# 
roserjach otwartych, na formy nadwozi zam# 
kniętych wpłynęło jeszcze to, że samochód 
stawał się coraz więcej przedmiotem codzien# 
nego użytku, dzięki czemu z niego zaczęła 
korzystać kobieta. Ponieważ jednak kobie# 
cie odpowiadał więcej samochód zamknięty, 
musiały wszystkie takie maszyny dostosować 
się do jej gustu.

Rozumie się, że przy całej tej pracy nie 
obyło się bez różnych dziwolągów, gdyż nie 
zawsze pomysły konstruktorów były -racjonal# 
ne i nie zawsze dążyły po linji rzeczywistego 
postępu. Pamiętamy np. okres, kiedy na ry# 
nej rzucono słynne stare-„torpedo o tak zw. 
aerodynamicznych formach, wmawiając w lu# 
dzi, że dzięki temu samochód znacznie lat# 
wiej zwalczy opór powietrza i przy tej sa# 
mej mocy motoru będzie mógł rozwinąć 
wyższą szybkość. Jak zwykle, sugestja i re#
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Ił7 poszukiwaniu możliwie oryginalnych konstrukcyjnych rozwiązań i dziś jeszcze łatwo wpadamy 
u’ przesadę, nadając niektórym karoserjom nieco dziwaczne kształty.

klauna zrobiły swoje i przez pewien czas 
wszystkie fabryki musialy na wyścigi budo*  
wać niezgrabne cygara z długiemi odwłoka*  
mi, mimo że takie nadwozia w rzeczy wistości 
przy normalnych szybkościach nie okazały 
się zupełnie praktyczne. Tak samo często 
przesadzano w innych częściach karoserji, . 
nadając im czasami zupełnie niesamowite 
formy.

W ostatnich latach ilość dziwacznych po*  
mysłów zmalała znacznie i normalny samo*  
chód osobowy trzyma się w linjach karoserji 

' pewnych, ogólnie przyjętych norm, których 
nie śmie przekraczać ze względu na nową falę 
..konserwatyzmu11 w pojęciach o pięknie. 
Prawda, że konserwatyzm ten dotyczy tylko 
samych kształtów, nie przeszkadzając zupel*  
nie konstruktorom w szukaniu nowych roz*  
wiązań kolorystycznych. W ostatnim czasie 
nawet daje się specjalnie odczuć dążenie do 
zachowania ś.cisłej łączności pomiędzy kolo*  
rem karoserji, a modnemi barwami strojów 
kobiecych. I tak naprżykład przed paru laty 
zaczęły wchodzić w modę jasne stroje u pań, 
co zmusiło konstruktorów karoserji do zastą*  
pienia ciemnych lakierów i czarnej emalji ja*  
śnemi kolorami farb natryskowych. Obecnie 
znów moda kobieca zmienia się i kolory 
zbyt jasne znikają, co odbija się też na zmia*  
nie barwy modnej karoserji, która odpowied*  
nio ciemnieje, dostosowując swój kolor do 
„bleu“ lub innych ciemnych barw, tak obec*  
nie modnych.

U7 samochodzie zamkniętym znacznie później udało się rozwiązać celowo budowę nadwozia, jed* 
nak dziś mamy już bezwzględnie piękne maszyny tego typu.

Rozumie się, że i 
kolorów popełniono

w poszukiwaniu nowych 
parę błędów, grzesząc

brakiem dobrego gustu, tak, że pomiędzy sa*  
mochodami. pomalowanemi farbami o odcie*  
niach spokojnych, widzimy często prawdziwe

Nowoczesny samochód powinien w linjach swej karoserji zachować zupełną prostotę i harmonję, 
do której przywykło już nasze oko.

papugi, rażące niegustowną dysharmonją ja*  
skrawości. Coprawda i takie maszyny znaj*  
dują często nabywców, gdyż pomiędzy kupu*  
jącymi nie brak ludzi nieposiadających żad*  
nego gustu.

To co mówiliśmy dotyczy tylko maszyn 
osobowych normalnego typu. Zupełnie ina*  
czej muszą budować konstruktorzy różne ma*  
łe samochodziki, w których ze względu na 
brak miejsca niemożliwe jest zachowanie pro*  
porcji i linij ogólnie przyjętych. Aby wy*  
brnąć z tych trudności, niektórzy konstrukto*  
rzy starają się w miarę możności kopjować 
duże samochody, ścieśniając za to miejsca 
pasażerów, zupełnie bez względu na minimum 
koniecznej wygody. Inni konstruktorzy na*  
tomiast, śmielsi w pomysłach, decydują się 
nieraz na zupełnie nowe rozwiązanie, tak, że 
ich maszyny w niczem nie przypominają sa*  
mochodów zwykłych i nie posiadają zupełnie 
ogólnie przyjętych i uznanych kształtów. 
Mimo to należy przypuszczać, że właśnie ten 
drugi sposób postępowania, uwzględniający 
mechaniczne właściwości danej maszyny, oraz 
wymagania pasażerów jest więcej prawidło*  
wy, gdyż publiczność chcąc nie chcąc będzie 

musiaiła przyzwyczaić się do nowych niezwy*  
kłych dla nich kształtów.

Właściwie takie oryginalne samochodziki 
dają nam przedsmak konstrukcyjnych roz*  
wiązań samochodów przyszłości, w których 
zamiast zwykłych motorów będą użyte nowo*  
czesne turbiny gazowe, napęd na wszystkie 
cztery kola oraz inne udoskonalenia, nad kto*  
remi pracują najcięższe umysły doby obec*  
nej. Rozumie się, że z chwilą wprowadzenia 
tych nowinek przeżyjemy niejedną sensację 
i niejedną walkę, gdyż prawdopodobnie nie*  

łatwo zgodzimy się na maszyny jeżdżące 
tyłem naprzód, z motorami pod podwoziem 
i siedzeniem kierowcy, gdzieś zupełnie przed 
lub za samochodem, a takie właśnie konstruk*  
cje przepowiadają nam w najbliższej przy*  
s złości.

Coprawda dziś już mamy parę typów sa*  
mochodów parowych z wysokociśnieniowym 
silnikiem, które oryginalnością budowy i 
kształtu przygotowują nas powoli do „po*  
tworów“ przyszłości. Samochody te mają 
bezpośredni napęd na osie, tak, że właściwe 
silniki leżą pod podwoziem, kocioł natomiast 
może być umieszczony w dow okiem miejscu 
i jak zapowiadają niektórzy konstruktorzy, 
ze względów technicznych powędruje w tył 
za siedzenia pasażerów.

Mimo wszystko należy jednak pocieszyć 
się tą myślą, że i samochody przyszłości będą 
musialy zastosować się do ogólnych wymagań 

' e s t e tyki ----- —
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Łożyska iglicowe
Zasadnicze różnice łożysk rolkowych i iglicowych — Konstrukcja łożysk igl cowych i ich zastosowanie.

W ostatnim czasie w pismach facho*  
wyc-h, zajmujących się budową maszyn 
wogóle, a techniką silników spalinowych 
w szczególności, coraz częściej spotyka 
się wzmianki o doskonałych wynikach 
otrzymanych przez wmontowanie do 
tych lub innych maszyn łożysk nowego 
typu, tak zwanych „łożysk iglicowych". 
Z tonu, w jakim wzmianki te są utrzy# 
manę możnaby mniemać, że chodzi tu 
o wynalazek najnowszej daty, który o> 
becnie pierwsze stawia kroki w dziedzi# 
nie praktycznej. W rzeczywistości ło« 
żysko iglicowe nie jest bynajmniej wy# 
nalazlkiem nowym, już bowiem przed 
blisko 10 laty zgłoszono pierwsze paten*  
ty dotyczące konstrukcji łożysk tegoż 
właśnie typu, jeżeli więc łożysko iglico*  
we dzisiaj dopiero w szerszym zakresie 
znajduje zastosowanie praktyczne, to 
powodów należy się doszukiwać w tej 
okoliczności, że każda nowość, choćby 
najprostsza i najgenjalniejsza, wymaga 
dość długiego czasu, aby przejść okres 
próbny i — po dokonaniu koniecznych 

Łożyska iglicowe odznaczają się niezwykłą prostotą kom 
strukcji. Składają się one jedynie z szeregu iglic stalowych 

i zewnętrznej panewki.

toczy się szereg rolek. Faktycznie jęd# 
nak różnica między obu temi typami Jo*  
żysk jest olbrzymia. Łożysko rolkowe' 
składa się z panewki wewnętrznej, pa*  
newki zewnętrznej oraz pierścienia, w 
którym na cienkich walkach osadzone 
są rolki, które dla uniknięcia wzajemne*  
go ocierania się o siebie rozmieszczone 
są w pewnych odstępach. W przeciwień# 
stwie do tego łożysko iglicowe składa 
się jedynie z panewki zewnętrznej i du*  
żej ilości cienkich rolek, tak zwanych 
iglic, które bez żadnego pierścienia toczą 
się po powierzchni obracającego się wa*  
lu. Tak więc poszczególne iglice poru*  
sza ją się wewnątrz łożysk zupełnie swo*  
bodnie, tworząc coś w rodzaju elastycz*  
nej i ruchomej panewki wewnętrznej. 
Różnice te objaśnia nam dokładnie za*  
łączony rysunek, na którym u góry wi# 
dzimy schemat łożyska rolkowego, na 
dole zaś schemat łożyska iglicowego. 
Przedewszystkiem zauważymy, że w ło# 
żysku rolkowem ilość rolek, o dość wiel# 
kim przekroju, jest bardzo niewielka,

Łożysko iglicowe z bocznemi tarczami. Wal i zet 
wnętrzna panewka są proste.

zazwyczaj ulepszeń — wykazać rzeczywistą 
swą sprawność. Przecież .i łożyska kulkowe 
i rolkowe, cieszące się dziś jaiknajwiększą po*  
pulannością też nie od pierwszej chwili zdo*  
były sobie rynek, temhardziej, że w pierw*  
szym swym okresie przeróżne przechodziły 
„choroby dziecięce".

Nas automobilistów i motocyklistów loży*  
ska iglicowe, ich konstrukcja i zastosowanie, 
interesuje przedewszystkiem z tego względu, 
że obecnie przemysł samochodowy, a przede*  
wszystkiem przemysł motocyklowy, odrzucił 
swoje uprzedzenia, które początkowo żywił 
wobec łożysk iglicowych i w coraz szerszej 
mierze przystosowuje je do swych celów, 

dzięki temu, że łożysko iglicowe z całą swą 
prostotą konstrukcji i minimalnemi wymaga*

Łożyska iglicowe większych rozmiarów montuje 
się zapomocą sworznia pomocniczego. W lożyt 
skach mniejszych iglice wlepia się poprostu 

w towot.

U góry: łożysko rolkowe z kilkunastu rolkami 
o wielkim przekroju.

Na dole: łożysko iglicowe z wielką ilością cienkich

Łożysko iglicowe z prostą panewką. Iglice toczą 
się we wgłębieniu wytoczonem na wale.

niami pod względem obsługi, doskonałe może 
oddać usługi.

Cechą charakterystyczną łożyska iglicowe*  
go jest zastosowanie pomiędzy obracającym 
się wałem a panewką całego szeregu rolek 
o niewielkim wymiarze. Na pierwszy rzut oka 
wydawaćby się mogło, że łożysko iglicowe 
w niczem nie różni się od łożyska rolkowego, 
gdyż i tu i tam pomiędzy wałem i panewką

Łożysko iglicowe dla walu prostego. Iglice toczą 
się we wgłębieniu wyżlobionem w panewce ze» 

wnętrznej.

wskutek czego cały ciężar, działający na ło# 
żysko, koncentruje się na kilkunastu linjach, 
w których rolki stykają się z panewkami. 
Zgoła inaczej przedstawia się sytuacja w ło*  
żysku iglicowem, gdzie ilość cienkich iglic, wy# 
pełnia jących przestrzeń pomiędzy panewką 
a walem jest kilkakrotnie większa. Rzecz pro*  
sta, że temsamem zwiększa się w tym samym 
stopniu ilość linij, w których stykają się po*  
szczególne iglice z panewką, tak, że ciężar, 
działający na łożysko, rozdziela się na znacz*  
nie większą przestrzeń. Temsamem więc ciś*  
nienie, działające na poszczególną rolkę, 
zmniejsza się kilkakrotnie. Okoliczność ta 
w dużej mierze musi się przyczynić do znacz#

oO

Rolka popychacza zaworowego w silniku spalinom 
wym, zaopatrzona w łożysko iglicowe.
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Ramiona obrotowe przednich kol samochodu możs 
na z powodzeniem zaopatrzyć w łożyska iglicowe. 
Wzór takiej konstrukcji widzimy na powyższej 

rycinie.

przedłużenia żywotności łożyska iglico# 
w stosunku do łożyska rolkowego, pras

nego 
wego 
cującego pod takiem samem obciążeniem.

Układ iglic, wypełniający całkowicie prze*  
strzeń pomiędzy panewką a walem, inne je*  
szcze posiada objawy dodatnie, przede wszy*  
stkiem pod względem warunków 
smarowania. Ponieważ pomiędzy 

' poszczególnemi iglicami pozostaje 
bardzo niewiele miejsca., a wąskie 
te szczeliny wykazują coś w rodzaju 
zjawiska kapilarnego', przeto znaj*  
dujący się tam smar niema skłonno*  
ści do rozpryskiwania. Tak więc 
łożysko iglicowe, raz nasmarowa# 
ne, zdolne jest do pracy przez nie*  
zwykle długi czas, nie wymagając 
żądnej prawie obsługi ani dogląda*  
nia. Właściwość ta jest niezwykle 
cenna, i umożliwia zastosowanie 
łożysk iglicowych w miejscach ma*  
ło dostępnych i trudnych do sma# 
rowania.

Jak już wspomnieliśmy na wstę# 
pie, początkowo łożyska iglicowe 
nie cieszyły się wielkim zaufaniem 
u konstruktorów. Jest rzeczą zro*  
zumialą, że każdy z nich w maszy# 
nach swych wołał zastosować zna*  
ne mu już z praktyki łożysko kul*  
kowe czy też rolkowe, niż łożysko 
nowe, co do którego działania wy# 
suwano pewne zastrzeżenia. A zastrzeżenia te 
były natury wcale poważnej. Zwolennicy ło*  
zysk kulkowych twierdzili mianowicie, że ło*  
żysko iglicowe nie może być trwale, skoro 
nieobecność pierścienia odgradzającego po*  
szczególne rólki dozwala na wzajemne ocle*  
ranie się poszczególnych rolek o siebie. Przy 
szybkich obrotach — twierdzono — tarcie po*  
międizy rolkami wzrośnie tak znacznie, że 

Dzięki niewielkim wymiarom, łożyska iglicowe nar 
dają się szczególnie do łożyskowania sworzni tłokor 
wych. W silnikach samochodowych stosuje się lo> 

zyska iglicowe jednorzędowe.

w krótkimi czasie spowoduje zupełne zużycie 
się iglic. Wątpliwości te, słuszne z punktu wis 
dzenia teoretycznego, były — jak się okazało 
w praktyce — zgoła nieistotne, w rzeczywisto*  
ści bowiem ruchy wykonywane przez iglice 
łożyska iglicowego są zupełnie inne niż ruchy 
rolek w łożysku rolkowem. Rolki łożyska roi# 
kowego, osadzone na wałku, toczą się po po*  
wierzchni panewek i dlatego wykonują bar# 
dzo szybki ruch obrotowy, podczas gdy iglice 
łożyska iglicowego, tworzą, jak już wspomnie# 
liśmy powyżej, elastyczną łuskę, która 
w pierwszym rzędzie działa przez poślizg, re# 
dukując w ten sposób szybkość wału w sto# 
sunku do panewki zewnętrznej. Dopiero przy 
bardzo silnem ciśnieniu poszczególne iglice, 
poza ruchem poślizgowym, wykonują dodat# 
kowy ruch obrotowy dokoła własnej osi. 
W tych warunkach — dodając jeszcze dosko# 
nałe trzymanie smaru — zużywanie się loży*  
ska jest nikle.

Konstrukcyjnie łożysko iglicowe składa się 
z szeregu iglic, zewnętrznej panewki i tej czę*  
ści wału, na której toczą się iglice. Tak iglice 
jak panewka i wal są starannie hartowane i do# 
skonale szlifowane. Zasadniczo odróżniamy 
trzy odmiany łożysk iglicowych, które różnią 
się sposobem ograniczania bocznego luzu iglic 
(patrz ryciny). Tak więc można zastosować 
gładki wał i gładką panewkę dodając po obu 
stronach łożysk tarcze, które uniemożliwiają 
wysuwanie się iglic z łożyska. Tarcze takie 
niezawsze są pożądane czy to z braku miejsca 

Łożyska iglicowe rozwiązują w sposób bardzo pro; 
sty zawieszenie resorów i strzemion resorów 
u podwozia. Z powodu wielkich obciążeń, działających 
w tych miejscach, stosuje się tam łożyska iglicowe dwur 

rzędowe.

czy też z innych przyczyn. W takich wypad*  
kaeh mamy dwie drogi wyjścia: albo zasto*  
sujeimy panewkę gładką i wytoczymy w wale 
odpowiednie wgłębienie, w którym toczyć się 
mają iglice, lub też zastosujemy wał gładki, 
a wyżłobimy odpowiednie wgłębienie w pa*  
newce. Odmiany te używać można dowolnie 
wedle potrzeby, gdyż sprawność łożyska jest 
we wszystkich tych odmianach równa.

Wszystkie te odmiany montuje się w 
sposób bardzo prosty. Przy łożyskach J 
mniejszych iglice wlepia się poprcstu w J 
towot, którym uprzednio wypełniono 1 
wgłębienie, przeznaczone dla iglic, po*  j 
czem wsuwa się wał — i montaż jest go# 1 
towy. Przy łożyskach większych i skompli*  
kowanych (dwu i trzyrzędovyych) używa 
się sworznia pomocniczego w przekroju 
nieco mniejszego, niż wał czy sworzeń, 
dla którego jest przeznaczone łożysko. 
We wgłębienie przeznaczone dla iglic i wy*  
pełnione towotem, wlepia się po kolei . 
pierwszy rząd, potem drugi i trzeci rząd 
iglic, przesuwając zawszę sworzeń pomoc*  
ni czy o długość jednego rzędu iglic. Po 
ulokowaniu wszystkich iglic wsuwa się 
następnie dopasowany ściśle sworzeń 
czy też wal, wypychając nim sworzeń po#

Łożyska iglicowe nadają się również doskonale do 
łożyskowania korbowodów na korbie, 
że dzięki małej wadze własnej nie

wagi obracających się części w

tembardziej, 
powiększają 
silniku.

sobie wy*

wszystkich

mocniczy. Rzeczywiście trudno 
obrazić coś bardziej prostego.

Dzięki starannemu szlifowaniu 
powierzchni w łożyskach iglicowych, mogą 
one pracować od pierwszej chwili pod pełnem 
obciążeniem i nie wymagają, jak wszelkie ło*  
żyska innych typów, „wpracowania się“ za*  
zwyczaj dość długo trwającego. Rozebrawszy

łożysko iglicowe po dłuższym cza*  
sic pracy przekonamy się, że po*  
wierzchnie iglic, panewki i walu 
nabrały niezwykle delikatnej poli# 
tury, co — poza zmniejszeniem tar# 
cia do minimum —: jest dowodem 
nikłego wprost zużycia się części 
składowych łożyska.

Małe wymiary łożysk iglico*  
wych, które są niewiele większe od 
łożysk ciernych dla tego samego 
przekroju, pozwalają na stosowanie 
ich w takich miejscach, gdzie do# 
tychczas z braku tegoż nie można 
było zastosować łożysk kulkowych i 
rolkowych, jak np. przy sworzniach 
tłoków silników spalinowych, przy 
rolkach zderzaków zaworowych w 
silnikach i innych miejscach nie# 
dostępnych. Już dzisiaj niektóre 
fabryki silników motocyklowych 
wyrabiają silniki, wyposażone wy# 
łącznie w łożyska iglicowe, przy# 
czem na takich łożyskach pracują 
także sworznie tłoków. Dla łoży# 
skowania sworzni tłokowych w sil# 

nikach motocyklowych i innych silnikach 
mniejszych, doskonale usługi oddają łożyska 
iglicowe jednorzędowe, podczas, gdy w silni# 
kach lotniczych, pracujących z większą wy# 
dajnością, stosuje się z powodzeniem łożyska 
dwurzędowe. Przy sworzniach silników die# 
slowskich, które muszą wytrzymywać niezwy# 
kle wielkie ciśnienia, używa się łożysk iglico# 
wych trzyrzędowych o iglicach grubszych. 
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W szybkobieżnych silnikach lotniczych, pracujących 
z wielkiemi ciśnieniami, łożyska iglicowe dwurzę.o: 
we oddają wielkie usługi, powiększając trwałość 

silnika.
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IF silnikach spalinowych systemu Diesla, pracują: 
cych bardzo wiełkiemi ciśnieniami, stosuje się lor 
żyska iglicowe trzyrzędowe z iglicami o nieco 

większym przekroju

nych rozmiarów i przeznaczonych 
dla najrozmaitszych celów i obcią*  
żeń z tych samych części składom 
wych. Praktyka wykazała, że dla 
wszelkich zachodzących potrzeb 
wystarczy zupełnie fabrykacja iglic 
w dwóch grubościach a mianowis 
cie o przekroju 2.5 i 3 mm., przys 
czem iglice cieńsze wyrabia się w 
długościach 13,8 i 15,8 mm a iglice 
grubsze w długościach 15 8, 19.8 i 
23,8 mm. .W wypadkach kiedy 
wskazane jest zastosowanie łożysk 
bardzo szerokich dla niezwykle 
wielkich obciążeń montuje się po*  
prostu odpowiednio Szeroką pas 
newkę w której umieszcza s ę dwa 
lub trzy rzędy iglic dz:eląc poszczę*  
gólne rzędy wąski©mi pierścień a*  
mi. Niewątpliwie łożysko iglicowe, 
ze względu na swą taniość, znajs 
dzie . szerokie zastosowanie nietyls 
ko w silnikach 
częściach 
skrzynce 
czas z 
miejsca 
było stosować łożysko kul*  
ko we lub rolko we, a wresz*  
cie też w samem podwoziu. 
Przykłady z-najdziemy w za. 
łączonych rycinach

Łożysko iglicowe w najbliższym 
czasie stanie się niewątpliwie groź*  
nym konkurentem dla łożysk kuk 
kowych i rolkowych i w wielu wym

lecz i w innych 
samochodu, a więc w 

biegów, gdzie dotych*  
powodu ograniczonego 
nie zawsze możną

Dalszym atutem przemawiającym na ko*  
izyść łożyska iglicowego jest jego niska cena, 
wynikająca z mało skomplikowanej konstruk*  
cj.i i możliwości kombinowania łożysk przeróźm

padlkach niezawodnie zdoła je wys 
przeć, z drugiej jednak strony mo*  
że się ono przyczynić do uspraws 
nienia naszych samochodów i obnim
żenią kosztów produkcji.

l yp nowoczesnego silnika motocyklowego łożyskowanego cal*  
kowicie na łożyskach iglicowych. Na rycinie widzimy łożyska 
iglicowe' przy sworzniu tłokowym, na korbie i na wale korbo:

u’ym.

XXIII Salon Samochodowy w Brukseli
Bruksela, w grudniu.

Dnia 7 grudnia r. b. przy wielkim napływie 
zagranicznej i belgijskiej publiczności, został 
otwarty XXIII Salon Samochodowy. Tak jak 
w latach ubiegłych Salon ten byl punkm 
tern zbornym dla tych wszystkich, któm 
rzy interesują się bądź pośrednio lub też bezm 
pośrednio przemysłem i handlem samochodom 
wym. Wpływy Salonu brukselskiego nie ogram 
niczają się tylko do Belgjii, lecz sięgają poza 
jej granice, na całą Europę. Urządzony we 
wspaniałym haiku Cinquantenaire jest slusz*  
nie uważany za najważniejszy na starym kom 
tynencie, przewyższa go tylko wielkością Sam 
lon paryski, a rywalizuje z nim, ze zmiennem 
zresztą szczęściem, londyński. Trzeba też zam 
znaczyć, że Bruksela była jedynem miastem 
na kontynencie, które, mimo wielkich trudnom 
ści natury tak ekonomicznej jak i politycznej, 
już w pierwszym roku po wojnie światowej 
organizuje swoją doroczną wystawę samochom 
dbwą. Salon ten nie ogranicza się jedynie do 
wystawy samochodów, lecz posiada jeszcze 
olbrzymi dział, poświęcony przemysłom siom 
strzańym jak motocyklowy, rowerowy t. p.

Jak w latach ubiegłych Salon został zorga*  
nizowany. przez Syndykat konstruktorów sam 
moehodowych w Belgji, któremu przewodnim 
czy hr Jacques de Uedekerke. XXIII Salon 
Samochodowy w Brukseli przedstawia się oka*  
żale. Na specjalną uwagę zasługuje smak ar*  
tystyczny, z jakim wystawa została urządzo*  
na. Stoiska samochodowe rozciągają się na 
przestrzeni 35 000 metrów kwadratowych. Wym 
stawa jest urządzona z większą okazałością 
niż.w latach ubiegłych. Przedewszystkie.m firm 
my amerykańskie wszelkiemi silami starają 

się udowodnić, że, choć przemysł samochodom 
wy w Stanach Zjednoczonych przeżywa obec*  
nie wielki kryzys, spowodowany nadprodukm 
cją, to dalekim jest od upadku.

Dalej rzuca się w oczy mnóstwo firm nie*  
mieckich, które zdaje się, jeszcze żadnego 
Salonu Samochodowego w Brukseli tak licznie 
nie obesłały.

Co zaś do strony technicznej, to godne 
uwagi są samochody amerykańskie z napę*  
dem na przednie koła. Dalej wielkim sukcem 
sem cieszy się nowe zastosowanie skrzynki 
4*biegowej  o dwóch szybkościach, zupełnie ci*  
cho pracujących. Pod względem ilości firm, 
biorących udział w wystawie trzeba na pierw*  
szem miejscu postawić Francję z Ameryką, 
po nich dopiero Beilgję, Niemcy, Anglję, 
Austrię, Włochy i t. d.

Rodzimy przemysł samochodowy stal tym 
razem pod znakiem wielobarwnej pstrokaci*  
zny kolorów wystawionych wozów i karose*  
ryj. Zarówno kaibrjolety jak i ciężkie limu*  
zyny luksusowe, przeważnie o dwu kolorach 
jak jasnomniębieski, kremowy, szary i ciem*  
noczerwony przykuwały wzrok widza harmo*  
nją barw. Fabryka Verters i Neyrinck wysta*  
wiła jako nowość karoserję z prasowanej mam 
sy korkowej, posiadającej takie zalety jak 
lekkość i trwałość, a co najważniejsze w zim 
mie, że masa korkowa, jako zły przewodnik 
ciepła, oddaj e jadącym duże usługi.

Jako dalszą nowość wymienić wypada nie*  
sły chanie pomysłowo rozwiązaną konstrukcję 
Sprengersa, dzięki której dwusiedzeniowy 
roadster przez opuszczenie tylnego oparcia 

zamienić można na komfortowy czteros.es 
dzeniiowy samochód.

Wydajność przemysłu belgijskiego wy ram 
ża się w rocznej cyfrze 6000 wozów, wypro« 
dukowanych przez fabryki „Mi.nerva‘‘, 
„F. N.“, „Imperia44, „Nagant44 i „Excelsior . 
Potentatem samochodowym jest znany fi*  
nansista belgijski Marquet.

Zarówno „Imperia44 ze swoimi typami 
1650 ocm, sześciocylindrowemi i 1100 ccm. 
ezterocyilindrowemi wozami oraz „Minerva‘ 
ze swoją ośmiocylindrówką 90/130 KM. oraz 
trzema typami sześciocylindrowemi budują 
silniki suwakowe, w przeciwieństwie do silnie 
rozbudowującego się „F. N.“ w Herstal, kto*  
ry produkuje silniki z zaworami oraz znane 
motocykle. Jedynie fabryka „Imperia44 buduje 
maszyny z napędem na przednie koła na 
wzór francuskich „Trać ta44. Typ ten nazywa 
się „Astra44.

Imponująco przedstawiał się również dział 
wozów ciężarowych i autobusów. „Daimler*  
Benz“ wystawiał 5*tonówkę  oraz kryty salon*  
autobus na 29 osób ,.Miesse“ 8*cylińdrowe  
chassis na 6 kołach (jedyny wóz belgijski te*  
go typu), dalej „Dasse“, „Bossę!44 i „Bovy“ 
uzupełniały belgijską wytwórczość. Traktory 
francuskie firm „Latil“, „Berliet44, „Chenard 
zamykały tę piękną wystawę.

XXIII Salon Samochodowy w Brukseli stal 
się, jak co roku, wielką manifestacją przemy*  
siu samochodowego tak Europy jak i Stanów 
Zjednoczonych.

czteros.es
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Smarowanie samochodu w zimie
Z nadejściem zimy zaczyna się epoka kio? 

potów dla automobiliśty, jeśli oczywiście nie*  
wie on, jak należy przygotować samochód na 
okres mrozów.

W ciągu ostatnich dwóch lat wiele marek 
samochodowych wprowadziło urządzenie do 
przewietrzania karteru silnika. Liczni właści*  
ciele samochodów nie doceniają znaczenia te*  
go nowoczesnego udoskonalenia, jakkolwiek 
dla wszystkich samochodów, zwłaszcza pod*  
czas jazdy w zimnie, posiada ono nadzwyczaj 
doniosłe znaczenie.

Jednym z produktów spalania mieszaniny 
benzyny i powietrza — jest woda. W czasie 
pracy silnika przeważna jej część w postaci 
pary uchodzi przez rurę wydechową, pewna 
cząstka jednak przedostaje się mimo wszystko 
do karteru. W lecie, kiedy karter jest nagrza*  
ny, woda pozostaje w postaci pary i wychodzi 
przez rurę powietrzną karteru. W zimie nato*  
miast, gdy silnik jest chłodny, para ta zgę*  
szcza się i skrapla na ścianach karteru, mie*  
szając się następnie z olejem. Obecność wo*  
dy w karterze jest .wielce niepożądane, gdyż 
może ona z łatwością zamienić się w lód i za*  
mknąć wąskie dopływy dla oleju.

Długiem niebezpieczeństwem dla silnika 
jest siarka, która może przeniknąć do karteru. 
Większość gatunków benzyny zawiera drób*  
ną jej ilość, pomimo, że dobra destylacja 
-zmniejsza ją do minimum. Przy spalaniu siar*  
ki wywiązuje się bezwodnik kwasu siarkowe*  
go, który absorbując parę wodną, zamienia 
się w kwas siarkowy, zgubnie oddziaływujący 
na szlifowane stalowe części silnika, jak np. 
sworznie tłokowe i t. d. Latem silnik jest 
mniej narażony na niebezpieczeństwo kwasu 
siarkowego, gdyż para w karterze ulatnia się 
całkowicie przez rurę przewietrznika.

Celem usunięcia wody i siarki, w czasie, 
gdy są one jeszcze w postaci pały, czyli zanim 
zetkną się z olejem w zbiorniku, zainstalowa*  
ne jest urządzenie do przewietrzania karteru. 
Dbały właściciel samochodu, niezależnie 

od tego, sprawdza od czasu do czasu 
olej w karterze, by upewnić się czy nie*  
ma tam wody. Jest to szczególnie ważne wów*  
czas, gdy odbywa on tylko krótkie jazdy, po*  
łączone każdorazowo z zatrzymywaniem sil*  
nika i uruchomianiem go po upływie dosta*  
tecznie długiego czasu, by silnik mógł wystyg*  
nąć. Jeżeli wóz nie jest zaopatrzony w urzą*  
dzenie przewietrzające karter, lub inny przy*  
rząd konserwujący własności smarne oleju 
zachodzi potrzeba o wiele częstszej zmiany 
tegoż. Niemożliwe jest oznaczyć dokładnie, 
po ilu kilometrach powinno to być uskutecz*  
nione z powodu znacznej’ różnicy precyzji me*  
chaniizmu poszczególnych marek samoćhodo*  
wych. Jednakże jako maximum drogi, jaką 
można przebyć nie zmieniając oleju przy tern*  
peraturze w pobliżu zera — należy przyjąć 
przestrzeń 500—1 000 kim.

Jeżeli chodzi o olej, powinien on być zaw*  
sze najlepszej jakości, przyczem należy upew*  
nić się, czy jest on odpowiedni do jazdy w zi*  
mię. Naogól można powiedzieć, że bezpiecz*  
niej jest zdecydować się na zbyt rzadki olej, 
aniżeli na odwrót.

Przy" zbliżających się chłodach zazwyczaj 
pamiętamy o zmianie oleju w silniku, ale za*  
pomiriamy o skrzynce przekładniowej i dyfe*  
rencjale. W zimie gęsty smar nie będzie do*  
brze spełniał swego zadania: zamiast oblewać 
zazębiające się powierzchnie trybów, będzie 
on się zestalał i przestanie przenikać, dlatego 
też, stosowanie odpowiedniego na zimę ga*  
tunku smaru jest i tutaj bardzo ważne.

W związku z używaniem do napędu silni*  
ków samochodowych rozmaitego ciężaru pa*  
liwa w różnych warunkach atmosferycznych, 
konieczna jest pewna dodatkowa regulacja 
karburatora dla dania silnikowi bogatszej 
mieszanki w chwili rozruchu, szczególnie w 
chłodnej porze roku. Czynność tę, popular*  
nie zwaną u nas „zalaniem", ułatwia nam wy*  
godnie umieszczony na desce rozdzielczej gu*  
ziczek prętu dławika. Podczas chłodów, przy 
rozruchu, możemy pociągnąć za ten guziczek, 

wyciągając go na krótką chwilę do końca. Po 
pierwszym zaraz wybuchu silnika należy guzi*  
czek wcisnąć do połowy, a po chwili, gdy 
silnik pracuje już równo i nie zachodzi obawa 
że zgaśnie, trzeba bezwarunkowo guziczek 
wepchnąć do końca i temsamem pozostawić 
drogę powietrza głównego całkowicie wolną. 
Bogata mieszanka ułatwia wprawdzie rozruch 
silnika, jednak dla stałej pracy jest bardzo 
szkodliwa i nieekonomiczna. Będzie ona przy*  
3zyną nierównej pracy, t. zw. przerywania 
i pomijając znaczne zużycie samego paliwa, 
będzie powodowała rozcieńczenie oleju w kar*  
terze. Dlatego też należy pamiętać o zasa*  
dzie: „Unikać zbędnego używania dławika".

Podczas chłodów przed należytem zagrza*  
niem się, silnik nie może rozwijać normalnej 
mocy i nie powinno się od niego tego wyma*  
gać. Po uruchomieniu zimnego silnika nie 
należy nigdy akcelerować go celem szyb*  
szego rozgrzania, a raczej dozwolić mu 
rozgrzać się samemu przy miernie otwartej 
przepustnicy powietrza. Wtedy olej z łatwo*  
ścią się rozgrzeje i zacznie swobodnie dopły*  
wać do. wszystkich trących się powierzchni. 
Stąd też przy ruszaniu z miejsca należy uni*  
kać gwałtownego naciskania akceleratora 
W ten sposób nietylko sprzyja się powstawa*  
niu „strzałów" w karburatorze. lecz rówmei 
zwiększa się ilość nierozpylonej benzyny w ko*  
morach wybuchowych silnika, a obydwa te 
zjawiska są bardzo niepożądane.

Należy zawsze spojrzeć na wskaźnik oleju 
natychmiast po rozruszeniu silnika Jeżeli 
wskazówka na tarczy nie posuwa się po kilku 
obrotach, należy zatrzymać natychmiast sil*  
nik, gdyż oznacza to, że olej nie krąży praw*  
dopodobnie z powodu obecności lodu w kar*  
terze względnie zbytniego zestalenia się.

Przestrzeganie podanych wskazówek mf 
duże znaczenie. Zastosowanie się do nich bę*  
dzie wystarczało do usunięcia głównych trud*  
ności, gdyż wyczerpują one w zarysie problem 
smarowania w zimie.

Kombinowane Jinje 
lotniczo autobusowe

Nie zawsze lotniska znajdują się w pobli*  
żu dworców kolejowych i nie zawsze pasaże*  
rowie komunikacji lotniczej maiją połączenie 
z pociągami pospiesznemi dalekobieżnemi. Na 
załączonym szkicu widzimy autobus sleeping 
inajno\vszej konstrukcji, który służy do przy*  

Autobus „sleeping", który utrzymuje w Ameryce komunikację między lotniskami. 1 wejście, 2 kucht 
nia, 3 przedział sypialny, 4 loże opuszczone, służące do siedzenia, 5 toaleta, 6 wejście zapasawe, 

7 przedni balkon, 8 miejsce dla kierowcy.

spieszenia ruchu transkontynentalnego w 
Ameryce. Podczas dnia podróżują wygodni 
Amerykanie w samolotach pasażerskich, w 
nocy w tych „toczących się hotelach", któ*  
re są nadzwyczaj komfortowo urządzone. 
Dotąd posługiwały się wielkie transkonty*  
nentalne lin je lotnicze Ameryki koleją, by 
pasażerom swym w nocy umożliwić dalszą 
podróż. Ze względu na to, że lotniska bardzo 
często oddalone były od najbliższego dwór*

ca, a pociągi nie zawsze miały połączenie 2 
samolotami pasażerskiemi, tracono dużo cza*  
su. Odkąd zaprowadzono autobusy — „sleepin*  
gi" przesiada do nich pasażer na lotnisku i od*  
bywa dalszą podróż do następnego lotniska. 
Udogodnienie wielkie, gdyż od jednego śród*  
ka komunikacji do drugiego dzieli tylko kilka 
kroków. _____

Ustrój drogowy 
w Stanach Zjednoczonych

Sieć drogowa Stanów mierzy 4,8 mil jon óu 
kilometrów, jednak właściwych szos jest tyl*  
ko 19,5% tej sumy, mianowicie 943 000 km 
reszta zaś, to — w naszem pojęciu — zwykle 
drogi polne, bez umocnionej nawierzchni. Tyl> 
ko czwarta część podanej ilości szos ma na*  
wierzchnię z asfaltu, makadamu, względnie be*  
tonu, podczas gdy 75% szos — to drogi o na*  
wierzchni podobnej do naszych. Obowiązek 
budowy 1 utrzymania dróg spoczywa na Sta, 
nach i podległych im władzach lokalnych, 
rząd związkowy partycypuje w ogólnych kosz*  
tach sumą 75—80 mil jonów dolarów, przyczem 
głównie interesuje się rozbudową sieci wiel*  
kich magistrali tranzytowych, wskutek cze*  
go ma wielki wpływ na politykę drogo*  
wą poszczególnych stanów. Całkowity etat 
wszystkich w rachubę wchodzących korpora*  
cyj publicznych wynosił w r. 1927 około 1,5 mi. 
Ijarda dolarów, na którą to sumę składały się 
w 80% wpływy z podatków, a w 20% środki 
uzyskane drogą pożyczek.
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Sport samochodowy, motocyklowy i lotniczy
Ostatni tegoroczny wyścig szosowy we 

Włoszech na dystansie 128 kim. wygrał Bian? 
chi w czasie 4:6, zdobywając wielki puhar 
zimowy. Drugi przybył Papeschi, 3?ci Viatali.« *

Mistrzostwo' automobilowe Ameryki zdo? 
był w roku 1929 Lou Mayer. Tenże posiadał 
je w roku ubiegłym. Dotąd byli mistrzami: 
W r. 1920 Chevrolet, 1922 i *1924  Jiim Murphy, 
1923 Eddie Hearme, 1925 i 1928 de Paolo, 1926 
Harry Hartz.

Mistrzem Włoch, jak wiadomo został 
Achilles Varzi na Alfa Romeo. Poza tern przy? 
znano tę godność Arcengeliemu (samochody 
o litr. cyl. 1500 ccm.) i Biondetteiemu (sam. 
o litr. 1100 ccm.).* * *

Władze francu? 
skie udzieliły o? 
statnio zezwole? 
nia na zorganiizo? 
wanie w marcu i 
kwietniu 1930 r. 
międzynarodowe? 

go rajdu Sahary. 
Generał Meynier, 
który z małą eki? 
pą trasę wyzna? 
czoną badał, o? 
świadczył, że pod? 
jęcie takiego raj? 
du jest zupełnie 
możliwe, . mimo 
tak wielkich odle? 
głości jak Tunis— 
Gao—Tunis (7209 
kim.). - Dopuszczę? 
ni do tego rajdu 
zostaną członku? 
wie wszystkich 
klubów a u tom obi? 
lowych, które na? 
leżą do Międzyna? 
rodowego Związ? 
ku Uznanych Au? 

tomobilklubów. 
Trasę podzielono 
na 22 odcinki, 
przyczem wozy 
muszą jechać gru? 
parni po cztery, 
odległość między 
grupami nie po? 
winna przekraczać 
300 metrów. Każ?

Znana kierowczyni Helle z Nicei osiągnęła na samochodzie marki Bugafłi na forze w Linas Monthlery szyb: 
kość 197,7 kim. na godzinę.

da grupa posiadać będzie radjotelegraf. 
Szybkość nie może przekraczać 60 kim. 
na godzinę. Rajd potrwa przypuszczalnie 32 
dni. Zwycięzcom przyznane będą nagrody od 
20 tysięcy do 3 i pól tysiąca franków.

Poza tern organizują automobilkluby pół? 
nocnego wybrzeża Afryki w tymże samym 
czasie podobny rajd, ale już na mniejszej tra? 
sic i to z okazji 1004etniej przynależności Al? 
gieru do Francji. Trasa pobiegnie z Tanger do 
Tripolis (3000 km.) i podzielona zostanie na 
etapy Tanger—Algier, Algier—Tunis i Tunis 
—Tripolis. W rajdzie tym mogą brać udział li 
tylko wozy sportowe. Dla każdej grupy wo? 
zów wyznaczone są nagrody od 10 do 2 ty? 
sięcy lirów, przyczem zostaną one indywidu? 
alnie rozdzielone, a pierwszą nagrodę otrzy? 
ma ten uczestnik, który przebędizie całą trasę 
z najlepszą średnią szybkością (30 kim. na go? 
dzinę). Wpisowe wynosi 100 lirów i należy je 
wysłać na 15 dni przed rozpoczęciem rajdu 
do Automobilklubów Tunisu, Algieru, Marok? 
ka lub Tripolisu.

W tym samym czasie odbędą się wyścigi 
o„ Wielką Nagrodę“ Tunisu, do których zapi? 
sali się już wszyscy znani światowi kierowcy. 
Nagrody wynoszą ogółem 170 tysięcy lirów, 
prócz pokaźnej liczby nagród honorowych.

* * *

Znana francuska kier owczymi Helle z Ni? 
cei ustanowiła 18 grudnia na samochodzie 
„Bugatti“ na forze w Linas — Monthlery kil? 
ka rekordów kobiecych. Osiągnęła ona na 5 
kim. szybkość 196,8 km. na godz., na 5 mi? 
lach 195,5 kim. na godz., na 10 kim. 195,2 klim. 
na godz. a na 10 kim. start z miejsca 194,2 km. 
na godz. Poza tern osiągnęła ona na najlep? 
szem okrążeniu 197,7 kim. na godz. co należy 
uważać za niebywały, jak na kobietę sukces.

W trakcie próby pobicia kilku rekordów 
szybkości przebyli dnia 23 i 24 grudnia na 
tym samym forze kierowcy Marendaz, Tullock 
i Veendram na samochodzie marki Graham? 
Paige o litrażu 8000 ccm.: 2 000 kim. w 14:14:32 
z średnią szybkością 140,4 km. na godz.; 
3000 kim. w 21:33:21 z średnia szybkością

139,1 km. na godz.; 2000 mil w 23:4:9, a w 24 
godzinach przebyli 3 335 kim. z średnią szyb? 
kością 138,9 kim. na godz.

Angielski Związek Motocyklowy na swem 
ostatniem przedświątecznem zebraniu unie? 
waźnił wyniki amatorskich wyścigów moto? 
cyklowych, które się odbyły we wrześniu br. 
na wyspie Ma.n (Turist Trophy), przyczem 
ukarał 18 zawodników dyskwalifikacją od 1 
miesiąca aż do 1 roku za przekroczenie zasad 
arna tors twa.

* * *

Lotniczka amerykańska Ruth Nichols od? 
była niedawno lot propagandowy na dystan? 
sie 12 000 mil ang., co jest rekordem kobiece? 
go pilotażu. Śmiała letniczka przeleciała 
przez 46 stanów w Ameryce, odwiedzając 92 
dużych miast.

* **
Każdy oficer armji włoskiej może nabyć 

awjonetkę bez pieniędzy. 50 proc, kosztów 
kupna pokrywa rząd, a pozostałą połowę po? 
życzą oficerowi na czteroletnie spłaty. Koszt 

utrzymania samolotu pokrywa również woj?; 
sko.

W celu zapewnienia treningu pilotom re? 
zerwy tworzy się luźno po kraju rozrzucone 
ośrodki lotnicze, zaopatrzone w lekkie pła? 
towce sportowo?turyistyczne, gdzie rezerwa 
lotnicza może z aparatów korzystać przez ca? 
ły rok, bądź to w 
też turystycznych,

*

celach treningowych, bądź 
czy zawodniczych.

C. Edzard ustanowił naPilot niemiecki 
awjonetce Focke — Wulf S 24 „Kiebitz“ z sil? 
nikiecn Siemens o mocy 80 K M. nowy re? 
kord długości lotu na trasie zamkniętej prze? 
leciawszy 1601 kim. Rekord ten został uznany 
przez Międzynarodowy Związek Lotniczy.

W kilka dni pó? 
źniej ten sam pi? 
lot wystartował 
na „Kiebitzu“ z 
Bremy, zamierza? 
jąc pobić rekord 
długości lotu w 
prostej linji. Po 
12 i pół godzinach 
lotu, Edzard wy? 
lądował w Bia-r? 
ritz, przeleciaw> 
szy 1.350 kim. Sil? 
na mgła nie po? 
zwoliła mu zapu= 
ścić się w niebez? 
pieczne Pireneje.

W ten sposób 
dotychczasowy 

rekord 1305,5 km 
w istocie pokonać 
ny, nie będzie u? 
znany oficjalnie, 
gdyż regulamin F.
A. I. wymaga 
przewyższenia za? 
twierdzonego wy? 
niku przynajmniej 
o 100 kim.

Lotnicy francu? 
scy Larre Borges i 
Challe, którzy po 
przebyciu oceanu 
wylądowali na 
wybrzeżu brązy? 
lijskiem, zostali 
przewiezieni i u?

mieszczeni w szpitalu w St. Antonio. 
Pierwszy wywiad, jakiego Larre Borges 
udzielił prasie, brzmi następująco: Cały lot 
odbywaliśmy w nadzwyczaj ciężkich warun? 
kach. Wielkie ciemności uniemożliwiały nam 
korzystanie z naszej stacji radjonadawczej, 
a trudne warunki atmosferyczne powodowały 
szybkie wyczerpywanie się zapasów paliwa. 
Po przebyciu oceanu nie mogliśmy znaleźć 
odpowiedniego terenu do lądowania, tak, że 
stosunkowo szczęśliwe lądowanie nasze mu? 
simy uważać za łaskę losu. Aparat nasz na 
nierównościach terenu zderzył się silnie przy 
zetknięciu z ziemią, przewrócił i rozbił. 
Obaj odnieśliśmy stosunkowo lekkie okale? 
czenia. Niezmiernie szczęśliwy jestem, że 
znalazłem swego towarzysza Challea tuż o? 
bok mnie, tylko z lekką raną ciętą czoła i oka.

Pierwsze 12 godzin lotu nad oceanem od? 
byliśmy przy sprzyjającej pogodzie. Dopiero 
od Wysp Zielonego Przylądka (Wyspy Kap? 
werdyjskie) napotkaliśmy na silne wiatry 
przeciwne, które wyczerpywały nasz zapas 
benzyny. Przy brzegach Brazylji odczuwali? 
śmy silny brak paliwa. Tylko szczęśliwemu 
zbiegowi okoliczności zawdzięczamy, iż w 
bezludnej okolicy napotkał nas oddział ka? 
waletji. Tak oto po przelocie przez oceani 
znaleźliśmy się w St. Antonio.
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\Ia Widnokręgu Automobilisty
Z KRAJU
Wypadki samochodowe

w ubiegłym tygodniu
Pod Rawiczem wydarzył śię dóś.ć ciężki 

wypadek samochodowy. Wskutek defektu 
kierownicy- samochód, jadący- z szybkością 
50 kim na godzinę, uderzył o drzewo. W chwili 
uderzenia eksplodować zbóornik. z benzyną, 
tak,. iż- samochód momentailnie stanął w pło*  
mieniąch. Wipros-t ću.dem szofer wraz z dwo*  
ma„pasażerami’ zdołali, w ostatnim' momencie 
wyskoczyć z wozu, odnosząc tylko -lżejsze ob*  
rażenia. - * ......

Drugi wypadek samochodowy, który nie 
pociągnął za sobą żadnych ofiar w ludz.:ach 
miał miejsce dnia 28 grudnia przed godz. 6 
rano na torze kolejowym Trzemeszno — Wy*  
darto wo.

Samochodem, marki Austro^Daimler, je*  
chał ziemianin i znany podróżnik p. Pętkow*  
ski, szofer oraz gajowy. W miejscu, gdzie 
szosa zakręca, zapory nie były spuszczone, 
bowiem pociąg zdążający do Gniezna znajdo*  
wal się w dużej odległości. Na samym torze 
wskutek rozmokłej jezdni i prawdopodobnie 
hamowania, samochód zarzucił i wpadł mię*  
dzy szyny, przyczem silnik oczywiście zgasł. 
Szofer usiłował wóz uruchomić i wydobyć go 
z trudnej sytuacji, lecz daremnie; pociąg nad*  
jechał i mimo widocznych sygnałów wpadł 
na samochód, roizbijając go doszczętnie. Pa*  
sażerowiie w ostatniej chwili zdołali wysko*  
czyć. Wskutek tego wypadku pociąg przybył 
z opóźnieniem jednej godziny do Poznania.

•F Stambule wpadł samochód, zjeżdżający ulicą spadzistą, wskutek defektu 
hamulców, do podwórza, gdzie zawisł na murze

Dnia 28 grudnia na szosie opodal Marulew 
zdążający w kierunku Inowrocławia autobus 
uderzył o przydrożne drzewo, ulegając zupeł*  
nemu zniszczeniu. Z 8*>miu  pasażerów niejaka 
Józefa Wyborska poniosła śmierć na miejscu. 
Dwaj inni pasażerowie zostali ciężko pora*  
nieni, 5*ciu  zaś lżej.

Winę katastrofy ponosi szofer, który kie*  
rując autobusem, był w stanie nietrzeźwym.

♦
W poniedziałek, dnia 30 grudnia wyjechał 

autobus należący do SipóŁki Autobusowej. „Po*  
znań“ zgodnie z rozkładem jazdy o godz. 18.15 
ze Śremu do Poznania. W autobusie znajdo*  
wało się około 20 pasażerów; nagle w odległo*  
ści 6*ciu  kilometrów przed Bninem autobus 
wipadł na furmankę bez woźnicy i bez światła. 
Skutek zderzenia był fatalny ponieważ fur*  
manka uległa zdemolowaniu, a autobus prze*  
wróciwszy się dwa razy, został poważnie 
uszkodzony. Na szczęście mimo silnego 
wstrząsu nie doszło do poważniejszych roz*  
miairów katastrofy, a kilku pasażerów odnio*  
sło lżejsze obrażenia.

Przy tej sposobności należy podkreślić — 
jak to już w piśmie naszem podnosiliśmy — 
że dla uporządkowania ruchu na szosach ko*  
nieczne jest wprowadzenie patroli policyj*  
nych, samochodowych i motocyklowych, któ*  
reby raz nareszcie zabrały się do wychowy*  
wania woźniców pojazdów konnych i przy*  
z wyczaiły ich do przestrzegania obowiązują*  
cych przepisów.

Ku usprawnieniu ruchu autobusowego
B. minister spraw wewnętrznych, gen. 

Składkowski, w porozumieniu z ministrem 
robót publicznych, po*  
lecił wszystkim pp. 
wojewodom wydać po*  
nowinę zarządzenia 
podległym organom 
policji państwowej i 
służby drogowej w 
sprawie roztoczenia 
specjalnej uwagi na 
ruch autobusów i in*  
nych pojazdów po 
drogach publicznych. 
Okólnik p. ministra 
spraw wewnętrznych 
zawiera wykaz kar za 
różne przekroczenia 
i tak, między innemi:

1) od 1 do 50 zł 
grzywny za nie*  
chlujne ubranie ob*  
sługi autobusu; 2) 
od 10 do 100 zł za 
przyjmowanie zwie*  
rząt i brak oświet*  
lenia: 3) od 10 do 
500 zł za różne u*  
chybienia technicz# 
ne, brak napisu o*  
rjentacyjnego, roz*  
kładu jazdy, zawia*  
dom i en i a o dopu*  
szczalnej ilości pa*  
sażerów iit-p.; 4) od 
100 do 500 zł za 
nieprzestrzeganie 

rozkładu jazdy; 5) 
od 500 do 1000 zł 
za przyjmowanie 
większej ilośei po*  
drożnych poza
przepisaną ilość
miejsc i za przekro*  
ozenie dopuszczał*  
nej szybkości jazdy.

Poh a d 16 pl miniś‘t er s p ra w we‘ wn ę tVz n V c h 
poleca, przypomnieć ludności o przepisach, 
dotyczących ruchu na drogach publicznych, 
a w szczególności o jeździe prawą stroną 
o wymijaniu i krzyżowaniu, o zakazie odcho*  
dzenia od koni, wzgl. spania woźnicom pod*  
czas jazdy, o zakazie pozostawiania pojazdów 
w porze wieczornej i nocnej itd. Winnych wy*  
kroczeń należy bezwzględnie pociągać do od*  
p o w i edz ialnoś c i.

Ponieważ ruch samochodowy wzrasta 
ustawicznie i zjawisko to wymaga bezwzględ*  
nie dostosowania się tak władz, jak i ludno*  
ści do stworzonego, przez to stanu na dro*  
gach publicznych, należy zwrócić specjalną 
uwagę na kwestję regulowania i nadzorowa*  
nia ruchu na drogach publicznych i w miarę 
możności przystosować do tego obchody i 
patrole policji, oraz służby drogowej.

W celu należytego orjentowania się co dc 
powodów wypadków, oraz możności wyda*  
wania potrzebnych zarządzeń, względnie po. 
ciągania winnych niedozoru do odpowiedział 
ności, pp. wojewodowie mają polecone, aby 
zarządzili przedkładanie sobie dokładnych 
sprawozdań o każdym wypadku z podaniem 
przyczyn i ewentl. wydanych zarządzeń.

Policja drogowa w Wileńszczyźnie
Wobec wzmożonego ruchu samochodowe*  

go na drogach i potrzeby należytego reguło*  
wania tego ruchu zostanie utworzona specjał 
na policja drogowa, która zaopatrzona w sa. 
mochody i motocykle będzie pełniła stała 
służbę na drogach publicznych, kontrolując 
wszystkie przejeżdżające pojazdy.

Komunikacja autobusowa Kraków — 
Zakopane — Morskie Oko

Komunikacja autobusowa Kraków — Za*  
kopane w obecnym sezonie zimowym ma być 
stale utrzymana. W tym celu sprowadzono do 
Zakopanego 80*konny  traktor z pługami mo*  
torowemi, który pracuje obecnie na Ob i do*  
wej. Na linji Kraków — Zakopane utrzyma*  
na jest stale komunikacja, a w ostatnich 
dniach nawet dwa razy dziennic, tak w jedną 
jak i drugą stronę. Z Zakopanego odchodzą 
dwa autobusy rano oraz wychodzą dwa po*  
południu z Krakowa.

Komunikacja z Mórskiem Okiem w Ta*  
trach bez przerwy jest utrzymana. Na linji 
tej panuje też ożywiony ruch automobilów 
osobowych, oraz utrzymana jest komunikacji 
autobusowa.

Uruchomienie linji autobusowej Gdynia — 
Orłowo — Sopoty

Z dniem 22 grudnia delegatura T. K. A. 
w Gdyni uruchomiła nową linję autobusowa 
Gdynia — Orłowo — Sopoty. Do Sopot od*  
chodzić będzie autobus 17 razy, przychodzie 
do Gdyni będzie 18 razy. Również T. K. A 
przedłużyło na dystansie Gdynia — Molo pa*  
sażerskóe — Dworzec — Chylonja autobus 
do Cisowej.

Rejestracja samochodów na Pomorzu
Właściciele pojazdów mechanicznych pry*  

watnych i zarobkowych, których dowody re*  
jestracyjne ważne są do dnia 31 grudnia
1929 r., winni w grudniu b. r. lub styczniu
1930 r. przedstawić samochody do zbadania 
i uzyskać przedłużenie ważności dowodu reje*  
stracyjnego na dalszy okres czasu. Celem 
ułatwiania przedstawienia pojazdów mecha*  
nicznych i egzaminowania kierowców będzie 
urzędowała: w Chojnicach dnia 18 stycznia 
1930 r., w Grudziądzu dnia 10 i 11 stycznia 
1930 r.

Zarazem zwraca się uwagę, że te pojazdy, 
które nie będą przedstawione i nie uzyskają 
przedłużenia dowodów rejestracyjnych będą 
w myśl postanowień paragr. 26 cytr, rozpo*  
rządzenia unieruchomione, a znaki rejestra? 
cyj-ne odebrane.
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Raidy doświadczalne samochodów „Ursus“
Polska fabryka samochodów Zakłady Mes 

chaniczne „Ursus“ Spółka Akcyjna równo® 
legie z produkcją samochodów prowadzi pras 
cę doświadczalną wytrzymałości i sprawnos 
ści wykonanych objektów oraz ich dalszego 
udoskonalenia.

W tym celu został zorganizowany raid au® 
tobusów, przeznaczony dla komunikacji mięs 
dzymiastowej na trasie ogólnej przeszło 5000 
kim., który się odbył na szosach: Warszawa 
— Łódź — Lublin — Zamość — Brześć nad 
Bugiem — Międzyrzec — Piotrków Trybu® 
nalski.

Obciążone ponad normę autobusy, miano® 
wicie: 2.100 kg nie licząc wagi karoserji oko® 
lo 1.200 kg na podwoziach o nośności normals 
nej 2,5 ton przy ustalonej szybkości, odbyły 
próbę bez defektów, poczem zostały zdemon® 
towa-ne, a zespoły i części składowe zabrane 
do laboratorjum w celu dokonania badań.

Na postojach podczas raidu publiczność 
oglądała samochody całkowicie wykonane w 
kraju; w obecnych czasach żywiołowego roz® 
woju automobilizmu i ogromnego zaintereso® 
wania ogółu tą gałęzią przemysłu niema osób 
biernie traktujących motoryzację tembardziej, 
gdy chodzi o wozy wykonane przez polską 
placówkę przemysłu samochodowego Zakłady 
Mechaniczne „Ursus" Spółka Akcyjna.

Przepustki samochodowe dla dyplomatów 
państw obcych

Celem ułatwienia osobom państw obcych, 
zajmującym stanowiska dyplomatyczne poza 
granicami Rzeczypospolitej Polskiej, przyja® 
zdu do polskiego obszaru celnego samochoda® 
mi lub motocyklami, wprowadziło Minister® 
stwo Skarbu osobne przepustki. Przepustki 
wydają poselstwa polskie. Są one ważne na 
przeciąg trzech miesięcy od daty wystawie® 
nia i dają prawo częstokrotnego wyjazdu 
samochodem lub motocyklem.

Autobusy dla Min. Komunikacji
W budżecie Ministerstwa Komunikacji na 

rok 1930/31 przewidziana była suma zgórą mi® 
Ijona złotych na uruchomienie tytułem próby 
kilku własnych linij autobusowych dla obsłu® 
gi niektórych miejscowości, pozbawionych do® 
godnych środków komunikacji. Ponieważ ko® 
leje polskie posiadają olbrzymie potrzeby in® 
westycyjne, niewspółmierne do środków fi® 
namsowych, przeto wydatki, które nie są ko® 
nieczne, a które mogą być odsunięte na dalszy 
plan, musiały być skreślone. Jedną z takich 
pozycyj są kredyty na uruchomienie linij 
autobusowych.

Narazie w tym kierunku Ministerstwo Ko® 
munikacji w przyszłym roku budżetowym nie 
przedisięweźmie żadnych kroków. Ponieważ 
prywatne linje autobusowe, jak to już nie® 
jednokrotnie stwierdzono, stanowią poważną

W7e Francji zbudowano olbrzymi wodńoplat  owiec, Marcel Besson typ BM 36, zaopatrzony w trzy 
tilniki Gnome^Rhone „Jupiter" o łącznej mocy 1260 KM., mogący rozwinąć szybkość 200 klm/godz.

II7 Berlinie urządzane bywają specjalne kursy obcych języków dla szoferów taksówek, którzy równos 
cześaie mają być przewodnikami dla cudzoziemców. Na rycinie widzimy kilku z nich podczas 

egzaminu sprawdzającego.

konkurencję dla kolei, ministerstwo nie za® 
przestanie prac w tym kierunku i przygotuje 
ściśle opracowany obszerny projekt. Ponie® 
waż przedsiębiorstwo autobusowe winno roz® 
począć prace nie od małych prób na małych 
odcinkach, lecz na większą skalę, przeto na® 
wet przewidywana suma 1 200 tys. zł w tym 
budżecie nie byłaby wystarczająca. Własne 
linje autobusowe uruchomi ministerstwo ko® 
munikacji prawdopodobnie w następnym ro® 
ku budżetowym.

Częstochowa buduje dworzec autobusowy
Konieczność unormowania chaotycznych 

stosunków w dziedzinie komunikacji autobus 
sowej i związana z tern potrzeba wybudowa® 
nia specjalnych dworców autobusowych w 
miastach o bardzo ożywionym ruchu, znała® 
zły u miejscowych władz samorządowych na® 
leżyte zrozumienie. Sprawy te niejednokrot® 
nie już poruszano na lamach prasy, a w szcze® 
gólności sprawę budowy dworca uznano za 
jedną z najbardziej pilnych potrzeb Często® 
chowy.

Przed kilku tygodniami jedna z firm bu® 
dowlanych zwróciła się do Magistratu z pro® 
pozycją wybudowania, pod odpowiednimi wa® 
runkami, na własny koszt budynku dworca 
autobusowego dla autobusów zamiejskich, 
z poczekalnią na 150 osób, ubikacją bufetową 

i bagażową, dwoma przyległymi pokojami 
i dwoma bocznemii peronami. Koszt budowy 
dworca wyniósłby około 200 tysięcy złotych. 
W związku z powyższem władze miejskie po® 
stanowiły w przyszłym roku przystąpić do 
budowy dworca. Odpowiednie sumy będą 
wstawione do budżetu na rok 1930'31

Przy okazji warto nadmienić, że przedsię® 
biorstwo autobusów miejskich, pozostające 
pod energicznym i fachowem kierownictwem 
p. Feliksa Szpiiro, prosperuje doskonale. Obec® 
ny tabor miejski obejmuje 10 autobusów, kto® 
re przewożą 10 000 osób dziennie. Każdy auto® 
bus robi 200 kim dziennie. Wobec ciągłego 
wzrastania frekwencji pasażerów i po® 
trzeby rozszerzenia sieci komunikacji auto® 
busowej w mieście, zachodzi konieczność 
powiększenia taboru. To też w dniach naj® 
bliższych zdecydowana będzie ostatecznie 
sprawa nabycia 6®ciu nowych autobusów.

Stacje benzynowe w Polsce •
Według prowizorycznych obliczeń istnia® 

ło w Polsce w dniu 1 grudnia r. ub. 700 stacyj 
benzynowych, z czego 50 w Warszawie.

Koszt brukowania ulic w Warszawie
Według obliczeń, zatwierdzonych przez 

prezydenta m. Warszawy, koszt niezbędnych 
inwestycyj brukarskich w śródmieściu wyno® 
si 61 milj. zł, a w tern: na jezdnie asfaltowe — 
34 milj., na kostkę granitową — 20 milj., na 
chodniki — 7 milj. zł. Prócz tego koniecznem 
jest zabrukowanie 426 ulic na przedmieściach, 
dotychczas niebrukowanych, co wyniesie oko® 
ło 39 milj. zł i położenia nowych chodników, 
co będzie kosztowało około 12 milj złotych, 
czyli przedmieścia pochłoną razem 59 milj. 
złotych.

Ponadto należy wybudować cały szereg 
nowych ulic w liczbie 411, których koszt ob= 
liczony jest na sumę 77 milj. zł. Ogólny więc 
koszt niezbędnych inwestycyj brukarskich 
w stolicy dosięga 196 milj. zł, czyli 2/3 budżetu 
m. Warszawy.

Mapa lotnicza Polski
W najbliższych dniach ukaźe się w sprze® 

dąży ogólna mapa lotnicza Polski, opracowa? 
na przez zakład kartograficzny prof. Romera 
we Lwowie, a zamówiona przez Min. Komu® 
nikacji. Mapa ta, zaopatrzona w znaki i -ob® 
jaśnienia w językach polskim i francuskim, 
obejmuje cały teren Polski wtaz z terenami 
Iotniczemi krajów ościennych. Na mapie poi® 
sklej uwidoczniono więc wszystkie połączę® 
nia i szlaki lotnicze z Łotwą, Litwą, wielkim 
obszarem Rosji sowieckiej, częścią Czecho® 
Słowacji, Węgier, Rumunji, Austrji i pograni® 
czem niemieckiem.

Mapa, opracowana zgodnie z uchwałami 
międzynarodowej konwencji lotniczej w Pa® 
ryżu, zawiera główne porty lotnicze, strefy 
zakazane, wskazuje gdzie można lądować 
i w sposób plastyczny daje obraz większych 
kompleksów górskich oraz kompleksów wód.

W lutym roku przyszłego odbędzie się w 
Paryżu konferencja lotnicza, na której w ko® 
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misji kartograficznej międzynarodowej kun# 
wencji lotniczej toczyć się będą obrady nad 
ujednostajnieniem międzynarodowych map 
lotniczych. Wydana obecnie w nakładzie 
2 tysięcy egzemplarzy mapa lotnicza Polski 
obowiązywać będzie do chwili całkowitego 
uzgodnienia przez konwencję lotniczą w Pas 
ryżu wszystkich szczegółów międlzynarodo# 
wych map lotniczych.

Komisja egzaminacyjna dla pilotów
Na podstawie rozporządzenia Ministerstwa 

Komunikacji powołano komisję egzaminacyj# 
ną dla pilotów cywilnych, której przewodni*  
ctwo powierzono naczelnikowi wydziału lot*  
nic twa cywilnego p. pufik.dnż. Filipowiczowi.

Egzaminy dla kandydatów na członków 
załogi statków powietrznych odbędą się w 
dwóch terminach: w marcu — egzaminy te*  
oretyczne i w kwietniu — egzaminy praktycz# 
nc.

Podania o dopuszczenie,do egzaminów na*  
leży wnosić do. dnia 1 marca 1930 roku do 
wydziału lotnictwa cywilnego Ministerstwa 
Komunikacji.

Kandydaci, którzy zamierzają ubiegać się 
o otrzymanie świadectwa uzdolnienia pilota 
komunikacyjnego lub turystycznego bez pod*  
dawania się egzaminom, względnie o zwolnię*  
nie ich z części egzaminów — winni złożyć 
podania do dnia 15 stycznia 1930 r.

Skład komisji jest następujący: pilotaż — 
mjr. Wiedeń i mjr. Makowski, rad jo i nawis 
gacja — kpt. Bylewski i por. Trybulski, pras 
wo lotnicze — kpt. Halewski i por. Piątków*  
ski, meteorologia.— kpt. Zacharewicz i Niem*  
czewski.

Z ZAGRANICY
Koleje austrjackie bronią się przed przewagą 

autobusów
Konkurencja, jaką wytworzyły kolejom 

austrjackiim autobusy, zmusiła koleje te do za*  
jęcia się na własną rękę eksploatowaniem linij 
autobusowych. Początek zrobiony w r. ub. 
z 25 autobusami dal pomyślne wyniki na eks*  
ploatowanym dystansie 400 km. Zachęcone 
tern powodzeniem koleje austrjackie stworzy*  
ly specjalne towarzystwo komunikacji auto*  
busowej, w którem zapewniły sobie kontrolę 
finansową, a które zamierza eksploatować li*  
nje autobusowe już na dystansie 2 000 km.

Cz3sk'e autobusy państwowe pracują 
z deficytem

Poczta czechosłowacka ma 562 autobusów 
dużych i 74 mniejszych; prócz tego 122 auto# 
busy przeznaczone do utrzymywania komuni*  
kacji osobowej. Trasa linij autobusowych, 
które znajdują się w zarządzie poczty czecho*  
słowackiej obejmuje 2 729 km.

W r. 1928 autobusy te zrobiły 4 963 873 km, 
w czem przeszło 4 500 000 km przypada na 
autobusy osobowe, a reszta na ciężarowe. 
Przewiozły one 4 420 682 osób i 304 898 ton 
poczty.

Personel ich wynosił 66 urzędników, 5 kon*  
trolerów, oraz 646 robotników, rzemieślników 
i innych.

Mimo wszystko razem czeskie autobusy 
państwowe w zarządzie poczty przyniosły de*  
ficyt roczny w sumie 1 755 400 koron cze*  
skich.

W kolorze niebieskim
Według prasy fachowej ustalono w czasie 

od 1 liipca 1928 r. do 1 lipca r. ub., jakiego ko# 
loru karoserji żąda najczęściej kupujący. Oka*  
zalo się, że najulubieńszym kolorem był ko*  
lor zielony, a dalej w kolejności: niebieski, 
szary, żółty, czarny i bronzowy. Tegoroczny 
„Salon" paryski, nadający, jak wiadomo, ton 
i kierunek modzie automobilowej całego świa*  
ta, zmieni! widocznie upodobanie publiczno*  
ści, gdyż obecnie na 100 sprzedawanych wo# 
zów, 38 jest niebieskich, 21 żółtych, 13 zielo*  
nych, 13 czarnych, 9 szarych i 6 bronzowych.

Potanienie wozów używanych we Francji
Z okazji zamknięcia Salonu Samochodowe# 

go w Paryżu stwierdzono fakt ogromnego na*  
gromadzenia się i potanienia samochodów u# 
żywanych, szczególnie pochodzenia amerykan*  
skiego. Tłumaczy się ten fakt z jednej stro*  
ny wzmagającym się dobrobytem we Francji 
i wzrastającym wciąż popytem na wozy nowe, 
z drugiej zaś strony — okazało się, że produ*  
kowany w wielkich serjach samochód amery# 
kański, importowany do Francji, pozbawiony 
starannej opieki firmy rodzimej, przy dróż# 
szych częściach zamiennych, służy krócej, ani# 
żeli tego klientela francuska wymaga.

Nowe środki pędne dla samochodów
W stowarzyszeniu francuskich inżynierów 

samochodowych inż. Girardville wygłosił od*  
czyt o postępie prac naukowych w dziedzinie 
zdobywania nowych środków pędnych, któ# 
reby na wypadek wojny uniezależniły kraj od 
sprowadzanej z zagranicy benzyny. Środkiem, 
któremu rokuje prelegent dużą przyszłość, jest 
gaz, otrzymywany przy fabrykacji amoniaku 
syntetycznego. Gaz ten o wartości opalowej 
9 000 kaloryj, ładowany pod ciśnieniem 200 
atmosfer w balony stalowe, jest znakomitym 
środkiem pędnym.

Jazda po prawej w Austrji
Łącznie z opracowaniem nowych przepi# 

sów o regulacji ruchu postanowiła austrjacka 
Rada Narodowa, że od 1 grudnia 1932 r. obo# 
wiązywać będzie w całej Austrji jazda po 
prawej stronie jezdni. Do tego czasu muszą 
być przeprowadzone wszelkie zmiany na ko# 
lejach i drogach zgodnie z nowemi przepisa*  
mi o ruchu.

Zniesienie formalności granicznych 
przy wjeździe automobilów do Szwajcarji

Z wiosną przyszłego roku przy wjeździe do 
Szwajcarji nie będzie wymagany tryptyk au# 
tomobilowy. Wystarszy wykupienie na gra*  
hiicy t. zw. przepustki granicznej za opłatą 2 
fr. szw. Odpadną wobec tego uciążliwe for*  
malności celne, związane z przekroczeniem 
granicy.

W przyszłości nie będzie wymagane tak# 
że międzynarodowe świadectwo drogowe, 
wystarczy świadectwo jazdy, wydane w kra# 
ju, z którego samochód pochodzi. Byłoby bar*

OGŁOSZENIA DROBNE
Jednołamowy wiersz nonparelowy 30 groszy i

Monter-szofer
starszy, z długoletnia praktyka warsztatowa, dosko
nały kierowca, znajacy również konstrukcje i naprawy silników ropowych i parowych, szuka zaraz posady 
Zgłoszenia Samochód zd 86 339

Ford
osobowy, karetka model 27, w bardzo dobrym stanie 
korzystnie sprzedam. Zgłoszenia Samochód zd 84 563

Szofer kowal
żonaty, z dobrej rodziny, trzeźwy i sumienny, poszu
kuje posady. Oferty zd 85 537

Szofer
z praktyka, kawaler, trzeźwy i sumienny, znajacy sie na ogrodnictwie, obeznany z różnemi typami samo
chodów, poszukuje posady. Oferty Kurjer zdw 86 353

Austro-Daimler
6 osob. limuzyna, 6 cyl. kon. 10/40 w bardzo dobrym 
stanie natychmiast tanio sprzedam. . Oferty Kurjer zdw 86 616

Szofer-ślusarz
lat 27. dobremi poleceniami, obeznany także dokładnie 
z obsługa i naprawa instalacji elektr., maszyn parowych i wszelkich maszyn rolniczych, zmieni posadę 
najchętniej w większym majątku. Oferty Kurjer 
zdw 84 894

Szofer-ogrodnik
szuka posady zaraz lub później. Oferty zdw 86 062

Szofer
znajacy sie na elektrotechnice sprawny monter, z nie
przerwana praktyka 5—6 lat, poszukiwany zaraz. — Zgłoszenia pod zd 84 523

Samochód
Fiat 503 kryty, sprzedam. Skarbowa 2, parter, lewo, 
telefon 25-15. ■ zd 81652 

dzo pożądane, aoy te«n krok Szwajcarji był 
początkiem przywrócenia przedwojennego sta*  
nu rzeczy — zniesienia wszelkich niepotrzeb*  
nych a dokuczliwych formalności granicz# 
nych w międzynarodowym ruchu automobil 
lowym.

„Złota Strzała" w British Muzeum
„Złota Strzała", angielski cudowny samo# 

chód, na którym sir Henry Segrave zdobył 
rekord szybkości (100 m. 35 cm. na sekundę), 
został przez sir Sharles Waterfielda zaikupio*  
ny i ofiarowany British Muzeum w Londynie

Ile samochodów wypada na tysiąc 
mieszkańców

Według obliczeń statystycznych po dzień 
1 stycznia 1929 r. przeciętna liczba sam o c ho# 
dów na tysiąc mieszkańców przedstawiała się 
następująco: w Europie — Anglja 25.2, wol*  
ne państwo Irlandja 13.7, Austrja 2.5, Belgja 
14.3, Czechosłowacja 3.5, Danja 28.3, Fimlan# 
dja 4.9, Francja 26.8, Grecja 2.8, Hiszpanja 5.0, 
Holaindja 9.1, Niemcy 8.4, Norwegja 13.3, Pol*  
ska 1.0, Portugalja 4.3, Z. S. S. R. (Rosja) 
0.1, Rumun ja 1.6, Szwaj car ja 17.0, Szwecja 17.6, 
Węgry 1.9, Włochy 3.4.

W Ameryce północnej — Kanada 85.6, Sta# 
ny Zjednoczone 206.5; w Ameryce Środkowej 
— ‘Meksyk 3.5; w Ameryce Południowej — 
Argentyna 29, Brazyłja 4.4. W Azji — Cey# 
lon 3.3, Chiny 0.0, Ind je Brytyjskie 0 4, Ja*  
ponja 1.2. W Afryce — Algier 6.4, Egipt 1.7, 
Maroko francuskie 3.6, Związek Południowo# 
Afrykański 9.9. W Oceanji — Australja 82.9

l?-cylindrowe samochody
Zakłady motorowe Ma yb a cha w Erie# 

drichshafen wypuściły na rynek pierwszą se*  
rję samochodów 12#cylindrowych o 150 KM., 
których szybkość wynosi podobno aż 150 km. 
na godzinę. Samochód taki kosztuje drogo, 
bo około 30 000 marek niemieckich.

Automobilizm włoski w r. 1930
W Rzymie odbyło się pod przewodni# 

ctwem p. Wincentego Florio posiedzenie ko# 
misji sportowej Królewskiego Automobilklu*  
bu, na którem ustalono m. in. imprezy auto*  
mobilowe w r. 1930. Po krótkim referacie wy*  
kazującym wielkie sukcesy Włochów w dzie*  
dżinie sportu samochodowego przyznano fir# 
mie Alfa Romeo mistrzostwo Włoch, szam*  
pionat kierowcom Achilesowi Varzi„ Ange*  
liemu za zwycięstwa na samochodach w kia# 
sie 1 500 ćcm. i Biondettiemu (samochody 
w klasie 1 100 ccm.).

Następnie ustalono kalendarz sportowy 
na rok 1930, który obejmuje 63 imprezy sa*  
mochodowe. Wreszcie ustalono regulamin 
szampionatu włoskiego dla wozów sporto*  
wych, który przypadnie rok rocznie jednej 
z firm samochodowych.

41 kim. prostej drogi samochodowej
41 kim. prostej szosy samochodowej budu*  

ją w Anglji między miastami Liverpoolem a 
Manchesterem. Celem zniwelowania terenu 
musiano 1.645.000 ton ziemi i kamienia usu# 
nąć, by tę idealną szosę zbudować. 1500 lu# 
dzi pracowało przez 4 i pól roku, przyczem 
zbudowano na tej przestrzeni 8 mostów ko# 
lejowych i 22 rzecznych.

Światowa statystyka samochodowa
Światowa statystyka samochodów wykazy*  

wała z początkiem 1929 r. 31,88 mil jonów wo*  
zów. Ilość wozów w 1928 r. wynosiła 29,5, 
a w 1927 roku — 27,7 miljonów.. Ilość 
wozów osobowych wzrosła o okrągłe 3,4 mi# 
ljony i wynosi 27,15 miljonów. Cyfra samo# 
chodów ciężarowych wzrosła o 790 tysięcy 
i wynosiła w dniu 1. 1. 1929 r. 4,93 mil jony. 
Główny udział w tym zasobie przypada na 
Stany Zjednoczone; posiadają one 24,5 miii jo 
nów wozów.
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Wypadki samochodowe w roku 1928 
w Ameryce

Niedawno ogłoszona urzędowa statystyka 
wypadków samochodowych w Stanach Zjed? 
moczonych wykazuje rekordową wprost cy? 
frę. Otóż dowiadujemy się, że ilość nieszczę? 
śliwych wypadków, zakończonych śmiercią, 
wyniosła w r. 1928 w Ameryce aż 97 000. Na 
pierwsze miejsce wybijają się w tej ogólnej 
cyfrze śmiertelne wypadki samochodowe, kto*  
rych było aż 27 500.

Ogólna cyfra katastrof samochodowych 
łącznie z te-mi,' które się zakończyły tylko 
porainieniami albo wogólc nie miały ofiar w lu? 
dziach, wyniosła w r. 1928, 10 mil jonów wy? 
padków.

Pozatem zdarzyło się w fabrykach i na 
drogach 20 000 wypadków, zaś na katastrofy 
samolotowe i kolejowe przypada 5 500 wypad? 
ków śmiertelnych.

Ta przerażająca statystyka wzburzyła na 
nowo opinję publiczną Ameryki, w szczegół? 
noś ci zaś zwróciła ją przeciwko nieostrożnym 
jazdom automobilistów. Związek narodowy 
dla bezpieczeństwa publicznego zażądał, aby 
wydano dla wszystkich stanów znacznie su? 
rowsze ustawy, regulujące ruch samochodo? 
wy i samolotowy. Związek ten żąda przede? 
wszystkiem ujednostajnienia przepisów jazdy, 
znaków komunikacyjnych, przepisów o żgla? 
szaniu nieszczęśliwych wypadków, dalej prze? 
prowadzenia naprawy dróg oraz ciężkich kar 
za wszystkie przekroczenia tych przepisów. — 
W ten sposób zamierza się przekonać znowu 
publiczność, że gościńce i ulice należą do ogó? 
łu, nie zaś tylko do automobilistów.

Włosi nie biorą udziału w rajdzie awjonetek
Wioski aeroklub donosi, że nie weźmie 

udziału w raidzie awjonetek dookoła Europy, 
który w r. 1930 organizują Niemcy i który 
nastąpi z Berlina. Powodów tej odmowy wio? 
ski aeroklub dotąd nie ujawnił.

Zjazd Międzynarodowej Federacji Aeronau- 
tycznej

Dnia 17 stycznia 1930 r. odbędzie się w Pa? 
ryżu zjazd członków zarządu międzynarodo? 
wej Federacji aeronautycznej (F. A. I. — Fe? 
deration Aeronautrique Internationale) — naj? 
wyższej władzy w sprawach sportowo?lotni? 
czych, która w chwili obecnej łączy w sobie 
aerokluby 30 państw, a mianowicie: Anglji, 
Argentyny, Austrji, Belgji, Brazylji, Chili, 
Chin, Czechosłowacji, Danjii, Finlandji, Frań? 
cji, Fliszpanji., Holanidji, Japonji, Jugosławji, 
Luksemburgu, Niemiec, Norwegji, Peru, PoZ? 
ski, Portugalji, Rumun ja, Stanów Zjednoczo? 
nych Am. Pólm., Syrji i Libanu, Szwajcarji, 
Szwecji, Turcji, Urugwaju, Węgier i Włoch.

W skład zarządu F. A. I. wchodzą nastę? 
pujący członkowie: prezes — hr. de La Vaux 
(Francja), wiceprezes — Rui'z Ferry (Hiszpa? 
nja), pułk. C. B. 0‘Gprman (Angija), generał
K. A. B. Aimundson (Szwecja), L. Cabot (Sta? 
my Zjedn. Am. Półn.), Ks. Bibesco (Rumu-n ja), 
hr. d‘Oultremont (Belgja), pułk. Messner 
(Szwajcarja), von Hoeppner (Niemcy), ks. 
Ruffo di Calabria Fulco (Włochy), inż. A. R. 
Maseias (Argentyną), sekretarz generalny •— 
P. Tissaindier (Francja).

Na porządku dziennym zjazdu znajdują się 
następujące sprawy: przyszłe zawody lotni? 
cze 1931 r. o puhar Jaques Schneidera, mię? 
dzynarodowe zawody batonów wolnych o pu? 
har Gordon?»Bennetta w roku 1930, międzyna? 
rodowy raijd awjonetek w roiku przyszłym, 
którego organizacją zająć się ma aeroklub nie? 
miecki; na zjeździe tym ustalony zostanie ter? 
min. tego rajdu, jak również zatwierdzenie wa? 
runków regulaminu.

Zjazd ten zajmie się poza tern ustaleniem 
ogólnego kalendarza międzynarodowych za? 
wodów lotniczych, przewidzianych w ro? 
ku 1930.

Komunikat
„Lotu"

Szybkość komunikacji powietrznej
Chociaż komunikacja powietrzna istnieje u nas 

od 8?iu lat i samoloty obecnie kursują codziennie 
ze stuprocentowem bezpieczeństwem zupełnie re? 
gularnie na wielu linjach, szeroka publiczność nie 
orjentuje się, że dzięki tej komunikacji bardzo po? 
ważnie zmniejszyły się odległości.

Ażeby uzmysłowić sobie, jak komunikacja po? 
wietrzna zbliża do siebie poszczególne miasta, nie 
od rzeczy będzie przytoczyć czas podróży pocią? 
giem pospiesznym i samolotem na poszczególnych 
odcinkach:

Warszawa — Katowice pociąg pospieszny go? 
dżin 6.07, samolot godzin 2.00; Warszawa — Lwów 
— 9.35, — 2.45; Warszawa — Poznań — 5.26, — 
2.00; Warszawa — Bydgoszcz — 5.21, — 1.45; 
Bydgoszcz — Gdańsk — 3.08, — 1.15; Katowice — 
Kraków — 1.40, — 0.45; Katowice — Wiedeń — 
9.43, — 2.45; Katowice — Brno — 8.00, — 2.00; 
Brno — Wiedeń — 5.00, — 1.00.

Jak widzimy, samolot skraca czas podróży trzy 
do pięciu razy.

Dla lepszego zobrazowania przytoczymy, jak 
daleko możnaby było dojechać najszybszym pocią? 
giem, wyjechawszy nim o jednej i tej samej go? 
dżinie równocześnie z samolotem i jadąc w tym 
samym kierunku.

Podczas gdy samolot będzie już u celu podró? 
ży, to pociąg na linji:

Warszawa — Katowice przyjechałby zaledwie 
do Piotrkowa, Warszawa — Lwów — do Nałęczo? 
wa; Warszawa — Poznań — do Zgierza; Warsza? 
wa — Bydgoszcz — do Kutna; Bydgoszcz — 
Gdańsk — do Smętowa; Katowice — Kraków — 

-do Trzebini; Katowice — Wiedeń — do Piotro? 
wic; Katowice — Brno — do Zebrzydowic; Brno — 
Wiedeń — do Breclavy.

Komunikacja powietrzna w zimie 1930 roku
Dawno minęły już te czasy, kiedy komunikacja 

powietrzna była czynną tylko w lecie, a z nasta? 
niem zimy zamierała. Rok 1925 był tym rokiem 
przełomowym, od którego niemal wszystkie towa? 
rzystwa komunikacji powietrznej utrzymują ko? 
munikację cały rok bez przerwy, z tern jedynie 
ograniczeniem, iż na linjach, które nie posiadają 
urządzeń, umożliwiających ruch nocny, rozkład lo? 
tów kurczy się, mieszcząc w granicach krótszych 
dni zimowych.

W Polsce w ciągu bieżącej zimy czynne są 
wszystkie linje, na których ruch utrzymywany bę? 
dzie podobnie jak w lecie codziennie, a na nie? 
których zaś nawet dwa razy dziennie.

Śniegi nie stanowią przeszkody dla komunika? 
cji powietrznej, gdyż koła w podwoziach samolo? 
tów zamienia się z łatwością na płozy, które od? 
grywają rolę nart, doskonale umożliwiając rozbieg 
samolotów przy starcie i lądowaniu.

Podróż samolotem w zimie, dzięki spokojnemu 
bezwietrznemu powietrzu, nawet w bardzo mroźne 
dni przedstawia prawdziwą przyjemność. Mylne 
jest zakorzenione u wielu zdanie, iż w górze nad 
obłokami, gdzie samoloty latają, jest zimniej niż 
na ziemi. Normalna bowiem wysokość, na jakiej 
płatowce przelatują swe szlaki, wynosi około 
500 mtr i panująca tam temperatura bynajmniej 
nie jest niższa niż na ziemi. Poza tem kajuty prze? 

Wystawowy lokal samochodowy
w centrum miasta Poznania posiadamy; odstąpimy go 
lub też przyjmiemy zastępstwo samochodów na rachunek 
własny, ewentualnie na rachunek fabryki. Oferty prosimy 
przesłać do REKLAMY POLSKIEJ, Poznań, Aleje 

Marcinkowskiego 6, pod „4420”

znaczone dla pasażerów są stale ogrzewane, 
a szczelnie zamykane drzwi, podobnie jak wago? 
nów kolejowych chronią pasażerów najzupełniej 
przed chłodem. Dlatego też, podróżując w porze 
zimowej samolotem, nie potrzeba ubierać się spe? 
cjalnie ciepło i wystarczy zwykły strój, jakiego 
używamy w podróży koleją. W samolocie jest tem 
cieplej i wygodniej niż w pociągu, gdyż niema 
przystanków po drodze, na których towarzysze po? 
droży, otwierając drzwi, napuszczają zimne powie? 
trze i narażają siedzących w rozgrzanych wago? 
nach na przeziębienie.

Krajobraz zimowy, oglądany z okien samolotu, 
jest wybitnie interesujący, a widoki na poszczę? 
gólnych odcinkach drogi zmieniają się ustawicznie, 
jak w kalejdoskopie: to wszystko spowite w śnie? 
gu zamarzłe rzeki, ciemne lasy, linje dróg, zasy? 
pane wioski i t. d., przytem różnorodne refleksy 
światła słonecznego — są wspaniałe i pozostawiał 
ją niezapomniane wrażenie.

Odpowiedzi redakcji
P. F. 20 — GdyniatOksywja.

Nic nam nie wiadomo o wycofaniu z obiegu te? 
go typu wozów i sądzimy, że są to tylko plotki 
nie mające żadnych podstaw, gdyż typ ten nie po? 
siada żadnych błędów konstrukcyjnych, o których 
Pan wspomina. Dlatego też, nie wymienia fabryka 
tego typu, na następny. Pogłoski te prawdopodob? 
nie pochodzą z tego, że rzeczywiście fabryka prze? 
stała budować na podwoziu typu Pańskiego wozu 
— karoseryj zamkniętych, budując jedynie wozy 
otwarte ze względu na szczupłość rozporządzane? 
go miejsca. Na wozy zamknięte użyto typu na? 
stępnego, po którym budują 6?cio osobowe karo? 
serje. Może więc Pan być spokojny, że wóz Jego 
nie posiada żadnych błędów konstrukcyjnych i cie? 
szy się wśród klienteli zasłużoną dobrą opinją.
P. W. K—ski, maj. Łuków.

Bezwzględna racja jest po Pańskiej stronie, nie 
może Pan narażać swojego nowego wozu na prze? 
wrócenie się i zniszczenie, zjeżdżając na latówkę. 
Jednakże przepisy drogowe wyraźnie regulują jaz? 
dę, nakazując jechać prawą stroną i wyprzedzać 
z lewej strony, a mijać z prawej. Jedynie może 
Pan w starostwie, o ile droga nie jest prywatna 
lub komunalna, uzyskać na zasadzie orzeczenia 
o stanie drogi, zniesienie tej kary. Jeżeli się jednak 
sprawa oprze o sąd, będzie Pan zmuszony ją za? 
płacić.

Porady prawne
P. R. P. Jarocin. Pytanie: Proszę o doniesienie 

mi, które towarzystwo ubezpieczeniowe przyjmują 
ubezpieczenie samochodu i osób, również przewo-*  
źonych samochodami.

Odpowiedź: Ubezpieczenia tego rodzaju obej*  
mują trzy kategorje: Auto?Casco, od odpowie? 
działności prawnej i transport. Umowy ubezpic? 
czeniowe tego rodzaju może Pan zawierać z całym 
szeregiem towarzystw ubezpieczeniowych. Przy? 
kładowo wymienimy Panu następujące adresy: 
Vesta, T. A. Poznań, Fr. Ratajczaka 7, Poznańsko? 
Warszawskie Towarzystwo Ubezpieczeń, Poznań, 
ul. Kantaka 2, „Piast" Poznań, ul. Skarbowa 16.

(Od redakcji: z powodu dużej ilości zapytań 
zmuszeni jesteśmy odpowiedź na dalsze listy od» 
łożyć do numeru następnego.)
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„Zmęczenie" samochodowe
Każdemu automobiliście są znane stany 

póŁprzytomności, nagiego zmęczenia, które po 
dłuższej jeździe często zupełnie nagle napa*  
dają kierowcę wozu. N.ie jest to senność we 
właściwem tego słowa znaczeniu. Zmysły ule*  
gają jakby otępieniu, uwaga rozprasza się, kie*  
rowca nie dostrzega znaków, krzywizn, cza*  
sem zasypia, aby obudzić się ... na drzewie. 
Zmęczenie to występuje przedewszystkiem 
przy długich, monotonnych jazdach nocą i to 
przeważnie nagle. Zwalczyć go nie można, 
jedynym środkiem przeciw niemu jest stanąć, 
zjechać w boczną drogę i przespać się z pól 
godziny. Mimo to jednak kierowca bynaj*  
mniej nie jest zabezpieczony przed tern zmę
czeniem choć uprzednio dobrze się wyspał, 
gdyż chwyta ono bez względu na stan 
zmęczenia fizycznego. Powody tego tkwią, jak 
się z da je, wyłącznie w mońotonji wrażeń zmy*  
slowych.

Nie spotkaliśmy dotychczas nigdzie zada*  
walającego wyjaśnienia tego zjawiska, które 

.również dobrze może należeć do fizjologji, 
jak i psychologji. Sądy tego stanu nie uzna*  
ją i traktują wypadki spowodowane w tym 
stanie według normalnych zasad poczytalno*  
ści. W tych dniach np. w jednym z sądów 
okręgowych w naszej dzielnicy na rozprawie 
o uraz cielesny kierowca samochodu tłuma*  
czyi się taką przejściową utratą przytomności, 
twierdząc, że nie zauważył krzywizny na czas, 
skutkiem czego skręcił zbyt późno i zbyt 
ostro, powodując wypadek. Sąd w uzasadnię*  
niu wyroku oświadczył, że „nie daje wiary 
tłumaczeniu się oskarżonego, który sam przy*  
znal, że droga była przejrzysta i krzywizna 
widoczna, wobec czego Sąd przyjął, że oskar*  
żony, nie wytężywszy uwagi, wykroczył w po*  
ważny sposób przeciw obowiązkom staranno*  
ści, jakie nakłada na niego jego zawód“. Kara 
była ostra.

Jak sprawa ta wygląda w świetle kodeksu 
karnego?

Słynny § 51 powiada:
„Niema przestępstwa, jeżeli sprawca, speł*  

niając czyn, był w stanie nieprzytomnym, 
albo w stanie chorobliwego zaburzenia czyn*  
ności umysłu, który to stan wykluczał jego 
zdolność swobodnego kierowania się wolą. 
Nieprzytomność oznacza stan przejściowy, 
nie koniecznie chorobliwy, jak np.' odurzenie 
alkoholem, przerażenie, obawa i stany snu 
wszelkiego rodzaju. Kto jednak umyślnie 
powoduje taki stan, aby spełnić przestępstwo, 
ulega karze takiej samej, jakgdyby spełnił 
czyn z pelnem rozeznaniem, a kto do takie*  
go stanu dopuszcza, a musi liczyć się z tern, 
że może w tym stanie spełnić czyn karalny, 
ulega również karze przewidzianej za popel*  
nienie odnośnego czynu z niedbalstwa.“

W związku z tern omawia, jeden z Ostat# 
nich numerów „Neue Kraftfahrerzeitung" dwa 
wypadki, które pod tym względem są szcze# 
golnie pouczające. Pierwszy z nich jest pra*  
wie identyczny z wypadkiem powyżej przez 
nais cytowanym.

Oskarżony, pracownik pewnej fabryki, 
usnął, jadąc samochodem po szosie, przecho# 
dzącej przez miejscowości zabudowane, 
daleko od pewnej wsi nie zauważył zawczasu 
krzywizny i wziął ją źle, wjechawszy na traw*  
nik przy drodze, na którym bawiły się dzieci. 
W ostatniej chwili opanował jednak wóz, tak, 

, że wypadku uniknął. Jadąc dalej zdrzemnął 

się znowu, a znając dobrze drogę, kierował 
wozem półprzytomnie wprawdzie, jednak bez 
wypadku, aż do następnej wsi. We wsi tej 
szosa zbaczała na prawo. Krótko przed za*  
krętem przesunął ster na lewo i skierował 
wóz w kierunku parkanu — po lewej stronie 
drogi — za którym w ogrodzie bawiły się dzie*  
ci. Dookoła zaczęto krzyczeć. Wówczas obu*  
dziił się i szarpnął sterem w prawo. Było jed*  
nak już zapóźno. Wóz wpadl na parkan, który 
się wywrócił, przygniatając kilkoro bawiących 
się dzieci.

Sąd okręgowy przyjął za udowodnione, iż 
oskarżony został zmorzony snem, że wiedział, 
iż napięcie uwagi u niego niknie i że zaczyna 
drzemać. Zgodnie z orzecznictwem sądu Rze*  
szy nie chodzi o to, czy kierowca był przy*  
tomny w chwili, gdy nastąpił wypadek z dźieć*  
mi, lecz o to, czy był poczytalny w chwili, 
gdy pojechał dalej, mimo, że morzyła go sen*  
ność, przez co wypadek został spowodowa*  
ny. Sąd przyjął, że tak było. Według wy*  
ników postępowania dowodowego oskarżony 
mógł przewidzieć możliwość nieszczęścia, któ*  
re też się później stało, wobec czego musi za 
nie odpowiadać, choćby nawet aż do chwili, 
w której obudził się na skutek wołań osób 
postronnych. Znajdował się więc w stanie, 
wykluczającym swobodne kierowanie wolą.

Drugi wypadek jest pouczający z innych 
jeszcze względów. Jechał z rzeźni wozem cię*  
żarowym z mięsem ido dość odległego miejsca 
pracy rzeźnik. A przedsięwziął jazdę tę 
w stanie dość osłabionym, gdyż ledwie wy*  
zdrowiał po grypie, a ponadto cierpiał na kur*  
cze żołądkowe. Mięso załadował miirno to 
w rzeźni osobiście. Jadąc z powrotem utracił 
nagle z powodu kurczów żołądkowych przy*  

0 bezpieczeństwo szoferów taksówek
Jąk wiadomo, Miejski Urząd Policyjny 

w Poznaniu udziela bardzo niechętnie zezwo*  
lenia na noszenie broni. Jest to zrozumiale, 
i nikt mu tego nie weźmie za złe. W pierw*  
szych latach powojennych zbyt często powta*  
rżały się strzelaniny w kawiarniach, zbyt czę*  
sto w sprzeczce wyjmowano „spluwę" i trak*  
towano nią.przeciwnika, by policja w intere*  
sie porządku publicznego nie miała przestrze*  
gać jaknajdalej idących ostrożności w udzie*  
laniu pozwoleń na noszenie broni.

.Istnieje przy tern jedna odwrotna strona 
medalu. Zdarzyło się w tych dniach w Bydgo*  
szozy, że pasażer taksówki, wyprowadziwszy 
szofera za miasto, zamordował go i odebrał 
mu gotówkę. Jeżeli dobrze rozważymy sy# 
tuację, to przyjdziemy do przekonania, że 
właściwie każdy szofer taksówki jest bez*  
względnie zdany na niełaskę tego rodzaju ra*  
busiów, gdyż jak wiadomo, szofer taksówki 
zobowiązany jest na żądanie pasażera jechać 
według polecenia. W ten sposób przedsię*  
biorczy rabuś mógłby na szoferską gotówkę 
polować_na szeroką skalę.

Zresztą dotyczy to nietylko szoferów 
taksówek. Wprawdzie ostatnio napady na sa*  
mochody stały się dość rzadkie, jednak był 

Nie ' okres, w którym co chwilę czytaliśmy w pis*  
mach o obrabowaniu samochodu. Ostatecz# 
nie samochodami jeżdżą często ludzie bogaci 
i prawdopodobieństwo znalezienia w ich port*  
felu pewnej ilości gotówki jest zawsze dość 
wielkie, stąd też nic dziwnego, że na od lud*

tomność, a samochód wpadl na wysepkę ko*  ’ 
munikacyjną, umieszczoną po lewej stronie 
ulicy, gdzie dość znaczna grupa osób czekała 
na tramwaj. Część z nich zdołała się na czas 
usunąć, dwie jednak dostały się pod 
wóz i doznały poważnych obrażeń cielesnych. 
Krzyk zganionych obudził kierowcę, który na*  
tychm.iast zahamował, niestety, po fakcie do*  
konanym.

Od oskarżenia za uraz cielesny z niedbal# 
stwa uwolniono go na mocy § 51 kodeksu ka>r# 
nego. Rewizja do sądu Rzeszy, którą wnieśli 
poszkodowani, została oddalona.

Sąd Rzeszy podzielił całkowicie stanowisko 
prawne sądów poprzednich. Że oskarżony 
stracił przytomność już podczas jazdy wyni*  
ka stąd, że bez żadnego powodu zjechał z pra*  
wej strony ulicy i popędził naoślep na wysep*  
kę komunikacyjną po lewej stronie ulicy. 
Stwierdzono, że wóz odchylił się od poprzed*  
niego kierunku jazdy prawie o kąt prosty, 
pędząc w kierunku wysepki. Kierowca roz*  
sądny tak nie jodzie. Utrata przytomności 
była spowodowana fizycznie poprzednio prze*  
chodzoną grypą i jej komplikacjami i osłabię*,  
niem fiizycznem i psychicznem oskarżonego.- 
Ból, spowodowany kurczami żołądkowemii, był 
prawdopodobnie bezpośrednią przyczyną utrą*  
ty przytomności.

Czy oskarżony sam spowodował ten stan, 
czy też spowodował wypadek z niedbalstwa?

Niedbalstwem byłoby, gdyby oskarżony 
był mógł się liczyć z nagłą utratą przytomno*  
ści z powodu osłabienia. W dniu, poprzedza*  
jącym wypadek w stanie jego nastąpiło po*  
gorszenie, tak, że celem zmniejszenia boleści 
brał weronal, jednak przed rozpoczęciem jaz*  
dy był według swego własnego przekonania 
rzeźki i zdolny do różnych wysiłków. Można*  
by mu poczytać za niedbalstwo, że w rzeźni 
sam załadowywał mięso. Czuł się jednak sil*  
ny, i nie byłby tego dokonał, gdyby tak nie 
było. Tak więc i tego nie można uważać za 
zawinienie. Gdy zboczył z drogi, którą za*  
mierzał jechać, znajdował się w stanie, wy*  
kluczającym zdolność swobodnego kierowania 
się wolą. Z tego względu uwolnienie od oskar*  
żen.ia na mocy § 51 k. k. było i jest uzasad*  
nione.

OO

nyrn odcinku drogi w Kongresówce czy na 
kresach wschodnich obrabowanie samochodu 
nie przedstawia dla zawodowych bandytów 
żadnych poważniejszych trudności.

Z tego względu uważalibyśmy za bardzo 
wskazane, by w stosunku do kierowców samo*  
chodów prywatnych i szoferów taksówek po*  
lic ja stosowała mniej ostre rygory przy udzie# 
laniu pozwoleń na noszenie broni. Sądzimy 
jednak, że niepotrzeba nawet iść tak daleko. 
O ile bowiem wynika z odnośnych przepisów 
prawnych, policyjne pozwolenie na noszenie 
broni dotyczy tylko noszenia jej przy sobie. 
Wobec tego obowiązkowi temu nie podlega 
broń, którą np. umieszcza się w bocznej kie# 
szeni w drzwiczkach samochodu. Jesteśmy 
zdania, że poza odrębną kwestją prawa po# 
siadania broni umieszczenie rewolweru 
w kieszeni samochodu nie może nikogo na*  
razić na konflikt z władzami bezpieczeń# 
stwa.

Byłoby pożądane, gdyby nasze władze bez*  
pieczeństwa wyjaśniły sprawę tę w drodze 
.urzędowej. Sądzimdy, że niema obaw, by 
umieszczonej w samochodach broni naduży*  

. wan-o, przedewszystkiem dlatego, że tam, 
gdzie najłatwiej o okazję do jej nadużycia, 

= naprzyklad przy wypitce czy wybitce w ja*  
kimś lokalu, broń nie jest pod ręką. Ponadto 
sądzimy, że powojenna łatwość używania bro*  
ni, jako psychoza, dziś już należy do prze# 
szłości, i u ludzi odpowiedzialnych i dojrzą: 
łych lekkomyślne używanie błoni w dzisiaj.- 
szych warunkach już nie grozi.

pz.
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Praktyczne zastosowanie najnowszych wynalazków

Automobilista: — Do niedawna spadały nam na głowę tylko samoloty, obecnie mamy nowe zmartwienie z motocyklistami, którzy masowo zaopatrują 
swoje maszyny w autożyrowe śmigi.

Kłopoty z minjaturowym samochodzikiem

rzecz taki lekki samochodzik. Czy...a jednak dobra to
potrafiłbym ciągnąć za sobą jakiś 15f tonowy czołg?

Właściciel samochodziku: — Już nigdy w życiu 
sobie drugiej takiej bestji...

— Nie, — mówi 
redaktor do gwiaz*  
dy filmowej, — w 
tym numerze nie 
pójdzie. Mamy te*  
raz tyile trzęsień zie*  
mi i wypadków za*  
walania się domów, 
że artykuł o wy*  
padku samochodo*  
wym, który pani 
przeżyła, obiecuję 
umieścić w następ*  
nym numerze. Mam 
wrażenie, że wów*  
czas znajdzie się 
trochę miejsca.

Przed Mosiną 
jest niebezpieczny 
dla samochodów 
zakręt. Niedawno 
temu wydarzył się 
tam wypadek sa*  
mochodowy, przy*  
czem kierowca wy*  
padł do rowu przy, 
drożnego.

Niestety leżał 
tam już inny samo*  
chodziarz, który 

n i e z a do wo lon y 
mruczał pod nosem 
„Zajęty“.
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Rozmaitości ze świata
Towarzystwo wywozu śmieci w Berlinie zamówiło kilkanaście wozów zas 
opatrzonych w skomplikowany mechanizm do ładowania i wyładowywać 

, nia śmieci.

*

Większe samoloty pasażerskie, utrzymujące komunikację między San 
Francisco a Chicago zaopatrzone zostały na zimę w „śniegowce", które 

umożliwiają lądowanie i start nawet przy największym śniegu.

Znany propagator napędu rakietowego M. Yalier, wystartował na torze 
Avus kolo Berlina na samochodzie napędzanym kwasem węglowym, 

osiągając bardzo znaczną szybkość.
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