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(Dieszanki benzynowo-spirytusowe
Dla dobra przemysłu spirytusowego. — Środek na deficyt benzynowy. — Zagadnienia ceny. — Las zagadek 

technicznych. — Kto jest „kompetentny"? — fllbo szczegółowe studja, albo lamus pobożnych życzeń.
Nawiązując do kilku artykułów, zamie­

szczonych w ostatnich numerach „Samocho­
du44, a poświęconych zagadnieniu krajowych 
materjałów pędnych — pragniemy zająć się 
dzisiaj sprawą wprowadzenia w użycie mie­
szanek spirytusowo-benzynowych.

Z punktu widzenia ogólnogospodarczego 
interesująca nas sprawa posiada znaczenie 
pierwszorzędnej wagi, ponieważ wprowadzenie 
w użycie wspomnianych mieszanek z jednej 
strony podniosłoby nasz przemysł spirytusowy 
z obecnego upadku, z drugiej zaś strony zara­
dziłoby brakowi benzyny, który w najbliższym 
czasie zaczniemy odczuwać.

Powszechnie przyjęto jako niechybny śro­
dek naprawy stosunków w przemyśle spirytu­
sowym rozszerzenie rynku zbytu dla spirytusu 
zapomocą intensywnego rozpowszechniania 
spirytusu przemysłowego i skażonego. Wpraw­
dzie sprawa zastosowania spirytusu do miesza­
nek z benzyną i używania ich jako środka na­
pędowego w silnikach samochodowych nie 
otrzymała dotychczas zastosowania w prakty­
ce, ale pomału w sferach producentów spiry­
tusu ugruntowuje się przeświadczenie, że spra­
wa ta wymaga gruntownego studjum, rokujące­
go nadzieje pomyślnego rozwiązania szeregu 
kwestyj, o których mowa będzie poniżej.

Przedewszystkiem musi być zasadniczo 
rozwiązany problemat, czy spirytus może — 
ze względu na swą cenę — być stosowany 
w mieszankach napędowych spirytusowo-ben­
zynowych? Jak słusznie zauważył inż. techn.
S. K. Drewnowski w odczycie, wygłoszonym na 
Ill-cim zjeździe P. T. Z., dopóki to pytanie nie 
zostanie zasadniczo wyjaśnione, dopóty wszel­
kie rozprawy na temat spirytusu napędowego 
są bez znaczenia.

W pismach specjalnych stsounkow.o często 
spotyka się artykuły, traktujące potrzebę, 
a nawet konieczność zastosowania w motorach 
spalinowych omawianych mieszanek, artykuły 
te jednak nie są przekonywujące. W jednym 
np. artykule spotkaliśmy takie zdanie: „uży­
cie tej mieszanki. . . jest ekonomiczniejsze, niż 
benzyny samej . .. itd.“, ale autor tych słów 
nie poda je: gdzie, kiedy, przez kogo i jak do­
konano doświadczeń, które stwierdziły w spo­
sób przekonywujący słuszność jego twierdze­
nia.

Ażeby rozwiązać sprawę ceny spirytusu 
trzeba jasno zdać sobie sprawę z tego w jakiej 
ilości spirytus napędowy może być produko­
wany, zaś rozwiązanie powyższego pytania za­
leży od tego, w jakiej proporcji ze spirytusu 
i benzyny mają być tworzone mieszanki tych 
dwuch materjałów pędnych i ile na konia — 
godzinę, każdego typu mieszanki trzeba zużyć? 
Dane, znajdujące się w naszem posiadaniu 
bądź to są przestarzałe (pochodzą z lat 1913— 
1915), bądź też pochodzą z doświadczeń do­
konywanych nie dość precyzyjnie. Wynika 
stąd konieczność dokonania doświadczeń po­
ważnych na motorach samochodowych, celem 
stwierdzenia, jak pracują na mieszankach spi­
rytusowo-benzynowych rozmaitych typów. Do­
piero, gdy tego rodzaju doświadczenia zosta­
ną przeprowadzone, będzie można odpowie­
dzieć na pytania: ile motor samochodowy przy 
danem obciążeniu zużywa na konia godzinę da­
nej mieszanki, oraz ile potrzebować będziemy 
rocznie spirytusu dla zaopatrzenia w napęd 
danej ilości samochodów.

Zmuszeni koniecznością przedstawienia 
trudności z jakiemi spotyka się ekonomista 
przy rozważaniu interesującej nas kwestji, 
opuszczamy teren ściśle gospodarczy niniejsze­
go artykułu, aby zobrazować wątpliwości tech­
niczne, jakich technikom naszym do tej pory 
nie udało się rozwiązać. Nie zdecydowano 

mianowicie, czy mamy brać na mieszanki spi­
rytus rektyfikowany, czy też okowitę. Jeżeli 
okowitę, to jakiej powinna być mocy: 92° — 
93° — 94° — czy 95°. Od ilości potrzebnej 
spirytusu napędowego zależy skala podnie­
sienia produkcji spirytusu, a więc zniżenia je­
go ceny sprzedażnej; zaś od wymaganej mocy 
okowity zależy zmiana konstrukcji aparatów 
odpędowych.

Dotychczas była u nas mowa o mieszankach 
spirytusowo-benzynowych, zawierających ma­
ksimum 50% spirytusu i tyleż benzyny. Są 
jednak i opinje (inż. Drewnowski), wypowia­
dające się za używaniem mieszanek o większej 
zawartości spirytusu, a mniejszej zawartości 
benzyny. Były już robione próby z mieszanka­
mi, zawierającemi 10% benzyny i 90% spiry­
tusu. Kwestja wyboru typu mieszanki zależy 
oczywiście od wyniku skrupulatnych doświad­
czeń. Wydaje się, że najlepszym rodzajem spi­
rytusu, nalepiej nadającego się do mieszanki 
jest spirytus absolutny o mocy 99°, ale ten 
może być otrzymany w drodze specjalnej dy- 
sytlacji, która podniesie cenę o 6 do 8 gr na 
litrze; tutaj należałoby zbadać, czy niema spo­
sobu na lepsze niż dotychczas wydobywanie 
olejów fuzlowych przy produkcji spirytusu 
absolutnego, wzmożenie bowiem produkcji 
tych olejów odbiłoby się korzystnie na cenie 
samego spirytusu.

Nierozwiązane jest również pytanie, czy 
dla napędu racjonalniej jest produkować spi­
rytus ziemniaczany, czy melasowy? Pojęcie 
racjonalności w tym wypadku jest szersze od 
pojęcia „taniości44, chodzi bowiem nie tylko 
o same koszty produkcji, ale i o uboczne ko­
rzyści, jakie daje tak produkcja spirytusu 
ziemniaczanego, jak również i melasowego. 
Rozwiązywanie tego pytania z natury rzeczy 
wysunie na porządek dzienny sprawę ustawy 
o monopolu spirytusowym, a mianowicie ko­
nieczności jej nowelizacji.

Rzecz jasna, że ekonomista dopiero wów­
czas może przystąpić do dzieła, gdy technik 
rozwiązał naszkicowane powyżej zagadnienia. 
Wówczas dopiero, gdy będzie wybrany typ 
mieszanki, będzie można przystąpić do ścisłej 
kalkulacji kosztów produkcji, opartej na sza­
cunku rocznego zapotrzebowania spirytusu dla 
silników samochodowych.

Jeżeli przypuścimy, że wszelkie wątpliwo­
ści co do zastosowania mieszanek spirytusowo- 
benzynowych zostaną rozwiązane na ich ko­
rzyść, pozostanie do załatwienia sprawa pierw­
szorzędnej wagi: jak zorganizować zaopatrze­
nie samochodów w materjał pędny nowego 
typu? Fabryki samochodów słusznie twierdzą, 
że nie dosyć jest sprzedać samochód, ale trze­
ba zorganizować obsługę tego samochodu, 
a więc ułatwić właścicielowi nabycie każdej 
zepsutej części, uskutecznienie jego reparacji 
itp. Jeżeli chcemy wprowadzić w użycie mie­
szanki spirytusowo-benzynowe, to musimy 
mieć w pierwszej linji pewność, że zastosowa­
nie danego typu mieszanki, jako substancji na­
pędowej, nie będzie wymagało żadnych zmian 
w silniku, który pracował na czystej benzy­
nie. Kwestja ta chwilowo również nie jest ka­
tegorycznie wyjaśniona.

Przyjmijmy jednak, że i z tą trudnością 
zdołaliśmy się uporać. Wówczas pozostanie 
do rozwiązania zadanie organizacyjne pokry­
cia całego kraju siecią stacyj, w których auto- 
mobiliści będą mogli mieszankę danego typu 
nabyć po cenie stałej. Następnie trzeba stwo­
rzyć bądź centralny punkt preparowania owej 
mieszanki zawsze jednakowego składu, bądź 
stworzyć kilka takich punktów, w których 
mieszanka podług jednej i tej samej recepty 
będzie masowo preparowana i skąd następnie 

będzie rozsyłana do stacyj detalicznej sprze­
daży. Wyłania się pytanie: kto tę stronę weź­
mie na siebie: czy organizacje producentów 
spirytusu, czy monopol spirytusowy, czy też 
rafinerje ropy?

Mówiliśmy w swoim czasie o pozornie bła­
hej, ale w gruncie rzeczy ważnej sprawie kra­
dzieży spirytusu przez „konsumentów alkoho­
lu44 oraz, związanej z powyższą, sprawie ska­
żania spirytusu. Zajmowaliśmy się stroną hi- 
gjeniczną i socjalną, a także gospodarczą tej 
kwestji. Nie możemy pominąć milczeniem stro­
ny technicznej. Mianowicie chodzi o to, aby 
skazić spirytus w taki sposób, aby nie można 
go odkazić, aby środek skażający był równie 
nieszkodliwy dla zdrowia ludzkiego, jak i dla 
motoru samochodowego. Idealny, zdaniem 
naszem, byłby środek na wymioty, silnie dzia­
łający na organizm ludzki, zaś dla motoru nie­
szkodliwy. Nie można dopuścić do tworzenia 
się w motorze osadów twardych lub związków, 
działających destrukcyjnie na motor.

Jak więc widzimy, omówiony temat nie byt 
dotychczas przedmiotem skrupulatnych stu- 
djów. Wszystkie związane z nim kwestje sto­
ją otworem. Każda z nich to temat do od­
dzielnego traktatu. Rozwiązanie jednak tych 
pytań jest koniecznością, o ile cała sprawa za­
stosowania spirytusu, jako środka napędowe­
go, nie znajdzie się w archiwum pobożnych ży­
czeń. _____

Warszawa węzłem centralnym 
tranzytowych linij lotniczych

Zawarcie umowy lotniczej polsko-rumuńskiej, 
którą uwieńczone zostały kilkudniowe obrady w 
Warszawie, o czem już pisaliśmy, ma doniosłe 
znaczenie dla naszej komunikacji lotniczej, gdyż 
wyprowadza ją na szeroki horyzont międzypań­
stwowy. Umowa ta została już parafowana, a obe­
cnie oczekuje podpisu rządów i ratyfikowania 
przez parlamenty Polski i Rumunji. Spodziewać 
się należy, iż wszystkie te formalności będą za­
łatwione w krótkim czasie, tak, iż jeszcze w pierw­
szej połowie bieżącego roku można będzie otwo­
rzyć stałą, regularną komunikację lotniczą mię­
dzy Warszawą a Bukaresztem.

Dzięki tej linji nastąpi lotnicze połączeń e 
Bałtyku z morzem Czarnem, co ma pierwszorzęd­
nej wagi znaczenie nietylko dla Polski, lecz i 
wszystkich krajów sąsiednich. Przyszła linja lot*  
nicza będzie szła przez Lwów, Czerniowce i Ga- 
latz do Bukaresztu, a stamtąd do Konstantynopo­
la. Samoloty zatrzymywać się będą w wyżej wy­
mienionych miastach i zabierać po drodze pasa 
żerów, bagaż, przesyłki towarowe i pocztę. Linja 
będzie obsługiwana wielkiemi luksusowo wyekwi- 
powanemi samolotami typu Fokkera, zaopatrzone- 
mi w trzy silniki, co gwarantuje zarówno regular­
ność jak i bezpieczeństwo lotów. Z uwagi na to, że 
istnieje już stałe połączenie Warszawy z Gdań­
skiem, przyszła linja Warszawa — Bukareszt, po­
siadająca przedłużenie do Konstantynopola, sta­
nie się jedną z największych i najważniejszych li­
nij tranzytowych w Europie. Będzie ona stwarzać 
niezwykle dogodne i szybkie połączenie, czego do­
wodem może być fakt, że przestrzeń między Gdań­
skiem i Konstantynopolem, wynoszącą 1.990 kim., 
pośpieszny pociąg przebywa w 52 godzinach, a 
samolot tylko w 14 godzin.

W ten sposób można będzie z Gdańska doje­
chać do Stambułu w lecie w ciągu jednego dnia, 
a w zimie — dopóki nie zostanie ustanowiona no­
cna komunikacja lotnicza — w ciągu dwóch dni. 
Warto dodać, że linja Warszawa — Bukareszt po­
siadać będzie połączenia lotnicze z Wiedniem, 
Pragą Czeską, Berlinem i Paryżem. Z tego widać, 
że już w niedalekiej przyszłości, Warszawa stanie 
się centralnym węzłem wielkich tranzytowych 
linij lotniczych, prowadzących z zachodu na 
wschód i z południa na północ, a łączących głów­
niejsze stolice Europy.
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Nowoczesny silnik spalinowy
i widoki jego rozwoju

Wynalezienie silnika spalinowego stworzy­
ło nową erę w dziedzinie komunikacji. Lekki 
i sprawny silnik ten umożliwił rozwój auto*  
mobilizmu i awjacji, z powodzeniem zastępu­
jąc ciężką i mało wydajną maszynę parową. 
Obecnie bez silnika spalinowego nie możemy 
sobie wyobrazić normalnego rozwoju kultu­
ralnego państwa. Jednak silnik ten nie jest je­
szcze bynajmniej idealną maszyną, a jego wa­
dy zmuszają wielu konstruktorów do poważ­
nych prac i badań, które mają na celu wpro­
wadzenie niezbędnych ulepszeń.

Popróbujmy przeprowadzić małą charak­
terystykę motoru spalinowego. Zaczniemy od 
jego zalet. W porównaniu z maszyną parową 
jest on lekki i termicznie dość wydajny, po­
za tem nie wymaga długich przygotowań przy 
uruchomieniu (jak np. w maszynie parowej, 
rozpalanie ognia pod kotłem) i jest względnie 
tani. To są jego zalety. Do wad natomiast mu­
simy zaliczyć małą elastyczność motoru spali­
nowego, zawiłość konstrukcji oraz wysoką ce­
nę paliwa i niedostateczne jego termiczne wy­
korzystanie.

Przeprowadzając to porównanie mieli­
śmy na myśli silnik spalinowy typu używane 
go w pojazdach mechanicznych, a nie mówili­
śmy o motorach Diesla, które zajmują w hie- 
rarchji motorowej miejsce specjalne. Ponieważ 
jednak będziemy muśieli zająć się nieco ob­
szerniej temi właśnie systemami motorów po­
próbujmy teraz już porównać je ze zwykłemi 
silnikami. Silnik Diesla różni się od motoru sa­
mochodowego, pracującego na benzynie tem, 
że zużywa paliwo znacznie mniej wartościowe 
i dlatego koszt jego pracy jest niższy. Tak samo 
do zmniejszenia kosztów pracy motoru Diesla 
przyczynia się w dużej mierze jego znacznie 
wyższa wydajność termiczna. Te zalety są jed­
nak zrównoważone znaczną wagą silnika Die­
sla, co do niedawna uniemożliwiało nawet uży­
cie go w lekkich pojazdach i samolotach.

Aby ułatwić sobie dalsze rozumowania 
musimy jeszcze powiedzieć parę słów o stop­
niowym rozwoju silnika spalinowego. W ma­
szynie parowej energja cieplna węgla lub in­
nego paliwa przetwarza się w energję ruchu 
drogą pośrednią, gdyż najprzód wywiązane 
ciepło podgrzewa wodę, zamienia ją w parę, 
a dopiero energja tej ostatniej zostaje zużyta 
do poruszania tłoków maszyny. Takim sposo­

Lekki silnik spalinowy o udoskonalonej konstrukcji pozwolił na budową rzeczywiście noicoczesnych 
i konstrukcyjnie praioidlowo rozwiązanych podwozi samochodowych.

bem właściwa maszyna parowa związana jest 
z ciężkim kotłem i paleniskiem, co zwiększa 
jej wagę i zmniejsza wydajność. Z tego wła­
śnie powodu oddawna już myślano o stworze­
niu silnika, w którym cały proces odbywałby 
się wprost w cylindrach, Prototypem takiej 
maszyny można nazwać motor, pracujący cie­
płem powietrzem. Ponieważ jednak motor ten 
jest bardzo mało wydajny i ustępuje pod wie­
loma względami maszynie parowej, doświad­
czenia z nim zarzucono wkrótce i stał sie on

Stary samochód z ciężkim, i słabym silnikiem parowym z trudem rozwijał na najlepszej nawet drodz>. 
szybkość 15 kim, na godziną.

przyrządem muzealnym. Po nieudanych do­
świadczeniach z silnikiem powietrznym w koń­
cu zeszłego stulecia udało się wreszcie opraco­
wać maszynę, w której spalanie materjału 
pędnego odbywało się wprost w cylindrach. 
Doświadczenia z nią szły dwoma drogami, dla­
tego, że równocześnie pracowano nad zagad­
nieniem zasilania gotową mieszanką i nad ma­
szyną, w której mieszanka wytwarzałaby się 
w samym cylindrze. Maszyny zasilane goto­
wą mieszanką, czyli t. zw. motory karburatoro- 

we, rozwinęły się w znane dziś silniki lekkie, 
natomiast maszyny z wytwarzaniem mieszanki 
w cylindrze, o t. zw. zasilaniu bezpośredniem, 
stały się prototypem różnych odmian motorów 
Diesla.

Chociaż odbydwie te grupy obejmują sil­
niki spalinowe, różnią się one zasadniczo od 
siebie. Już sama nazwa „silniki zasilane goto­
wą mieszanką44 wskazuje nam na to, że ma­
szyny te, niezależnie od cyklu pracy dwu lub 
cztero-taktowego napełniają swe cylindry już 

uprzednio przyrządzoną mieszaniną paliwa i 
powietrza. Z tego właśnie powodu przy ta­
kich motorach należy liczyć się bardzo poważ­
nie z wyborem paliwa, które powinno dawać 
łatwo w zwykłym karburatorze jednorodną i 
dostatecznie bogatą mieszankę. Praktyka wy­
kazała, że jako materjały nadające się do roz­
pylania w karburatorach mogą być brane pod 
uwagę tylko substancje względnie jednorodne 
i łatwo parujące w rodzaju benzyny, benzolu 
lub alkoholu. Tak samo dostarczanie już go­
towej mieszanki ogranicza kompresję do kilku 
atmosfer, ponieważ wyższe ściskanie paliwa, 
już zmieszanego z powietrzem powoduje samo­
zapłon. Inaczej przedstawia się sprawa w mo­
torach typu Diesla, których mieszanka wy­
twarza się w samych cylindrach. Kompresję w 
nich można doprowadzić do kilkunastu lub 
nawet kilkudziesięciu atmosfer i mogą one zu­
żywać paliwo znacznie gorsze niż silniki kar- 
buratorowe, a to z tego powodu, że wysoka 
temperatura panująca w cylindrze w chwili 
kompresji ułatwia bardzo parowanie. Należy 
jeszcze dodać, że to samo ciepło pozwala sil 
nikom typu Diesla na nieużywanie elektrycz­
nego zapłonu.

Pierwsze silniki spalinowe i Diesla i kar- 
buratorowe na wzór maszyny parowej obraca­
ły się bardzo wolno (wolniej nawet, niż wie 
cej udoskonalone ówczesne maszyny parowe 
lekkiego typu), co wpływało ujemnie na sto­
sunek ich wagi do mocy. Stopniowo zaczęto 
zwiększać ilość ich obrotów, przez co, przy 
zachowaniu stałej mocy zmniejszano wagę. Dla 
przykładu musimy podać, że stare silniki spa­
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linowe w najlepszym wypadku miały wagę 60 
kg na 1 KM. Przy zwiększeniu szybkości pra­
cy silnika napotykano na różne przeszkody, 
nad usunięciem których trzeba było pracować 
latami. Najpierw należało przy zwiększeniu 
liczby obrotów postarać się o odpowiednie 
zrównoważenie całego mechanizmu, aby unik­
nąć niepotrzebnych i szkodliwych wstrząśnień. 
Potem trzeba było rozwiązać problem odpro­
wadzenia ciepła, gdyż z powodu częstych wy­
buchów w jednym i tym samym cylindrze za­
czynał ten ostatni przegrzewać się. Wreszcie 
ostatnią i bodajże najpoważniejszą przeszko­
dą był brak odpowiednio wytrzymałych mate- 
rjałów, z których możnaby wykonywać części 
składowe silników. Prace laboratoryjne i róż­
ne doświadczenia praktyczne pozwoliły wresz­
cie na zbudowanie motorów, których waga nie 
przekraczała 1 kg na 1 KM, (lub nawet lżej­
szych), a moc doszła do 1000 KM. Równocze­
śnie ze zwiększeniem ilości obrotów trzeba 
było zwiększyć ilość cylindrów, aby uniknąć 
zbyt wielkich mas ruchomych w jednym blo­
ku i choć częściowo rozłożyć odprowadzenie 
ciepła na większe powierzchnie. Takim spo­
sobem byliśmy świadkami przekształcenia cięż-

paliwa. Aby tego 
uniknąć, zaczęto 
doskonalić kon­
strukcję pomp i 
osiągnięto wresz­
cie zupełnie zada­
walające wyniki. 
Drugą poważną 
przeszkodą w re­
dukcji wagi silni­
ka o zasilaniu bez- 
pośredniem była 
trudność wytwo­
rzenia jednorod­
nej mieszanki w 
ciągu bardzo krót­
kiego czasu w cy­
lindrze, w którym 
ze względu na wa­
gę całego motoru 
nie można było 

komprymować 
zbyt wielkiej ilo­
ści dodatkowego i 
niepotrzebnego do 
reakcji powietrza.

Dążenie do zwiększenia mocy i elastyczności silników doproiuadzilo wielu 
konstruktorów do maszyn 12 cylindrowych. Na zdjęciu naszem icidzimy silnik 
Voisina o 12 cylindrach, zestawiony z dwóch zwykłych silników sześćiocylin- 

dr owych.

Charakterystyczny 12-cylindrowy Farman o cylindrach odwróconych, zaopa­
trzony w mechaniczny kompresor.

kiego jednocylindrowego silnika spalinowego 
z ogromneni kołem zapędowem w lekką i sto­
sunkowo elastyczną maszynę wiełocylindrową.

Wszystkie te przekształcenia dały się sto­
sunkowo łatwo przeprowadzić w silnikach kar- 
buratorowych. Silniki Diesla natomiast, mimo 
różnych udoskonaleń w szczegółach konstruk­
cyjnych, pozostawały przez dłuższy czas wier­
ne swojemu pierwowzorowi i dlatego używano 
je wyłącznie jako maszyn stacjonarnych. W' 
ostatnim czasie jednak zaczęto coraz poważ­
niej pracować nad usunięciem głównej wady 
motoru karburatorowego, a mianowicie jego 
małej oszczędności i konieczności stosowania 
drogiego paliwa. Część konstruktorów dążyła 
do rozwiązania tego zadania przez budowę 
specjlanych karburatorów z podgrzewaczami, 
w których parowałyby nawet cięższe gatunki 
paliwa, jednakże silniki spalinowe, tak urzą­
dzone nie dały zbyt dobrych wyników, a to 
z powodu kondensacji mieszanki w rurach, 
jej mieszania się ze smarem oraz straty 
mocy motoru z powodu zwiększenia objęto­
ści paliwa podgrzanego w porównaniu z mie­
szanką chłodną. Inna grupa konstruktorów 
odrzuciła myśl wykorzystania karburatora do 
paliwa ciężkiego i zajęła się doskonaleniem sil­
nika Diesla. Praca ta nie była łatwa i to z wie­
lu powodów. Najpierw istniała obawa, że 
przy bardzo znacznej kompresji samozapłon 
w niewłaściwym czasie, z powodu bardzo wy­
sokiego ciśnienia może spowodować zniszcze­
nie całego mechanizmu. I rzeczywiście wypad­
ki takie zdarzały się, lecz były one spowodo­
wane nie błędem samej idei, a wadliwem dzia­
łaniem przyrządów (pompek), dostarczających 

O ile w zwyczaj­
nym silniku Die­
sla o małej ilości 
obrotów porcja 
paliwa, wprowa­
dzona przy pomo­
cy strugi powie­
trza lub też pom­
py zamieniała się 
łatwo w dobrą 
mieszankę, o tyle 
w silnikach szyb­
kobieżnych, mimo 
znacznego nad­
miaru powietrza, 

występowało 
wciąż zjawisko 

niecałkowitego 
spalania. Dla uni 
knięcia tego ob­
myślano różne u- 
rządzenia, aż wre­

szcie wynaleziono specjalne komory o wyso­
kiej temperaturze ścianek, umieszczone w 
głowicy cylindra. W komorach tych, przy 
temperaturze ca. 500 st. C. odbywa się 
szybkie parowa­
nie wstrzyknięte­
go paliwa, jego 
samozapalenie się 
i początek reak­
cji spalania. Pod 
wpływem wyso­
kiego ciśnienia 
już płonąca mie­
szanka wycieka 
przez otwór do 
cylindra właści­
wego. Z chwilą 
wprowadzenia te­
go udoskonalenia 
i silniki typu Die­
sla o zasilaniu 
bezpośredniem za­
częły zmieniać się 
nabierając cech 
maszyn lekkich, 
zdatnych do użyt­
ku w różnych po­
jazdach lekkich.

Należy jeszcze 
nadmienić, że sil­
nik o zasycaniu 

bezpośredniem, 
jako więcej eko­
nomiczny i pracu­
jący na tańszem 
paliwie, ma w 

W ostatnich latach coraz częściej spotykamy lekkie silniki Diesla, dóstosóicane 
do poruszania samochodów.

ostatnim czasie, mimo różnych swych wad, sze­
rokie pole rozwoju, z powodu stałego wzrostu 
ceny benzyny oraz stopniowego wyczerpywa- 
wania się ropy naftowej. Szczególnem powo­
dzeniem będzie on się prawdopodobnie cie­
szył w krajach nie posiadających własnego 
przemysłu naftowego i zmuszony do importo­
wania benzyny z zagranicy.

Postarajmy się teraz, na podstawie tego co 
powiedzieliśmy, wyciągnąć kilka ciekawszych 
wniosków, co do dalszego rozwoju obydwóch 
konstrukcyj, t. zn. silników karburatorowych 
i silników o zasilaniu bezpośredniem. Silniki 
karburatorowe będą prawdopodobnie i nadal 
rozwijały się jako maszyny specjalnie lekkie, 
jednakże ze względów ekonomicznych będą 
one zmuszone ustąpić pola więcej od nich 
oszczędnym silnikom o zasilaniu bezpośred­
niem. Należałoby właściwie zadać sobie je­
szcze pytanie, czy silnik karburatorowy może 
stać się więcej wydajny. Nieznaczne zwiększe­
nie wydajności jest bardzo prawdopodobne, 
jednakże ze względu na trudność dowolnego 
zwiększania kompresji należy przypuszczać, 
że silnik ten nigdy nie dorówna maszynom 
o zasilaniu bezpośredniem. Istnieje coprawda
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Silnik lotniczy Sunbeam typu Diesla, który wzbudził iv ostatnim czasie praw­
dziwą sensację.

możliwość zwiększenia wydajności przez 
wprowadzenie do benzyny różnych dodatków, 
przeciwdziałających przedwczesnemu zapło­
nowi, jednakże doświadczenia do dziś po­
czynione nie dały dobrych wyników i dlatego 
liczyć na to poważniej nie możemy.

Inną przyszłość ma silnik typu Diesla. 
Obecnie już stał się niezastąpiony w przemy­
śle, gdzie swobodnie konkuruje z maszyną pa­
rową, a ostatnie ulepszenia otworzyły mu dro­
gę w dziedzinie automobilizmu i lotnictwa. 
Należy coprawda przyznać, że najlepsze 
nawet silniki tego typu, wykonane dla samo­
chodów lub samolotów są jeszcze dalekie od 
ideału i przechodzą różne dziecięce choroby, 
jednakże technicy przewidują, że te różne 
trudności da się łatwo zwalczyć w przeciągu 
paru lat, a wtedy silnik Diesla zacznie konku­
rować swobodnie z najlżejszym silnikiem kar- 
buratorowym. Jako jeszcze jedną bardzo po­
ważną zaletę silnika o zasilaniu bezpośredniem 
należy wymienić możność zużycia w nim róż­
nych gatunków bardzo taniego paliwa synte­
tycznego oraz olei odpadkowych, pozostają­
cych po różnych dystylacjach. Prace niektó- 
tych konstruktorów idą nawet specjalnie w 
kierunku dostosowania silników Diesla do 
opalania pyłem. W razie powodzenia tych prac 
proces zamiany ciepła węgla w energję ruchu 
uprości się znacznie, gdyż zamiast drogi po­
średniej, wykorzystywanej w maszynie paro­
wej będziemy mogli ciepło to zużywać wprosL 
w cylindrach silnika.

Dodać jeszcze należy, że w ostatnim czasie 
zaczęto coraz poważniej pracować nad wyna­
lezieniem praktycznej turbiny gazowej. Tru­
dno dziś przewidzieć jaki z licznych projek 
tów zostanie zrealizowany, w każdym razie 
można śmiało twierdzić, że za kilka lat turbi­
na gazowa zostanie dostatecznie udoskonalo-

Charakterystyczny wygląd przedniej części poawozia z nowoczesnym lekkim silnikiem Diesla.

na i zacznie kon­
kurować i z jed­
nym i z drugim ty­
pem silników cylin­
drowych. Ponieważ 
jednak trudno dziś 
przewidzieć jej kon­
strukcję oraz ce­
chy ważniejsze cha­

rakterystyczne, 
musimy narazie 
przynajmniej zanie­
chać dalszych przy­
puszczeń i przewi­
dywań. Inaczej ma 
się rzecz z nowo­
czesną maszyną pa­
rową, do której w 
ostatnich latach 
wprowadzono sze­
reg poważnych u- 
lepszeń. Mamy na 

o bardzo Wysokiem

że dawniej nieznaczna wydajność 
a waga kotła 

Po 20 
szybko ciśnienie do 60

myśli maszynę parową 
ciśnieniu.

Maszyna ta w porównaniu z klasyczną ma­
szyną parową wyróżnia się nadzwyczajną lek­
kością oraz dużą wydajnością. Z chwilą kiedy 
przekroczono ciśnienie ca. 20 atmosfer oka­
zało się, 
termiczna zaczyna wzrastać, 
redukuje się w poważnym stopniu, 
atmosferach doszło 
atmosfer, 120 i 
wreszcie 200 kilku­
dziesięciu. W ta­
kich maszynach 
sam silnik jest już 
lżejszy i to znacz­
nie (pod warun­
kiem dostatecznej 
ilości obrotów) od 
zwykłego silnika 
spalinowego, któ­
ry w najlepszym 
wypadku pracuje 
przy średniem ci­
śnieniu, nieprze- 
kraczającem 10 
atmosfer. Tak sa­
mo, przy tak Wyso­
kiem ciśnieniu re­
dukuje się waga 
kotła, który z wielkiego walczaka o dużej ilo­
ści wody zamienia się w malutką skrzynkę 
o silnie rozgrzanych ściankach, zupełnie bez­
wodną i zasilaną przy pomocy specjalnych 
rozpylaczy. Maszyny parowe o tak wysokich 
ciśnieniach nie zostały jeszcze technicznie do­
statecznie dobrze opracowane, lecz śmiało 
można przypuszczać, że wkrótce staną one 
w rzędzie konkurentów i zaczną walczyć o pal­
mę pierwszeństwa z silnikami spalinowemi 

Silnik birotacyjny inż. Brzeskiego jest ostatniem sloiuem techniki iv dziedzinie 
lekkich silników karburatoroiuych.

różnych typów. Wszystkie nasze przypuszcze­
nia i projekty robiliśmy, nie biorąc pod uwagę 
innych silników, jednakże z chwilą rozwią­
zania zagadnienia praktycznego i ekonomicz­
nego przesyłania bez pomocy przewodów 
prądu elektrycznego na większą odległość, 
zapomniany dziś przez samochody i samoloty 
silnik elektryczny zajmie prawdopodobnie 
należne mu i bardzo poważne miejsce. Już 
przed paru laty robiono we Francji bardzo 
ciekawe próby zasilania różnych pojazdów 
mechanicznych, poruszających się po określo­
nej drodze przy pomocy prądu wysokiej czę­
stotliwości, przesyłanego przewodami, ułożo- 
nemi w pewnej odległości od tej drogi. Pomi­
jając koszty inwestycyjne oraz cenę urządzeń 
do zamiany prądu wysokiej częstotliwości na 
zwykły prąd roboczy, doświadczenia te dały 
wyniki bardzo dodatnie, gdyż okazało się że 
na zelektryfikowanym odcinku ruch próbnych 
wozów odbywał się bez najmniejszych prze­
szkód i bardzo sprawnie.

Sam system przekazywania prądu był na­
stępujący: w centrali wytwarzano prąd szyb- 
kozmienny, który szedł do przewodów położo­
nych obok drogi. Wozy były zaopatrzone w du­
że kondensatory elektryczne, w których przez 
indukcję wytwarzał się prąd. Z kondensato­
rów prąd ten dostawał się do prostownika, 
transformatora i wreszcie, przez odpowiednie 
opornice do motorów.

Obecnie pracują zagranicą nad udoskonale­
niem dwu metod przenoszenia prądu do pojaz­
dów ruchomych. Wysiłki niektórych konstruk­
torów zmierzają do możliwie największego udo­
skonalenia trolleybusów, a to z powodu pro­
jektów elektryfikacji dróg publicznych. Pro­
jekty takie cieszą się szczególnem powodze­
niem we Francji, która obecnie już dysponuje 
wielką siecią przewodów wysokiego napięcia, 
przeznaczonych do zasilania linij kolejowych. 
Jeżeli w rzeczywistości elektryfikację taką uda 
się przeprowadzić, to nie jest wykluczone, że 
nawet bez przenoszenia prądu wprost przez 
powietrze, na drogach zwykłych zacznie odgry­
wać, przynajmniej dla pojazdów ciężarowych 
coraz większą rolę zwykły motor elektryczny.

Inna grupa konstruktorów zajmuje się za- 
to zagadnieniem przenoszenia prądu na odle­
głość bez pomocy przewodów. Sądząc z róż­
nych doświadczeń, które nie dały narazie nad­
zwyczajnych wyników (pomijamy system kom­
binowany, użyty przy opisanych wyżej pró­
bach) trudno przypuszczać, że prace te dopro­
wadzą wkrótce do jakichś rzeczywiście prak­
tycznych rezultatów. Jednak nie można z nie­
mi nie liczyć się zupełnie, dlatego, że technika 
prądów szybkozmiennych poczyniła w ostat­
nim czasie znaczne postępy.

Jesteśmy więc w przededniu ciekawej wal­
ki konkurencyjnej pomiędzy silnikami karbu- 
ratorowemi, silnikami o zasilaniu bezpośred- 
niem oraz maszyną parową i motorami elek- 
trycznemi. Kto zwycięży pokaże nam przy- 
szlość. (K—a)
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TECHNIKA
Olejenie cylindrów przez przewód ssący. — Problem zasilania mieszanką silników ośmiocylindrowych. — Nowy 

zawór chłodzony powietrzem.
W Ameryce coraz baczniejszą uwagę zwra­

ca się na problem dodatkowego olejenia cylin­
drów przez przewód ssący. Na rycinie widzi­
my przyrząd, który służy do tego celu i który 
stanowi integralną część wyposażenia seryj­
nych samochodów marki Packard, Willys- 
Overland, Moon i Nash. Przyrząd ten składa 
się z naczynia szklanego, pokrytego płaszczem 
z blachy oraz głowicy, którą napełnia się spe­
cjalnym olejem. Z głowicy wybiega rurka (M), 
która łączy się z przewodem ssącym silnika 
Ciśnienie ujemne, panujące w tym przewo­
dzie przenosi się na wnętrze naczynia. Tem-

Przeltrój podłużny przyrządu do dodatkowego 
olejenia cylindrów przewodem ssącym.

Kaniem przepływa powietrze z zewnątrz przez 
filtr (F), rurki zanurzone w oleju i wypływa 
poniżej poziomu tegoż wzdłuż dyszy. Dysza ta, 
a raczej wypływające powietrze działa 
jako wtryskiwacz (I) i wypiera olej 
przez odnośny przewód do głowicy na­
czynia. W głowicy zbiera się on w ma­
łej komorze (Kp) i unosi do pewnego 
poziomu. Dalej znajduje się w komorze 
lej specjalne urządzenie, które reguluje po­
ziom oleju i umożliwia spływanie nadmiaru. 
W ściance komory znajduje się mały otwór, 
który łączy ją z drugą komorą (Kd). Z po­
wodu panującego tu ujemnego ciśnienia tylko 
mała ilość oleju może przedostać się przez 
dany otwór do komory drugiej. Komora ta 
różni się od pierwszej tem, że poziom oleju 
w niej zawartego można od zewnątrz dowolnie 
regulować. Zależnie od wysokości poziomu 
spływa mniej lub więcej oleju do rozszerzenia 
lejkowatego (T), które znajduje się po prawej 
stronie komory i z nią jest połączone wąskim 
przewodem. Rozszerzenie lejkowate jest dal­
szym ciągiem przewodu ssącego.

Przyrząd ten oddaje dokładnie odmierzoną 
ilość oleju kroplami do przewodu ssącego 
i znacznie ulepsza olejenie tłoków. By zapo­
biec zapchaniu się wąskich kanałów głowicy, 
umieszczono w ich świetle t. zw. igły wibracyj­
ne. Już sama nazwa mówi, że igły te oczy­
szczają przewody dzięki wibracjom, które wy- 
wolane są procesem ssania.

Z chwilą zgaśnięcia silnika przyrząd ten 
automatycznie przestaje pracować. Wów­
czas baczyć należy, by olej, który znaj­
duje się w głowicy, spłynął do przewodu zgię­
tego w postaci U, czyli do miejsca, w którem 

się rozpoczyna przewód ssący. Tem samem zo­
staje przy uruchomieniu silnika wessana więk­
sza ilość oleju przez cylindry, co praktycznie; 
jak wiadomo, jest bardzo pożądane.

* *
*

Jednym z najciekawszych a zarazem naj­
trudniejszych problemów jest sprawa zasila­
nia mieszanką silników ośmiocylindrowych. 
Konstruktorzy starają się trudności te rozwią­
zać każdy swoją metodą i dlatego też dzisiaj

Karburator zwykłego typu, zasilający cztery gru­
py po diva cylindry.

mamy tyle rozwiązań, ile istniejących typów 
i marek silników ośmiocylindrowych. Zasto­
sowanie karburatorów podwójnych albo dwu 
niezależnych karburatorów, czyli po jednym 
dla czterech cylindrów okazało się za bardzo 
skuteczne i takie rozwiązanie problemu należy 
uważać jako bardzo udatne.

Tem samem jednak nie zostały usunięte 
wszystkie trudndści, bowiem do licznych silni-

Karburator podwójny, zasilający dwie grupy po 
cztery cylindry.

Dwa niezależne karburatory, zasilające każdy 
swoją grupei cylindrów.

ków ośmiocylindrowych stosuje się jeden tyl­
ko karburator, nie bacząc na konstrukcję prze­
wodów wpustowych, która powinna zapewnić 
wszystkim cylindrom jednorodną mieszankę. 
Na rycinach widzimy cały szereg udanych roz­
wiązań tego problemu oraz schematy kou- 
strukcyj europejskich i amerykańskich.

* *
*

Zawory silników spalinowych są stale wy­
sławione na wysokie temperatury, które pocią­
gają za sobą rozszerzalność ich, a równocześ­
nie zacieranie się trzonów w prowadzeniu. 
Wskutek nadmiernego 
rozgrzania się zaworów 
cierpi również sprawa 
olejenia, przez co upo­
śledzone zostaje po czę­
ści ich sprawne działa­
nie. Celem usunięcia 
wszystkich tych niedo- 
magań wypuszczono o- 
statnio zupełnie nową 
konstrukcję zaworów. 
Jak z ryciny widać, po­
siada trzon zaworu 
otwory, przez które 
przepływa powietrze, 
chłodząc tem samem za­
wór oraz prowadzenie 
zaworowe. Równocze­
śnie z powietrzem przenika przez te otwory 
para oleju, która spływa po ścianie prowadze­
nia i zapewnia dostateczne olejenie trących się 
powierzchni. Konstrukcja tego zaworu ma tę 
dodatnią stronę, że zapobiega przegrzaniu się, 
oraz zacieraniu, a dalej zmniejsza jego ciężar. 
Niektóre firmy samochodowe konstrukcję tę 
już przyjęły i jak się okazuje, zastosowały te 
zawory w produkcji śeryjnej.

i
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Śmiały rajd Casablanca—Poznań
Po trzech i pół latach podróży po całym 

świecie , po zwiedzeniu wielu krajów i prze- 
próbowaniu najróżniejszych zawodów inż 
Mroczkiewicz i inż. Perkitny zdecydowali po­
wrócić z Casablanci do Poznania samocho­
dem. Skłoniło ich do tego obliczenie, które 
wykazało, że nawet na 
tak dalekiej przestrze­
ni jazda samochodem 
nie jest znacznie droż­
sza od podróży kole­
ją, pomijając rozumie 
się konieczność skła­
dania różnych kaucyj 
na granicach celnych. 
Ponieważ nasi podróż­
nicy nie mogli sobie 
pozwolić na kupienie 
nowej i drogiej ma­
szyny, zdecydowali się 
oni nabyć samochód 

zużywany starego typu, 
za który zapłacili 3 
tysiące franków. Mi­
mo, że wybrany sa­
mochód był już moc­
no zużyty, ufni we 
własne siły i zdolności 
śmiało wyruszyli w da 
leką drogę.

Pierwszy odcinek 
drogi z Casablanci do 
Rabatu odbyto szczę­
śliwie, jednakże w sa­
mym Rabacie trzeba 
było zatrzymać się na 
parę dni, celem uzy­
skania najróżniejszych 
dokumentów w rodzaju karty posiadania, 
międzynarodowego prawa jazdy i innych. 
Dalsza jazda odbywała się też szczęśliwie aż 
do granicy hiszpańskiej, gdzie okazało się, że 
podróżnicy, przejeżdżający przez ten obszar 
muszą uzyskać specjalne zezwolenie na prze­
nocowanie, gdyż zwykła przepustka uprawnia 
tylko do przejazdu w ciągu dnia. Po różnych 
staraniach zezwolenie to uzyskano. Przydało 
się ono bardzo, gdyż po wyjeździe z Ląroche, 
podróżnicy musieli walczyć ze strasznym orka­
nem, który uniemożliwił posuwanie się na­
przód.

Po szczęśliwem wydostaniu się z orkanu 
podróżnicy odjechali do Ceuty, gdzie samo­
chód ich załadowano na okręt, który prze­
wiózł go do Europy. Na brzegu europejskim 
przeszli podróżnicy pierwsze kłopoty celne, 
gdyż zażądano od nich bardzo wysokiej kau­

Wkrótce po spotkaniu z rodziną podróżnicy zostali poicitani na szosie za 
Kórnikiem przez Automobilklub Wlkp. oraz przedstawicieli „Samocho-' 
du“ i „Wielkopolskiej Jlustracji‘. Automobilklub ivreLczyl odważnym po­
dróżnikom piękny rcieniec, który zawieszono na chłodnicy ich samochodu.

cji i zatrzymano ich z powodu różnych for­
malności przez całe trzy dni. Po załatwieniu 
sporów z różnymi urzędnikami wyruszono da­
lej. Drogi hiszpańskie były w dobrym stanie, 
jednakże przejazd przez miasta sprawiał wie­
le trudności z powodu okropnego stanu bruku,

Pp. inż. Perkitny i inż. Mroczkieivi.cz zostali serdecznie powitani przez najbliższą rodziną, któr& 
wyjechała na ich spotkanie samochodem aż za ŚrodeŁ.

oraz bardzo wąskich uliczek. W Hiszpanji po­
dróżnicy po raz pierwszy zapoznali się z bar­
dzo ciężkim górzystym terenem.

Po zwiedzeniu wystawy w Barcelonie, co 
trwało kilka dni, wyruszono dalej, korzysta­
jąc z dość dobrych dróg w kierunku granicy 
francuskiej. Na granicy tej rozwiały się oba 
wy nowych przykrości celnych, gdyż załatwie­
nie wszystkich formalności trwało tylko jed­
ną godzinę. Po szczęśliwem przebyciu grani­
cy dostali się podróżnicy do Francji.

Na granicy wło­
skiej formalności 
celne trwały jesz­
cze krócej, a sa­
mochód zwolnio­
no od wszelkiej 
kaucji, gdyż jakiś 
uprzejmy agent

za niewielką opłatą złożył poręczenie osobiste 
We Włoszech stary samochód po raz pierw­
szy musiał przebijać się przez zaśnieżone gór­
skie drogi. Na granicy celnej austrjackiej obj 
ło się tak samo bez żadnych trudności i cała 
procedura ograniczyła się do opłaty drobnej 

sumy za manipulacje 
i zaplombowania sa­
mochodu. Przebyto 
szczęśliwie mocno za­
śnieżony Semmering 
Na granicy czeskiej 
formalności celne by­
ły znów uciążliwe, a 
kaucja bardzo wyso­
ka. Jednakże pod tym 
względem zwyciężyła 
granica polska, gdzie 
prócz opłaty najwyz 
szego cła zażądano od 
podróżników specjal­
nej kaucji w wysokoś­
ci podwójnej wartości 
samochodu. Po wielu 
kłopotach dostali się 
wreszcie nasi podróż­
nicy do kraju. Tu 
spotkała ich pierwsza 
przygoua gdyż jakiś 
podchmielony obywa­
tel wpakował się pod 
samochód. Na szczę­
ście nic mu się nie 
stało, tak, że wszyst- 
skończyło się tylko na 
strachu.

Przestrzeń pomię­
dzy granicą polską a 

ze znaczną szybkością,Poznaniem przebyto
aby dotrzymać umówionego terminu powrotu. 
Przed samym Poznaniem stary Ford pokazał 
jeszcze swe siły i po serdecznem powitaniu, 
które przygotowano podróżnikom na szosie 
pod Środą, zakończył rajd w dobrym tempie. 
Obecnie stary samochód wypoczywa po tru­
dach i nabiera sił do innych podróży jak gdy­
by chciał zaakcentować, że nadal pozostanie 
wiernym towarzyszem. (K.—a)

Zasłużony odpoczynek starego Forda, który po przebyciu przestrzeni Casa­
blanca — Poznań bez żadnego poważniejszego defektu, stanął wreszcie spo­

kojnie w podwórzu domu jednego z podróżników.

Mroczkieivi.cz
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Zjazd zimowy do Garmisch-Partenkirchen

Po śnieżnej drodze

Fragmenty wyścigu samolotu i samochodu. Nie­
bezpieczne wiraże, które obydwu przeciwników 

mogą łatwo przyprawić o katastrofą.

Zimowe zjazdy samochodowe zawsze i 
wszędzie cieszą się wśród szerokich kół auto­
mobilistów wielkiem uznaniem i frekwencją. 
Doroczny zjazd zimowy do Garmisch-Parten- 
kirchen, zorganizowany przez Automobilklub 
Rzeszy, odbył się w tym roku równocześnie z 
identycznym zjazdem, zorganizowanym przez 
Automobilklub Krakowski do Zakopanego.

Pełny gaz! Samolot chce zdystansować samochód i „ciśnie1* maszyną, samochód jednak pędzi z za­
wrotną szybkością mimo śliskiej tafli lodowej na jeziorze.

Jakkolwiek uczestnikom do Zakopanego nie 
bardzo sprzyjała pogoda i co chwila natrafiali 
na zaspy śnieżne, przez które musieli się prze­
bijać, to ci wszyscy, którzy wybrali się do 
Garmisch, pędzili jak po najlepszej drodze as­
faltowej. Drogi zdążające do celu pokryte by­
ły nieznaczną warstwą śniegu, a tafla lodu na 
jeziorze Eib, na którem odby­
wała się najciekawsza część tej 
imprezy zimowej tak przybrała 
na grubości, że możliwy był 
start kilkunastu nawet wozów 
do wyścigu.

Zjazd więc odbył się w ideal­
nych wprost warunkach, o czem 
najlepiej świadczyć może nieby­
wała ilość uczestników, którzy 
ze wszech stron — po drogach 
miejscami zlodowaciałych — z 
swemi maszynami, uprawiali 
karkołomne harce, ślizgając się 
z jednej strony drogi na drugą, 
jak gdyby chcieli brać prze­
szkody, spiętrzonego po obu 
stronach drogi śniegu.

Na program tego zimowego 
zjazdu składało się 7 imprez 
rozłożonych na trzy dni, a mia­
nowicie: jazda zimowa do Gar­
misch dla samochodów i moto­
cykli, podzielona na jazdę trzy 
i półtoradniową, oraz plakieto- 
wą. Na drugą część składała się 
jazda górska na drodze zdąża­
jącej do jeziora Eib, dla samo­
chodów turystycznych, sporto­
wych i wyścigowych, oraz mo­
tocykli bez przyczepek. Na dal­
sze części składały się loty ar­
tystyczne, specjalne z okrąże­

niem szczytu Zugspitzc, dalej wyścig 
na lodzie dla samochodów i motocykli, 
pościg za balonem i wyścig między sa­
molotem, samochodem a motocyklem.

Już w piątek, dnia 14. bm. zaczęły 
zajeżdżać do Garmisch maszyny, za­
kwalifikowane do jazdy trzydniowej 
i półtoradniowej. Kilku uczestników

w każdej kategorji, mających poza sobą prze­
pisaną dzienną ilość kilometrów przybyło rów­
nocześnie, tak, że przy przyznawaniu nagród 
kierowano się siłą maszyn i pierwszeństwo 
przyznano oczywiście maszynom słabszym.

Simons, który wystartował z Berlina na 
D. K. W. miał tego dnia dziwne wprost szczę­

Wyścig samochodóiu sportowych na tafli lodoicej jeziora Eib obfitował szcze­
gólnie na zakrętach zv dość niebezpieczne momenty.

ście. Z powodu śnieżycy nie zauważył on w po­
bliżu Lindau opuszczonego szlabanu, o który 
uderzył z całą siłą w momencie kiedy prze­
jeżdżał pociąg pospieszny. Nadzwyczajnym 
zbiegiem okoliczności potłuczony został tylko 
odwietrznik, kierowca natomiast bez żadnych 
obrażeń, po usunięciu resztek stłuczonego 
szkła, udał się w dalszą drogę. Pani Bahr, zna­
na czytelnikom z rajdu do Monte Carlo, po­
pełniając błąd na starcie spóźniła się do celu 
o 20 minut i została wyeliminowana tak samo, 
jak Szwajcar Buchli, który przebył 1512 kim. 
i spóźnił się o 8 minut. Komitet sportowy, 
uwzględniając wyczyn sportowy obu, przyznał 
im nagrody specjalne. Pierwszą nagrodę otrzy­
mali w jeździe trzydniowej, Yogereuthler z

Lipska na Steyerze (1543 kim), 
pani Seliger ze Szczecina na Mer- 
cedez-Benzie (1500 kim) oraz 
Caracciola z Berlina również na 
Mercedez-Benzie (1500 kim). W 
jeździe półtoradniowej pierwsze 
miejsce zajął Simons z Berlina 
na D. K. W. (790 kim.)

Do drugiej części zjazdu zi­
mowego należała jazda górska, 
która stanowi „clou44 wszystkich 
imprez zimowych, urządzanych 
w Garmisch. Trasa wynosi 2800 
mtr. i wykazuje okrągłe 250 mtr. 
wzniesienia. Tym razem była 
ona śliska, pokryta zbitą war­
stwą śniegu. Do startu stanęło 57 
motocykli i 2 samochody. 
Gschwilm na motocyklu „Rudge 
Whitworth44 o pojemności 500 
ccm uzyskał najlepszy czas dnia 
w 2:40,1 min. (63 kim. na godz.), 
ustanawiając temsamem nowy 
rekord w tej klasie. Najlepszy 
czas dla samochodów uzyskał 
v. Stuck-Villiez na Austro-Daim- 
lerze, przebywając tę trasę w 
2:54,3 min.

W niedzielę odbyły się przy 
pięknej pogodzie oraz nadzwy­
czajnej frekwencji wyścigi na je­
ziorze Eib. Z Monachjum przy- 

(Dokończenie na str. 11-tej).
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Sport samochodowy, motocyklowy i lotniczy

Kańczyński z Ło-

W niedzielę, dnia 16. b. m. odbył się zimowy 
zjazd zespołów automobilowych do Kielc, który 
był zapoczątkowaniem sezonu automobilowego 
w bieżącym roku. Organizacją tego zjazdu zajął 
się Automobilklub Łódzki, a inicjatywa wyszła 
z Automobilklubu Polski. Każdy zespół składał 
się z 5 maszyn. Z powodu zasp śnieżnych nie 
przybył zgłoszony zespół krakowski. Komando­
rem zjazdu był inżynier 
dzi.

Wyniki tego zjazdu 
są następujące: pierwsze 
miejsce zajął zespół łódz­
ki I, drugie miejsce 
łódzki zespół III, trzecie 
miejsce zespół II Auto­
mobilklubu Warszaw­
skiego. Zwycięzcom wrę­
czono srebrne plakiety. 
Nagrody za dobry czas 
w postaci bronzowych 
plakiet zdobył Automo­
bilklub Pomorski, pierw­
szy zespół łódzki i pierw­
szy zespół śląski.

* *
*

W dniu 14. b. m. ru­
chliwy Komitet Imprez 
Sportowych w Zakopa­
nem urządził po raz 
pierwszy ciekawą impre­
zę na stadjonie, a mia­
nowicie skijoering za sa­
mochodami. Bieżnia na 
8tadjonie została przeto- 
rowana ze śniegu i udo­
stępniona do jazdy sa­
mochodowej.

W skijoeringu za sa­
mochodem startowały 
równocześnie dwie ma­
szyny z przeciwnych 
6tron toru, przyczem tra­
sa obejmowała dwa o- 
krążenia. Jako pierwsze 
startowały dwie dwucy- 
lindrówki Tatry. Najlepszy czas uzyskał Sosin 
(Tatra) z narciarzem Didukiem 3:39 min.; drugie 
Rudnicki (Tatra) z Dawidkiem, trzecie Kopko- 
wicz (Tatra) z Wilgą, oraz czwarte Dyrek (Tatra) 
z Rysiakiewiczem. Po tej części programu odbył 
się skijoering za samochodem dla pań, do którego 
stanęły cztery wozy. Pierwsze miejsce zajął Niedź- 
wiecki na Fiacie z narciarką Słomnicką, drugie 
Ripper na Tatrze z Daukszanką, trzecie Apfel- 
baum na Packardzie z Fiszerową, czwarte miejsce 
również Apfelbaum na Packardzie z Gumplowi- 
czówną.

W skijoeringu za samochodem dla panów wzię­
ło udział 6 wozów, w grupach po dwa samochody 
z równoczesnym startem z przeciwnych stron to­
ru. Pierwsze miejsce zajął Jan Ripper na Tatrze 
z narciarzem Rysiakiewiczem, drugie Erlich na 

W czasie mroźnej i śnieżnej zimy nieocenione usługi oddają sportowcom dobre sanie motorowe 
na gąsienicach, które umożliwiają im poruszanie się po każdym terenie.

Citroenie z Krzeptowskim, trzecie Dobiszewski 
na Fiacie z Niedźwieckim.

W skijoeringu samochodowym z handicapem 
pierwszy, a zarazem najlepszy czas dnia z dwoma 
okrążeniami toru, zajął Jan Ripper na Tatrze 
w czasie 2:25,5 sek. z narciarzem Motyką. Pierw­
sze miejsce natomiast w tymże samym biegu za­
jął Erlich na Citroenie z Krzeptowskim. Zawody 
te cieszyły się wielkiem powodzeniem i na ogólne 
żądanie publiczności powtórzone zostaną w bież.

Na szosie Croydon—Brighton w Anglji odbyły się w ub. niedzielę icyścigi na prototypach motocykli.
Na rycinie icidzimy najstarszy motocykl marki Ariel"' z r. 1887 oraz typ nowoczesny tej samej 

marki z r. b.

tygodniu. Do komitetu sędziowskiego wchodzili 
prezes komisji sportowej Automobilklubu Kra­
kowskiego, p. Wilhelm Ripper, poseł Marjan Dą­
browski, dyr. Zakopiańskiej Spółki Samochodowej 
Cybulski oraz prezes komitetu imprez sportowych 
p. Jamontt.

*
Automobilklub Niemiec organizuje pod koniec 

lipca wzgl. na początku sierpnia br. rajd dla wo­
zów seryjnych, zaopatrzonych w znak narodowo­
ściowy na trasie Berlin — Duesseldorf — Frank­
furt n/M. — Monachjum — Klagenfurt — Ragu­
sa — Belgrad — Budapeszt — Bukareszt — Wie­
deń — Praga — Warszawa — Ryga — Króle­
wiec — Berlin. Całą tę trasę należy w myśl regu­
laminu przejechać z średnią szybkością 33 kim. 
na godz. (dni wypoczynkowe nie wliczone). W 

miastach wyżej wyszczególnionych odbywać się 
będzie kontrola czasu, czyli, że uczestnikom nie 
wolno z nich wcześniej startować, zanim nie upły­
nie przeciętny czas 33 kim. na godz. z poprzed­
niego etapu. Obsada wozów nie może przekraczać 
dwu ludzi, przyczem o nagrody ubiegać się mogą 
poszczególni zawodnicy jak i teamy fabryczne. 
Rajd ten w szerokich kołach automobilistów 
wzbudził wielkie zainteresowanie.

Rajd samochodowy 
poprzez Saharę rozpo­
czął się 5 bm. Z Algieru 
wystartował zespół, skła­
dający się z 4 wozów 
Cottin Desgouttes. 9 b. 
m. ruszają Renaulty, 13. 
Renaulty - Vivasix, 15. 
Fordy, 17. Citroeny, 19. 
Bugatti o poj. cyl. 1500 
ccm., 21. mieszany ze­
spół Renaultów i Citroe­
nów a 23. Hotschkiss, 
Delaunay - Belleville, 
Panhard i Voisin. Dalej 
wystartowały dwa zespo­
ły z Tunnisu 6. i 11. bm. 
Zespół czterech Peugeo­
tów ukończył już rajd, 
wróciwszy w tych dniach 
do Algieru. W ciągu 32 
dni przebył on dwukrot­
nie Saharę, 
przebytych 
cztery wozy 
tysięcy, z 
czwarte przypada 
bezdrożne tereny.

* * 
*

Wyścig o Wielką Na­
grodę Marokka odbędzie 
się dnia 13 kwietnia na 
trasie o długości 709,5 
kim. prowadzącej z Ca­
sablanki. Na trasie tej 
znajdują się odcinki 

długości 150 kim. — biegnące prawie że prosto­
linijnie. Ilość miejscowości, przez które prowadzi 
trasa jest tak mała, że zawodnicy nie będą potrze­
bowali zmieniać szybkości.

*

Ilość kim. 
przez te 
wynosi 15 

czego trzy- 
na

*
Dnia 12 i 13 kwietnia odbędzie się we Wło­

szech po raz czwarty jazda okrężna „Mille Miglia“ 
na 1630 kim., zorganizowana przez Automobil­
klub Brescii i wydawnictwo „Gazetta dello Sport". 
Dotąd zgłoszono 9 Alfa Romeo i dwa Fiaty. Na­
zwiska kierowców są dotąd nieznane, jednakże nie 
ulega wątpliwości, że w jeździe tej wezmą udział 
znani jeźdźcy jak Campari, Varzi i Brilli-Peri (na 
Alfa Romeo), Toti na Maserattim, Gilera i de 
Martis na Fiatach.

*

Dnia 23 lutego odbędzie się rajd motocyklowy 
dokoła Warszawy. Będzie to jazda na regularność, 
zorganizowana przez redakcję „Autolotu44 wespół 
z A. Z. S.-em i Polskim Klubem Motocyklowym. 
Nagród wyznaczono około 30.

30-sto kilometrowa trasa rajdu podzielona bę­
dzie między 7 punktów kontrolnych i pobiegnie 
z ul. Bagatela (start przed nową siedzibą Touring 
Klubu), Czerniakowską, mostem ks. Józefa, Gro­
chowską, Jagiellońską, mostem kolejowym, róg 
Wolskiej koło pętlicy tramwajowej, Grójecką 
(dom akademicki), Racławicką, róg Wołowskiej 
i do Bagateli.

Zbiórka — o godz. 9,30 poczem nastąpią zapi­
sy, przegląd techniczny maszyn, odczytanie regu­
laminu i start kolejno o godz. 11,30.

* *
*

W ubiegłych dniach została założona spółka, 
akcyjna pod nazwą „Vesuvio“ dla zbudowania spe­
cjalnej drogi automobilowej, aż do szczytu Wezu- 
wjusza. Według wszelkiego prawdopodobieństwa 
otwarcie nowej drogi nastąpi w przyszłym roku.

* ‘ *
*
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Mały Bazyli banderson posiada samochodzik z napędem elektrycznym, na którym urządza codzien­
nie wycieczki. Samochodzik ten rozwija szybkość 18 kim. na godz.

Prezes Klubu Motocyklowego Francji Robert 
Senechal, wyjechał dnia 1-go lutego na 8-mio cyl. 
maszynie „Delage44 z Paryża. Po 8-miu dniach 
wrócił on, mając na liczniku 7 000 kim. Droga pro­
wadziła przez Madryt, Barcelonę, Monte Carlo, 
Rzym, Wenecję, Wiedeń, Pragę, Berlin. Silnik był 
zaplombowany. Ta piękna próba wielkiej wytrzy­
małości sportowej odbyła się przy udziale 4 pasa­
żerów m. in. sprawozdawców pism fachowych.

* *
*

Tegoroczny „Lot Małej Ententy i Polski44 zor­
ganizowany zostanie przez Aeroklub Rzeczypospo­
litej Polskiej, przy współudziale aeroklubów: Cze­
chosłowacji, Jugosławji i Rumunji. Zawody odbę­
dą się 11. sierpnia rb.

Ponieważ zawody te odbywały się dotąd na 
warunkach corocznie opracowanych przez po­
szczególne aerokluby, co pociągało za sobą wpro­
wadzanie nieraz do regulaminu na krótko przed 
zawodami nieprzewidzianych zmian — Aeroklub 
Rzeczypospolitej Polskiej wystąpił z inicjatywą 
opracowania regulaminu zasadniczego, któryby 
obowiązywał stale organizatorów zawodów przy 
ustalaniu warunków do regulaminu szczegółowego.

W tym celu Aeroklub R. P. zaprosił przedsta­
wicieli aeroklubów zainteresowanych państw na 
konferencję, która odbyła się 10 lutego rb. w War­
szawie. Konferencja ta zajmowała się również 
opracowaniem szczegółowych warunków do za­
wodów tegorocznych.

Projekt regulaminu szczegółowego, opracowa­
ny przez Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej prze­
widuje, iż do tegorocznych zawodów dopuszczone

\Ia Widnokręgu Automobili sty
WYPADKI SAMOCHODOWE

TORUŃ. (Wypadek automobilowy). W ub. so­
botę, na szosie między Żurem a stacją Laskowice 
zdarzył się wypadek samochodowy z automobilem 
w którym jechali ministrowie: rolnictwa Janta- 
Połczyński i robót publicznych Matakiewicz. Gdy 
Pan Prezydent Rzeczypospolitej powracał ze 
świtą z Żuru, samochód wojewody pomorskiego, 
w którym jechali obaj ministrowie oraz komisarz 
generalny Rzeczypospolitej Polskiej w Gdańsku, 
p. Strassburger, starł się z motocyklem wojsko­
wym, wiozącym trzech żandarmów. Siła starcia 
była tak wielka, że jeden z żandarmów opisawszy 
łuk w powietrzu, spadł na maskę samochodu wo­
jewódzkiego i potłukł się dotkliwie. Wszyscy trzej 
żandarmi: Doroziński, Kukaszewski i Chylewski, 
doznali poważnych obrażeń i odwiezieni zostali 
do szpitala w Świeciu. Ministrowie i szofer samo­
chodu wojewódzkiego wyszli z wypadku bez 

będą samoloty dwumiejscowe. Każde z zaintereso­
wanych państw ma prawo zgłosić po sześć samo­
lotów. Lot okrężny rozpocznie się w Warszawie i 
trwać będzie jak w latach poprzednich, dwa dni. 
Projektowana jest następująca’ trasa:

Pierwszy dzień: Warszawa — Praga Czeska z 
przelotem przez Lwów bez obowiązku lądowania. 
Praga Czeska — Białogród z przelotem przez Za­
grzeb bez obowiązku lądowania.

Drugi dzień: Białogród — Bukareszt, Buka­
reszt — Lwów z przelotem przez Jassy bez obo­
wiązku lądowania i Lwów — Warszawa z przelo­
tem przez Poznań bez obowiązku lądowania.

W tegorocznych zawodach projektuje się po 
raz pierwszy przelot nocny, a mianowicie na tra­
sie Warszawa — Praga Czeska. Start z Warszawy 
ma nastąpić o godz. 1 w nocy. Podczas lotu nie 
wolno będzie przekraczać terytorjum niemieckie­
go i węgierskiego.

Poza przelotem na trasie, projekt regulaminu 
szczegółowego przewiduje jeszcze następujące 
próby:

a) Lot na wysokość 5.000 metrów w czasie lo­
tu na trasie.

b) Lot na wysokość z obciążeniem.
c) Próba startu na połowem lotnisku.

* *
*

Lotnik francuski Albert wzniósł się dnia 11. 
bm. na awjonetce jednoosobowej o wadze własnej 
350 kg. na 8 000 m., bijąc temsamem rekord pilota 
niemieckiego Pawła Baemera w tej kategorji 
awjonetek, wynoszący 6 782 m. Nowy rekord jed­
nakże oficjalnie dotąd nie został uznany.

szwanku. Wypadek powstał z tego powodu, że szo­
fer samochodu usiłował wyminąć jadące przed nim 
auto wojskowe i zjechał na lewą stronę szosy, nie 
dostrzegłszy nadjeżdżającego motocyklu.

PRUSZCZ. (Katastrofa samochodowa spowo­
dowana nietrzeźwością szofera). W Pruszczu pod 
Gdańskiem, wydarzył się tragiczny wypadek.

Berg, szofer z zawodu, w mocno podchmielo­
nym stanie, najechał samochodem na słup telegra­
ficzny. Trzej pasażerowie byli z taką siłą wyrzu­
ceni na szosę, iż jeden z nich poniósł śmierć na 
miejscu, dwaj pozostali odnieśli ciężkie rany.

LUBLIN. (Wypadek autobusowy). W ponie­
działek około godz. 1 po poł. na szosie lubelskiej 
pod Wiązowną, nietrzeźwy szofer skierował auto­
bus do rowu. Pogotowie ratunkowe opatrzyło 
trzech pasażerów lekko rannych.

LONDYN. (Samochód pod pociągiem),. W po­
bliżu Werribee wpadł pociąg pasażerski na prze­

jeżdżający przez przejazd kolejowy samochód, w 
którym było 10 osób. W katastrofie znalazło 
śmierć 5 osób, 4 odniosło ciężkie obrażenia, jedna 
wyszła z wypadku cało. Samochód został zupełnie 
rozbity.

LONDYN. (2 586 ofiar samochodów w sześciu 
miesiącach.) „Morning Post44 stwierdza, iż 1 005 
osób zostało zabitych, a 1 581 rannych w wypad­
kach samochodowych w Anglji w ciągu ostatnich 
6 miesięcy. Lista ta nie może być uważana za do­
kładną, gdyż wiele wypadków uszło uwagi prasy.

Z KRAJU
Przymusowe umundurowanie dla obsługi 

autobusów
Na konferencji przedstawicieli oddziałów dro­

gowych Komisarjatu Rządu i warszawskiego urzę­
du wojewódzkiego uchwalono wprowadzić przy­
musowe umundurowanie dla obsługi autobusowej 
na razie w postaci czapki kroju angielskiego o ko­
lorze ciemno-bronzowym oraz takiego koloru opa­
ski na lewem ramieniu z napisem „konduktor44 lub 
„kierowca44. Obowiązujące rozporządzenie w tej 
mierze ukaże się w najbliższym czasie.

Komunikację samochodową na Śląsku 
przejęły samorządy

Od 1 sytcznia rb. zniesione zostały na Śląsku 
koncesje autobusowe dla przedsiębiorstw prywat­
nych, i całkowity ruch autobusowy objęty został 
przez związek celowy samorządów województwa 
śląskiego. Związek ten utworzył firmę p. n. „Ślą­
skie Linje Autobusowe44, która prowadzi samo­
dzielnie komunikację autobusową w całem woje­
wództwie. Przedsiębiorstwa prywatne pracują 
jedynie w charakterze sub-koncesjonarjuszy.

Ustawa koncesyjna przedłożona Sejmowi
Dowiadujemy się, że projekt ustawy o konce­

sjonowaniu przedsiębiorstw autobusowych, który 
w swoim czasie przedstawiony został do zaopinjo- 
wania Izbom przemysłowo-handlowym i został 
przez te instytucje przyjęty naogół bardzo kry­
tycznie, przedłożony został Sejmowi.

Kradzieże samochodów na porządku 
dziennym

Z przed domu Chmielna 32, niewykryty spraw­
ca skradł pozostawiony chwilowo bez dozoru sa-

W Toruniu zderzył się wskutek nieostrożności kie­
rowcy samochód osobowy wyjeżdżający z garażu 
z tcozem ciężarowym, ulegając poważnym uszko­

dzeniom.
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mochód-limuzynę marki „Ci­
troen44, 4-osobowy, nr. 21 636, 
wartości 15 000 zł. Samochód 
jest własnością inż. Tadeusza 
Sztromajera, zastępcy dyrek­
tora autobusów miejskich. 
Złoczyńcy kradną już trzeci 
raz samochód marki „Citroen44.

Wypadek zatrucia gazami 
spalin o we mi

SIM S. A. MOR6ES Szwajcaria 
TŁOKI, PIERŚCIENIE TŁOKOWE 

i ZAWORY SAMOCHODOWE

WYŁĄCZNE ZASTĘPSTWA i GŁÓWNY SKŁAD 
NA POLSKĘ

KRAKÓW, UL. BRACKA L. 5 
TELEFON Nr. 4343

DOSTAWA ZE SKŁADU
CENY KONKURENCYJNE

ZASTĘPCY POSZUKIWANI

J. SCHMID-ROOST S. A
Oerlikon-Zurych 

ŁOŻYSKA KULKOWE l ROLKOWE

W Cieszynie, w garażu han- BK 
dlarza Hertza, znaleziono 
zwłoki szofera Kuchejdy w 
pozycji siedzącej przy kierów- 
nicy samochodu ciężarowego. Jak wykazało wstęp­
ne dochodzenie, Kuchejda, przybywszy do garażu, 
usiadł przy kierownicy i puścił silnik w ruch. Po­
nieważ garaż był zamknięty, gazy spalinowe wy­
chodzące z silnika zebrały się w takiej ilości, że 
spowodowały śmierć Kuchejdy.

Zjazd rady kupców i przemysłowców 
samochodowych

W Warszawie w Stów. Kupców Polskich odbył 
się zjazd rady zrzeszeń kupców i przemysłowców 
samochodowych. Obradom przewodniczył prezes
T. Marchlewski z Warszawy i w zastępstwie p. 
prez. Sierszyński z Poznania. Porządek obrad 
obejmował sprawy organizacyjne, sprawę stosun­
ku rady zrzeszeń do międzynarodowej wystawy 
komunikacyjnej w Poznaniu, oraz sprawę unor­
mowania stosunków, panujących w handlu pneu­
matykami. Ten ostatni punkt porządku obrad ra­
dy zrzeszeń był następnie kontynuowany w obra­
dach południowych na specjalnem zebraniu, któ­
remu przewodniczył p. dyr. E. Wencel, a w któ- 
rem obok przedstawicieli rady zrzeszeń wzięli 
udział reprezentanci sekcyj jeneralnych przedsta­
wicieli gum.

Tow. Budowy samochodów „As“
Towarzystwo Budowy Samochodów „As44 we­

szło w nową fazę swego rozwoju. Należy przy- 
klasnąć Dyrekcji w osobie p. inż. A. Libermana, 
że pomimo ciężkiej sytuacji w kraju potrafił prze­
prowadzić reorganizację przedsiębiorstwa, mając 
za główny cel w swych poczynaniach uniezależ­
nienie się od zagranicy.

Towarzystwo „As44 wypuściło około 80 taksó­
wek, które pomimo, że zrobiły ca. 60—70 tysięcy 
kilometrów, nie wykazały specjalnych poważniej­
szych braków. Poza montownią samochodów, któ­
ra również obecnie została wyposażona w szereg 
nowoczesnych urządzeń, zostały uruchomione war-

Po śn;eżnej drodze
(Dokończenie ze strony 8-mej).

leciało 5 samolotów, ażeby zmierzyć się 
w wyścigu z samochodami. Punktualnie 
o godzinie 10,30 rozpoczął się wyścig na 
torze o długości 1500 mtr. Z powodu opadów 
śnieżnych, które miały miejsce w ubiegłych 
dniach, tor idealnie nadawał się do wy­
ścigów samochodów na lodzie. Aczkol­
wiek na zakrętach prawie że wszystkie 
wozy popadały w poślizg, to na szczęście nie 
zanotowano żadnego wypadku. Jako pierwsze 
puszczono wozy sportowe, oczywiście maszyny 
najsłabsze. Simons na D. K. W. przez pewien 
czas prowadził jako pierwszy, niestety wsku­
tek poślizgu przybył do finiszu jako trzeci. 
Wyścig silniejszych maszyn obfitował na skrę­
tach w moc niebezpiecznych momentów, ma­
szyny ześlizgiwały się daleko poza tor, tak, 
że kierowcy, którzy początkowo mieli najlep­
szy czas, przy finiszu zajęli ostatnie miejsca. 
Ten sam objaw miał miejsce przy star­
cie 4 wozów wyścigowych. Nadspodzie­
wane było zwycięstwo hr. Arco Zinne- 
bergsa na Mercedes-Benzie nad Stuckiem, 
który prowadził Austro-Daimlera. Ten ostat­
ni przy nadawaniu wyników przez mi­
krofon sam się poddał ostrej krytyce, wyra­
żając się między innemi, „że jeżeli się posiada 
szybką maszynę, wówczas należy jechać po­
woli . . .“ 

sztaty reparacyjne pod wytrawnem kierownictwem 
technicznem p. inż. Olgierda Gorzkowskiego, ma­
jącego za sobą w dziale montażu samochodów po­
ważne fachowe doświadczenie.

Dział warsztatów reparacyjnych został wypo­
sażony w najnowsze maszyny do reparacji oraz 
wyrobu części zamiennych do samochodów wszy­
stkich marek. Dzięki więc tak zorganizowanej 
i na szeroką skalę zakrojonej akcji części zużyte 
można będzie zamieniać względnie dcrabiać u nas 
w kraju po cenie tańszej, niż sprowadzając je z za­
granicy. Bogato został również wyposażony dział 
elektrotechniczny w nowoczesne urządzenia tech­
niczne do ładowania dynamomaszyn i reparacyj 
świetlno-sygnalizacyjnych urządzeń.

Z ZAGRANICY
Salon samochodowy w Amsterdamie

Holenderski salon samochodowy w Amsterda­
mie zamknął swoje podwoje dnia 3. bm. i był, jak 
wszystkie poprzednie salony, pod wyraźnym wpły­
wem amerykańskim. Biorąc pod uwagę udział w 
imporcie samochodów wszystkich krajów europej­
skich, to suma tych udziałów zawsze jeszcze jest 
znikomą wobec udziału amerykańskiego. Podczas, 
kiedy przemysł amerykański reprezentowały 33 
wozy osobowe i 12 ciężarowych, to Francja wy­
stawiła 16 wozów wzgl. 8 marek, Anglja 6 wzgl. 
jedną markę, Belgja, Włochy, Austrja i Szwajca- 
rja również nie więcej.

Wśród nowych typów reprezentowany był Fiat 
514, typ Umberto, ośmiocyl. Oakland, 6-cio cylin­
drowy Wilłys-Knight oraz 8-mio cyl. Horch w 
specjalnem wykonaniu.

Wystawa ciężarówek nie dała nic nowego. 
Okazało się, że Holandja wykazuje większe zapo­
trzebowanie na lżejsze ciężarówki.

Poza jedną fabryką, która produkuje motocy­
kle, nie posiada Holandja własnego przemysłu 
samochodowego i dlatego też skazana jest na im­
port. Stan pojazdów mechanicznych w ostatnich 
dziesięciu latach wzrósł dziesięciokrotnie i wyno­

W Hamburgu wproicadzono ostatnio nowość w postaci bagażowych samochodów, które na każde żą­
danie publiczności za ściśle określonem wynagrodzeniem przezcożą dozcolny bagaż i przesyłki.

sił na początku ub. r. 85 000 samochodów i 30 ty­
sięcy motocykli, czyli, że na 80 mieszkańców przy­
padał jeden pojazd mechaniczny.

Z salonu samochodowego w Kopenhadze
Międzynarodowy salon samochodowy w Kopen­

hadze, zorganizowany przez kupców branży samo­
chodowej i motocyklowej otwarty został w ubiegłą 
sobotę przez arcyksięcia Fryderyka. Na wystawie 
wystawione są 23 marki samochodów ciężarowych 
i 37 motocyklowych. Między innemi reprezento­
wany jest przemysł samochodowy Stanów Zjed­
noczonych, Danji, Anglji, Szwecji, Belgji, Francji, 
Włoch, Niemiec i Austrji. Samochody ciężarowe 
wystawiają Ford, Generał Motors, Renault, Ci­
troen, Triangle, Fiat, International, Volvo, Reo, 
Nash, Daimler-Benz, Dodge, Graham, Steward. 
Federal, Studebaker, Durant, Largo, Mercedes- 
Benz, Hansa Llyod, N. A. G.

W dziale traktorów reprezentowane były takie 
marki jak Ferguson, Vulcan, Standard, Fordson 
i Diesel.

Największe co do rozmiarów stoiska zejęli Ford 
i Generał Motors. Ford wśród licznych typów 
ciężarówek wystawił nową połtoratonówkę z czte­
rema przekładniami, która wzbudziła ogólną sen­
sację. Generał Motors wystawił wszystkie typy 
swoich wozów.

Nie będzie więcej zatruć gazami spalinowemi
Dr. J. Frazer, kierownik działu chemicznego 

przy uniwersytecie John-Hopkinsa w Nowym Jor­
ku wykrył ostatnio ciało, posiadające własności 
katalityczne. Ciało to umieszczone w przewodzie 
ssącym silnika przemienia trujące gazy spalino­
we, głównie tlenek węgla na dwutlenek węgla, 
czyli bezwodnik węglowy. Powietrze, potrzebne 
do tego procesu, doprowadzone zostaje do tłu­
mika przed umieszczonym katalizatorem. Wynala­
zek ten miałby w automobiliźmie wielkie znacze­
nie, gdyż przez zastosowanie go unikniętoby licz­
nych zatruć gazami spalinowemi, które tak 
często mają miejsce w garażach zamkniętych.
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Pogotowie samochodowe we Francji
Kluby automobilowe turystyczne i motocyklo­

we Francji zorganizowały 490 posterunków do 
pomocy technicznej automobilistom na szosach. 
Te lotne i stałe „pogotowia samochodowe44 obsłu­
gują 2.765 kim. drogi. W rb. ilość posterunków 
takich ma być podwojona.

Stan samochodów i motocykli w poszcze­
gólnych krajach Europy

Stan samochodów i motocykli w poszczegól­
nych krajach Europy przedstawiał się następują­
co (pierwsza cyfra — samochody, druga — mo­
tocykle) :

Przemysł automobilowy na trzeciem miejscu

Anglja 1.148.383 (671.620)
Francja 1.098.000 (320.000)
Niemcy 531.000 (465.000)
Belgja 113.385 (35.000)
Hiszpanja 112.452 (8.525)
Danja 98.600 (24.000)
Holandja 69.094 (43.599)
Czechosłowacja 47.100 (24.790)
Irlandja 40.288 (7.857)
Polska 29.423 (4.597)
Portugalja 24.896 (2.455)
Rosja 21.058 (8.000)
Finlandja 17.741 (5.294)
Grecja 17.250 (500)
Austrja 16.760 (35.922)
Norwegja 2.787 (5.547)

Zebranie kupców i przemysłowców 
samochodowych

W czwartek, dnia 13 bm. o godz. 8 wieczorem 
odbyło się zebranie przedstawicieli samochodo­
wych.

W zebraniu tem wziął udział również pk. Na­
czelny Dyrektor Międzynarodowej Wystawy Ko­
munikacji i Turystyki p. prof. Ropp, który 
przedstawił nowe propozycje odnośnie udziału ku- 
piectwa samochodowego w Międzynarodowej Wy­
stawie Komunikacji i Turystyki.

Na podstawie tych propozycyj:
1) kupiectwo samochodowe mogłoby wziąć 

udział w Targach Poznańskich oraz
2) udział w Wystawie Komunikacyjnej. Na 

Targach bowiem wystawiane byłyby tylko samo­
chody turystyczne, na Wystawie zaś tylko pod­
wozia ciężarowe i autobusowe.

golnie nowość, której dotąd nie było, a którą 
wszyscy z entuzjazmem powitają: pośrednictwo 
pracy. Dalsza dyskusja wykazała zupełną jedno­
myślność, w sprawie przyłączenia się do Ch. Z. 
Z. Zjazd organizacyjny odbędzie się wkrótce po 
porozumieniu się z innemi ośrodkami.

Liczba członków Ch. Z. Z. A. wzrasta z dnia 
na dzień w niezwykle szybkiem tempie i osiągnę­
ła już 230, po przyłączeniu się oddziału wrzesiń­
skiego — w tej chwili już jest wyższa.

Z Polskiego Touring Klubu
Polski Touring Klub został założony w r. 1925 

w celu popierania turystyki polskiej w kraju i za­
granicą. W pierwszych latach swego istnienia roz­
wijał swą działalność tylko w kierunku propagan­
dy turystycznej, walcząc z ciężkiemi warunkami fi-

Jak potężnym jest przemysł automobilowy i jak 
olbrzymie zużywa ilości surowców i półfabryka­
tów świadczą następujące cyfry, zaczerpnięte 
z' pisma „Financial Times44: Światowy przemysł 
automobilowy zużył w r. 1928 — 7.75 milj. ton sta­
li, 500 000 ton kauczuku, 115 milj. stóp kw. szkła. 
30 000 ton aluminjum, 100 000 ton miedzi, 190 000 
ton ołowiu, 30 000 ton cynku, 20 000 ton cyny, 
8 000 ton niklu, a poza tem ogromne ilości drzewa, 
farb, skóry, materjałów włókienniczych, włosia 
etc.

Wartość światowej produkcji automobilowej 
w roku 1928/29 jest dwa razy większa od wartości 
produkcji stali lub bawełny, a dziesięciokrotnie 
od produkcji złota i srebra i wynosi 6 miljardów 
dolarów.

Wyższą wartość przedstawia jedynie produkcja 
węgla i zboża.

Z komunikacji lotniczej
W rb. ukończona zostanie budowa żelaznych 

hangarów z centralnym ogrzewaniem w portach 
lotniczych w Warszawie, Poznaniu, Lwowie i Kra­
kowie, t. zn. na ewentualnych przyszłych szla­
kach: Berlin — Poznań — Warszawa i Gdańsk 
— Warszawa — Lwów — Bukareszt. Porty będą 
wyposażone w wielkie zbiorniki benzynowe. Po­
za tem plan inwestycyjny przewiduje w roku bie­
żącym ustawienie, montaż i uruchomienie radjo- 
stacji wyłącznie dla użytku lotnictwa w portach 
w Warszawie, Poznaniu i Katowicach.

Wśród inwestycyj wymienić należy projekto­
waną instalację latarń lotniczych, które umożli­
wią nocną komunikację lotniczą. Latarnie te za­
instalowane będą na szlakach Warszawa — Po­
znań i Warszawa — Lwów w ciągu 2 lat.

Lotnictwo Boliwijskie
Znany lotnik francuski, Henryk Lemaitre, po­

wrócił do Paryża po 3-letnim organizowaniu lot­
nictwa boliwijskiego. Lotnictwo to rozwija się po­
myślnie, pomimo wysokiego położenia głównego 
portu lotniczego w La Paz stolicy Boliwji. Poziom 
La Paz wynosi 4,100 m. Lemaitre wyszkolił w Bo­
liwji szereg pilotów i mechaników, zorganizował 
warsztaty mechaniczne, zakupił potrzebne ma­
szyny i samoloty, oczywiście, francuskie.

Nowy typ samolotu pasażerskiego
W ostatnich dniach ukończono w Bordeaux 

montaż nowego typu samolotu pasażerskiego, któ­
ry konstrukcją swą przypomina nowe aparaty 
Junkersa G. 38. Kabiny, które mogą pomieścić 
28 osób znajdują się w płatach. Dostęp do silni­
ków (3 Hispano Suiza po 600 KM.) jest bardzo 
łatwy. Nowy typ samolotu jest konstrukcji inży­
niera francuskiego Monge i oznaczony został jak 
typ DB 70.
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♦
♦
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♦
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♦
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♦
♦ 
♦
♦
♦
♦
♦
♦
♦
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nasze 
liczne 
A. M.

Z kół czytelników
Otrzymujemy jako odpowiedź 

wezwanie w numerze 17, str. 
głosy. M. in. cytujemy list pana 
z Warszawy z datą 15 lutego.
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Choć w kilku słowach jestem 
obowiązany Panom podziękować za 
tak dobre pismo, jakiem jest „Sa- 
mochód“. Jestem zdumiony, że przy 
tak stosunkowo niskiej cenie mam 
możność nabycia tak dobrego i nie­
zbędnego dla mnie tygodnika sa­
mochodowego, który jest niestety 
tego rodzaju jedynem pismem w 
Polsce.

Również pochwala je ivielu 
moich kolegów automobilistów i 
motocyklistów, gdyż często służy 
im swą dobrą radą tak teoretyczną 
jak i praktyczną.

Oryginały listów do redakcji gotowi 
jesteśmy każdej chwili przedłożyć.

♦
♦♦♦
♦
♦♦
t♦
♦♦♦
♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦
♦

OGŁOSZENIA DROBNE
Jednołamowy wiersz nonparelowy 30 groszy 3

Szofer
na dorożkę z kaucją 1000 zl potrzebny zaraz. Zgło­
szenia zdw 99 701

Szofer-kowal
kawaler, lat 28, z ukończonym kursem wojskowym, 
kucia koni, poszukuje posady, miejscowość obojętna. Oferty zdw 25 812

Szofer-kowal
z dobremi świadectwami, poszukuje posady. Oferty 
zd 26 125

Szofer
kawaler, lat 26, z siedmioletnia praktyką, z dobremi 
świadectwami, poszukuje posady zaraz lub później. 
Zgłoszenia Potrykus Poznań, Patrona Jackowskiego 
Nr. 19 zd 26 095

Szofer - kowal
monter, z dłuższą praktyką, poszukuje posady Oko­
lica obojętna. Oferty zdw 25 002

Dorożkę samochodową
z koncesja i zegarem korzystnie sprzedam. Skarbowa
2, parter, lewo. zdw 99 873

Szofer
z dziesiecioletną praktyką, remont przeprowadza sam, 
poszukuje posady. Zgłoszenia zd 99 683

Chevrolet 
kryty, pierwszorzędny stan, sprzedamy. Gottawt, 
Matejki 47. zdw 99 781

Uwzględniając konieczność bezpośredniego u- 
działu handlu w tworzeniu wystawy autobu­
sów, ciężarówek, Wystawa gotowa byłaby oddać 
jeden cały pawilon i obniżyć cenę, przytem od­
dać całą akcję organizacyjną w ręce kupiectwa.

Po dłuższej dyskusji nad propozycjami p. prof. 
Roppa postanowiono ustosunkować się do nich 
przychylnie i wybrano komitet wystawowy 
w składzie: pp. prezesa Sierszyńskiego, inż. Du­
szyńskiego, Tomaszewskiego, Śliwińskiej.

Następnie p. Prezes Sierszyńsk’ referował prze­
bieg zebrania Rady Zrzeszeń Związków Kupców 
Samochodowych, które odbyło się w dn. 11 bm. 
zaznaczając, że sprawa wprowadzenia w życie kar­
telu sprzedaży opon przybrała nareszcie konkret­
ne formy, gdyż kartel od dnia 15 marca zaczyna 
obowiązywać, a odnośna umowa z przedstawicie­
lami gum została już podpisana. Z dniem 15 mar­
ca br. sprzedawać wolno będzie gumy tylko fir­
mom zrzeszonym.

Poza powyżej przedstawionemi sprawami oma­
wiana również była sprawa utworzonej czarnej li­
sty szkodliwych klientów. Po wyczerpaniu dys­
kusji przewodniczący zebranie zamknął.

Szofer
inteligentny, trzeźwy, uczciwy, który może prócz jazdy 
być bardzo pomocnym, szuka posady na samochód 
prywatny. Łaskawe oferty zdw 26 378

Samochód
Peugeot limuzyna, 5/12, czteroosobowy, przejechanych 
3 000 kim., sprzedam lub zamienię na większy. Zgło­
szenia telefon 65-05 lub Samochód. Poznań. zd 26 707

Szofer-monter
doskonały w jeździe, wzorowy, lat 27, poszukuje posa­
dy. Miejscowość obojętna. Zgłoszenia Samochód, Po­
znań zd 26 718

Szofer
kowal, żonaty, z dobremi świadectwami, długoletnią 
praktyką, poszukuje stałej posady z kaucją. Oferty 
Samochód, Poznań zd 26 717

Szofer
trzeźwy i sumienny, z 18 letnią praktyką i dobremi 
świadectwami, posz kuje posady. Oferty Samochód, 
Poznań zd 26 497

Szofer
biegły' w swym zawodzie, poszukuje posady. Zgłosze­
nia Samochód, Poznań zd 26 489

Z zebrania Chrześcijańskiego Związku 
Zawodowego Automobilistów

W ub. piątek o godz. 20.30 odbyło się zebra­
nie informacyjne Chrzęść. Zw. Zaw. Aut. Sala pani 
Kasperkowej przy ul. Kraszewskiego zapełniła się 
tak, jak to nigdy nie bywało na zebraniach daw­
nego Związku Klasowego. Referat na temat sposo­
bów organizowania się zawodowego, wygłosił se­
kretarz Automobilklubu Wlkp. p. Bronia. W ob- 
jektywnie ujętych wywodach prelegent opisał ko­
rzyści i braki różnych form organizacyjnych, pod­
kreślając że Związek musi mieć wyraźny — oczy­
wiście chrześcijański — charakter. W dyskusji 
przemawiało kilku kolegów referat wygłosił p. dr. 
Niesiołowski, wykazując korzyści, które zapewnią 
automobilistom przynależność do Ch. Z. Z., szcze-

Szofer-mechanik
Poznańczyk. inteligentny, lat 26, dobry fachowiec, kil­
ka lat praktyki warsztatowej w naprawach silników 
samochodowych i maszyn rolniczych, znający sie na 
elektryfikacji 110—250 volt. przy szoferstwie może peł­
nić funkcje inkasenta, magazyniera, kontrolera, biura- 
listy i t. p., szuka posady zaraz lub później w majątku 
.obojętnie gdzie. Łaskawe oferty zd 25 043

Szofer-mechanik
kawaler, lat 30, trzeźwy, sumienny, poszukuje posady 
zaraz. Miejscowość obojętna. Oferty zd 26 126

Szofer-mechanik
z dobrej rodziny, niepijący, niepalący, z kilkuletnia 
praktyką, poważnemi referencjami, poszukuje tylko 
lepszej posady w Poznaniu. Oferty z podaniem warun­
ków zdw 25 816

Inteligentny
młody szofer, z dłuższą praktyką, dobry fachowiec, 
pewny kierowca, trzeźwy i na wskroś rzetelny, poszu­
kuje posady w wiekszem przedsiębiorstwie lub u za­
możnych państwa w mieście Poznaniu od 15. bm.. lub 
później. Łaskawe oferty uprasza pod zdw 25 046

Fachowiec
z ukończoną zagraniczną szkołą techniczną konstrukcji 
automobili i aeroplanów z dłuższą praktyką, energiczny, 
poszukuje zaraz posady. Zgłoszenia pod „Pracowity* , 
Lwów, Nowa Reklama, Batorego 26. n 8 166
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nansowemi i brakiem poparcia ze strony władz 
państwowych i samorządowych.

Dopiero w r. 1928 po objęciu prezesury przez 
p. gen. dr. Romana Góreckiego, który okazał wiel­
kie zrozumienie ważności zagadnień turystyki 
w ekonomicznym rozwoju kraju, Polski Touring 
Klub został skierowany na drogę właściwej dzia­
łalności.

Sekcja samochodowa.
e) Sekcja Samochodowa P. T. Klubu, została 

zorganizowana w celu zjednoczenia szerokich mas 
automobilistów i motocyklistów, oraz popierania 
i ułatwienia turystyki w kraju i zagranicą przy 
pomocy środków motorowych.

Na czele Sekcji stoi Zarząd, wybrany na Wal- 
nem Zebraniu Sekcji w dniu 16 grudnia 1929 ro­
ku, który składa się z trzech osób.
Sekcja zamierza do osiągnięcia swych celóiu przez:

1. organizowanie sieci stacyj napraw i stacyj 
zaopatrywania na szlakach turystycznych w ca­
łym kraju,

2. organizowanie własnych garaży, warszta­
tów reparacyjnych, służby drogowej i pogotowia 
reparacyjnego, jak również zapewnienie członkom 
ułatwień w prywatnych garażach i warsztatach,

3. organizację ułatwienia członkom zakupów 
materjału motorowego i części zamiennych, arty­
kułów i odzieży sportowej i wogóle materjałów 
i przedmiotów potrzebnych dla uprawiania tury­
styki.

4. organizację sieci hotelowych, pozostającej 
z Sekcją w stosunkach, a zapewniającej członkom 
uzyskanie miejsc w pożądanej ilości na określony 
termin po zniżonych cenach,

5. ułatwianie członkom ubezpieczeń osobo­
wych i na rzeczy,

6. udzielanie porad i ekspertyz technicznych,
7. „ „ pomocy prawnej,
8. wydawanie członkom tryptyków i „carnet 

de passage44 i międzynarodowych świadectw dro­
gowych,

9. ułatwienie członkom uzyskiwania paszpor­
tów, wiz i t. p. dokumentów,

10. udzielanie wiadomości i wyjaśnień w spra­
wie wycieczek zbiorowych i pojedyńczych, jako- 
teź zestalenie programów, marszrut, obliczeń dro­
gi, czasu i kosztów wycieczek,

11. urządzanie imprez sportowo-turystycznych,
12. zestawienie i wydawanie map turystycz: 

nych ze wskazaniem wszystkich ważniejszych miej­
scowości i objektów, godnych zwiedzenia, jakoteż 
stacyj napraw i zaopatrzenia,

13. wydawanie własnego czasopisma i roczni­
ka, oraz podręczników, przewodników i innych 
wydawnictw dotyczących zakresu działania Sekcji,

14. współdziałanie z czynnikami rządowemi 
i samorządowemi nad ulepszaniem warunków tu­
rystycznych w kraju przez studjowanie, opinjo- 
wanie i interwencje w sprawach dotyczących ulep­
szeń sieci drogowych, regulacji ruchu, sygnaliza­
cji, podatków i opłat związanych z posiadaniem 
pojazdów mechanicznych, w kwestjach komunika­
cji drogowej, przedewszyst- 
kiem autobusowej, oraz wogó­
le wszystkich sprawach doty­
czących turyzmu automobilo­
wego i wogóle automobilizmu.

Dla spełnienia swych za­
dań, Sekcja powoła do życia 
Komisję Rzeczoznawców Tech­
nicznych, Komisję Porad 
Prawnych i Komisję Organi­
zacji Sieci Delegatów na pro­
wincji.

W dalszym rozwoju Zarząd 
Sekcji ma zamiar uruchomić 
szereg) komisyj, jak: Komisję 
propagandy, wydawnictw, ko­
misję przedsiębiorstw i ułat­
wień, komisję organizacji sieci

r----- ----- -
Sprzedam bardzo tanio 

przybory 
samochodowe 

lub zamienię na samochód 
kryty. Zgłoszenia pod nr. 
z 21 856 do „Samochodu" 
Poznań.V_______  

hotelowej, garażowej i warsztatowej, komisję orga­
nizacji poręki kredytowej, komisję turystyczną 
i wycieczek, komisję budżetowo-finansową i t. P-

Komunikaty M. W. K. T.
Udział kupiectwa samochodowego na

M. W. K. T.
Dnia 13 bm. odbyło się zebranie Związku Kup­

ców Samochodowych z udziałem dyr. Międzynar. 
Wystawy Komunikacyjnej prof. Roppa, poświę­
cone sprawie udziału przedstawicieli firm samo­
chodowych w M. W. K. T. Jak wiadomo, dotych­
czasowe stanowisko kupiectwa samochodowego 
wobec wystawy było negatywne. Na zebraniu do­
szło do porozumienia w tym sensie, że otwarty bę­
dzie przy Międzynarodowych Targach Poznań­
skich — salon samochodowy, w którym reprezen­
towane będą samochody osobowe, natomiast w 
M. W. K. T. uczestniczyć będą firmy, produkujące 
samochody ciężarowe oraz autobusy.

Przykład godny naśladowania
W ostatnim czasie odbyła się w Krakowie z ini­

cjatywy i pod przewodnictwem p. wojewody Kwaś­
niewskiego konferencja zainteresowanych przed­
stawicieli instytucyj i przedsiębiorstw w sprawie 
Międzynarodowej Wystawy Komunikacji i Tury­
styki w Poznaniu.

Konferencja, w której z ramienia Dyrekcji 
M. W. K. T. brał udział p. Dyr. Moskalewski, 
uchwaliła powołać do życia na terenie Krakowa 
trzy sekcje: komunikacyjną, przemysłowo-handlo­
wą i turystyczną. Zadaniem wyłonionych komisyj 
jest zorganizowanie udziału Krakowa i wojewódz­
twa krakowskiego w Międzynarodowej Wystawie 
Komunikacji i Turystyki oraz zajęcie się propagan­
dą na rzecz Wystawy.

Szczególniejszą uwagę postanowiono zwrócić 
na odpowiednie zorganizowanie udziału Krakowa 
w sekcji turystycznej Wystawy ze względu na 
pierwszorzędne walory turystyczne, jakie posiada 
Kraków i ziemia krakowska.

Następnie — spodziewając się licznego napły­
wu do Polski turystów zagranicznych podczas 
Wystawy — przedstawiciel Krakowskiej Dyrekcji 
Kolei oświadczył na podstawie wskazówek, otrzy­
manych z Ministerstwa Komunikacji, źe kolej 
zorganizuje na czas Wystawy specjalne pociągi 
turystyczne, będzie udzielała turystom znacznych 
ulg kolejowych, oraz dostarczy im specjalnych wa­
gonów sypialnych, by w razie braku pomieszczeń 
w hotelach turyści mogli w tych wagonach no­
cować.

Przykład Krakowa jest ze wszech miar godny 
uznania.

Powołanie do życia tegoż rodzaju komitetów 
regjonalnych na terenie innych województw, zwła­
szcza: poznańskiego, pomorskiego, śląskiego, bia­
łostockiego, oraz st. m. Warszawy jest kwestją 
najbliższych dni.

PASTYLKACH^

Do nabycia * op/e^ocA. j

Komunikat
Związku Właścicieli Przedsiębiorstw 

Autobusowych
Dnia 26 hm. o godzinie 16 odbędzie s*ę  w lo­

kalu Automobilklubu Wlkp. ul. Kantaka 1 zebra­
nie Związku Właścicieli Przedsiębiorstw Autobu­
sowych. Urzędowy spis wykazuje, że 193 przed­
siębiorstw eksploatuje w Poznańskiem 248 linij 
autobusowych. Z tych 193 przedsiębiorców tylko 
są członkami Związku, pozostałych 152 jest do­
tąd niezrzeszonych. Związek apeluje więc do tych 
panów, by w imieniu dobra własnego oraz Związku 
gremjalnie zgłosili swój akces, gdyż tylko silna or­
ganizacja zdoła się obronić przed różnemi zaku­
sami. —

Odpowiedzi redakcji
P. Konrad Mazurek, Bądzecz. — Zastąpić aku­

mulator normalny baterją mniejszych akumulato­
rów można z powodzeniem, jednakże należy liczyć 
się z tern jakie napięcie daje Pana dynamówka. 
Jeżeli dynamówka Pana przystosowana jest do 
ładowania akumulatora dwuwoltowego, to zastę­
pując go baterją akumulatorków mniejszych musi 
Pan je połączyć równolegle. Jeżeli natomiast dy­
namówka Pana daje wyższe napięcie, musi Pan 
zastosować połączenie szeregowo-równoległe. Za­
stępowanie akumulatorów ogniwami zwykłemi, 
nie jest polecenia godne z powodu zbyt szybkiego 
zużywania się tych ostatnich. Nadesłany przez 
Pana schemat nie jest dostatecznie wyraźny i z te­
go powodu ściślejszych informacyj udzielić nie 
jesteśmy w stanie. Gdyby na otrzymaniu jednak 
takowych Panu zależało, prosimy o nadesłanie nam 
więcej szczegółowego rysunku, na którym byłaby 
uwidoczniona cała instalacja elektryczna.

W. X. Fr. Ligenza. Godziesze, p. Brzeziny Kai. 
Dokładny adres fabryki samochodów brzmi: Usi- 
nes Matbis, Strassbourg 200 rue de Colmar. Fa­
bryka ta posiadała poprzednio przedstawicieli 
swoich we wszystkich większych miastach Polski, 
obecnie zaś są one przeważnie już zwinięte. 
W Warszawie zastępstwo tej marki posiadała fir­
ma Auto Service, Nowy Świat 13. Można więc 
zwrócić się do niej w sprawie części zapasowych, 
które prawdopodobnie firma jeszcze posiada, bądź 
też może pośredniczyć w sprowadzeniu lakowych 
z fabryki. Poza tern w Poznaniu znajduje się rów­
nież dawne przedstawicielstwo tej marki, a mia­
nowicie firma Łazarski i Bergman, ul. Zwierzy­
niecka 8, która posiada na składzie części zapa­
sowe do samochodów Mathis.

Posiadany przez Wieleb. Księdza samochód ma 
wredług obliczeń wzorem francuskim 6 KM (podat­
kowych), według zaś wzoru polskiego 3 KM, tak, 
źe prawdopodobnie będzie on miał 3/12 KM. Ta 
druga cyfra (siła efektywna) może być cokolwiek 
większa, biorąc pod uwagę, źe silnik tego samo­
chodu jest szybkoobrotowy.

A s p i r i n 

w tabletkach 
środek uśmierzający bć!o« 

Wyjątkowo skuteczny 
we wszelkiego rodzaju 
zaziębiemach

i bólach reumatycznych.
Do nabycia we wszystkich aptekach^
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dla ochrony
__  firzocl 
zapaleniem gardła i zaziębieniem
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Kto odpowiada za szkodę?
W tych dniach jeden z czytelników przed­

stawił nam następujący, dość trudny wypadek 
prawny:

W szkole jazdy, której on był właścicielem 
i kierownikiem, był instruktor B. Instruktor 
ten wykładał część teoretyczną, podczas gdy 
do każdego wozu szkolnego był przeznaczony 
szofer, który jeździł z uczniami i udzielał im 
praktycznej nauki jazdy. Do szkoły tej jako 
uczennica wstąpiła przystojna panna X. do 
której instruktor zapłonął rychło bardzo go­
rącą sympatją. Nic więc dziwnego, że pewne­
go razu pozazdrościł szoferowi przyjemnej 
przejażdżki przy jej boku, polecił mu więc 
zejść z samochodu, i pojechał sam z panną X. 
Na tej przejażdżce stało się nieszczęście. Nie to, 
żeby pełen temperamentu instruktor był się jej 
oświadczył, lecz zapatrzeni w siebie wTcale nie 
zauważyli, że przed nimi znalazł się nagle inny 
samochód, któremu wjechali w tył, uszkadza­
jąc go bardzo poważnie. Obecnie właściciel 
uszkodzonego samochodu żąda odszkodowania 
za uszkodzenie od właściciela szkoły. Kwestja 
prawna: czy właściciel szkoły odpowiada za 
zapędy miłosne swego instruktora i piękne 
oczy uczennicy?

§ 831 k. c., jeden z najważniejszych prze­
pisów kodeksu cywilnego, który powinien znać 
każdy przedsiębiorca, zatrudniający pracow­
ników, brzmi:

Kto ustanawia drugiego do jakiej robo­
ty, obowiązany jest do wynagrodzenia szko­
dy, jaką drugi przy wykonywaniu tej roboty 
bezprawnie wyrządził osobie trzeciej.

Kiedy można powołać się na ten przepis? 
Jeżeli pracownik został ustanowiony do pew­
nej roboty, a więc jeżeli z polecenia szczegó­
łowego lub ogólnego swego pracodawcy robo­
tę tę wykonuje. Za jakie szkody odpowiada 
pracodawca? Za szkody, wyrządzone przy wy­
konywaniu tej roboty, a więc, jeżeli woźnica, 
wożąc np. dla budowniczego żwir, przejedzic 
przechodnia. Przepis ten niema zastosowania, 
jeżeli pracownik jest zastępcą przedsiębiorcy 
w wykonaniu zobowiązania, jeżeli więc np. 
szofer spowoduje uszkodzenie pasażera, któ­
rego przewozi. Wówczas przedsiębiorca odpo­
wiada z innego przepisu, znacznie ostrzejsze­
go, a mianowicie z § 278 kc. Różnica jest bar­
dzo znaczna. W pierwszym bowiem wypadku 
przedsiębiorca może się jeszcze bronić nastę­
pującym przepisem, stanowiącym zdanie dru­
gie § 831 kc.:

Obowiązek wynagrodzenia szkody odpa­
da, gdy uprawniony do władania sprawą, 
dołożył wymaganej w życiu potocznem sta­
ranności w wyborze ustanowionej osoby o- 
raz w dostarczaniu przyrządów i narzędzi 
albo kierownictwie wykonywaniem roboty, 
o ile ma je dostarczyć lub kierować robotą, 
albo gdy szkoda byłaby powstała również w 
razie dołożenia tej staranności.

Istnieje więc tu możność t. zw. ekskulpacji, 
uwolnienia się od winy w doborze pracownika, 
czego niema np. w rygorystycznym przepisie 
§ 278 kc. Prawo stoi bowiem na stanowisku, 
że przedsiębiorca ma obowiązek nietylko sta­
łego nadzorowania swych pracowników, lecz 
także winien dobierać ich tak starannie, aże­
by np. zajęcia bardzo niebezpiecznego dla oto­
czenia nie oddawać w ręce człowieka czy to 
młodego, czy też lekkomyślnego. A jeżeli szko­
da zdarzy się rzeczywiście, to przedsiębiorca 

musi wykazać, iż przy doborze pracownika 
kierował się starannością, wymaganą w życiu 
potocznem, że dowiadywał się o prowadzeniu 
pracownika, że pracownikowi temu podobny 
wypadek jeszcze się nie zdarzył itd. Widzimy 
tu więc, jak poważne znaczenie mają świade­
ctwa służbowe o prowadzeniu się pracownika 
u poprzedniego pracodawcy, i jak ostrożnie 
trzeba na żądanie wydawać opinję o pracow­
nikach. Przypuśćmy, że pracownik lubi sobie 
wypić i w tym stanie już wyrządził szkodę oso­
bie trzeciej Zgłasza się do nowego pracodaw­
cy, który pyta się o opinję dawnego. Ten wy­
stawia opinję jak najlepszą, przemilczając o wa­
dzie pracownika. Jeżeli teraz zdarzy się znowu 
jaki wypadek z powodu opilstwa, a poszkodo­
wany to podniesie, pracodawcy na nic nie 
przyda się zapewnienie, że dołożył wszelkich 
staranności przy doborze ludzi. Dowód cks- 
kulpacji mu się nie uda i za szkodę musi od­
powiadać. Może jednak pociągnąć do odpo­
wiedzialności odszkodowawczej poprzedniego 
pracodawcę, który nie poinformował go o wa­
dzie pracownika. Nawiasem należy nadmienić, 
że choć przepisy te stosują się również do szo­
fera i właściciela samochodu, to jednak w 
tym jedynym wypadku nie posiadają znacze­
nia praktycznego z uwagi na ustawę samocho­
dową, która normuje ten stosunek inaczej. O 
tem jeszcze poniżej.

Powróćmy więc do naszego wypadku. Czy 
instruktor był „ustanowiony44 do praktycznej 
nauki jazdy? Czy miał wyraźne polecenie, by 
uczył jazdy także przy kierownicy? Bo jeżeli 
nie był do tej pracy ustanowiony, jeżeli miał 
polecenie wykładać tylko teorję, wówczas nie­
ma odpowiedzialności z § 831 kc. Jeżeli nato­
miast miał takie polecenie, albo też jeżeli tyl­
ko właściciel szkoły wiedział o tem, że instruk­
tor jego uczy także jazdy praktycznie, a temu 
się nie sprzeciwił, wówczas odpowiada za wy­
padek, może jednak prowadzić dowód ekskul- 
pacyjny, że mianowicie przy doborze instruk­
tora dołożył wszelkiej staranności, wymaganej 
w życiu potocznem, że nie było mu wiadomo, 
by instruktor ten, już poprzednio kiedyś do­
puścił się wykroczenia przeciw obowiązkom, 
lub odznaczał się lekkomyślnością.

Mamy jednak jeszcze ustawę samochodo­
wą z dnia 3 maja 1909, która w swym § 7 na­
kłada obowiązek odszkodowania za wszelką 
szkodę, wyrządzoną „podczas ruchu pojazdu 
mechanicznego44. Jak przedstawia się odpo­
wiedzialność właściciela szkoły, ze względu 
na to, że jest on przecież „utrzymującym44 sa­
mochód w znaczeniu tej ustawy, gdyż jego ce­
lom gospodarczym maszyna służyła. Otóż tu 
znowu będzie decydującym momentem, czy 
instruktor miał polecenie jeżdżenia z ucznia­
mi, czy też go nie miał. W ostatnim bowiem 
wypadku właściciel szkoły może powoływać 
się na to, że „samochód został uruchomio­
ny bez jego wiedzy i woli44. Dowód ten będzie 
już trudniejszy, gdyż w zasadzie szkolenie 
uczniów jest właśnie zadaniem szkoły, więc 
jazda z uczniem nie może odbywać się na- 
przekór woli właściciela szkoły. To też „uru­
chomienie44 samo, jako techniczne wprowa­
dzenie w bieg maszyny, nie było naprzekór 
woli właściciela, natomiast ten, kto uruchomił, 
nie był przytem zgodny z poleceniami swego 
szefa, w tym wypadku utrzymującego samo­
chód właściciela szkoły.

Pod tym względem prawnicy nie są ze so­
bą zgodni, czy mianowicie okoliczność taka 
uwalnia utrzymującego samochód od odpo­
wiedzialności, czy też nie. Najpopularniejszy 
u nas komentarz do niemieckiej ustawy samo­
chodowej, komentarz Egera (str. 56) jest zda­
nia, że

. .. nie o to chodzi, czy właściciel wie, kto 
uruchomił pojazd, jeżeli tylko uruchomiono 
go z jego wiedzą i wolą.

t. zn. w danym wypadku w celach szkolenia. 
Radajewski, uw. 11 do § 7 przypomina wyrok 
Sądu Najwyższego, omawiany już w swoim 
czasie w „Samochodzie44 w którym Sąd Naj­
wyższy wymaga dowodu od utrzymującego sa 
mochód, że widocznie sprzeciwiał się samo 
wolnemu rozporządzeniu się samochodem i że 
ono miało miejsce bez jego wiedzy i woli, że 
jednak nic wystarcza samo twierdzenie utrzy­
mującego, że on nie przewidywał, iż ktoś nie­
uprawniony puści samochód w ruch. Niema tu 
jednak wyraźnego zajęcia stanowiska co do 
tego, czy chodzi tu o czysto techniczne uru­
chomienie, czy też o użycie samowolne wozu. 
Jednak Radajewski zdaje się zajmować stano­
wisko przeciwne Egerowi, gdyż pisze dalej:

„Nadużycie trzeciego nie potrzebuje być 
koniecznie czynem niedozwolonym z § 823 
kc. może ono polegać na mniemaniu, że ktoś 
rzeczywiście uprawniony zgadza się na to, 
a tymczasem mniemanie okazuje się błęd- 
nem".

Uważamy, że celem przepisu ustawy jest 
zwolnienie od odpowiedzialności utrzymują­
cego samochód, jeżeli kierowca samochodu 
używał go w sposób, wyraźnie sprzeciwiający 
się woli utrzymującego samochód, inaczej bo­
wiem wątpliwa i tak pod względem prawni­
czym i komunikacyjnym zasada odpowiedzial­
ności za zwiększone niebezpieczeństwo musia- 
łaby w podobnych wypadkach doprowadzić do 
obciążenia właściciela, wzgl. utrzymującego 
samochód w sposób przekraczający daleko 
wszelkie względy sprawiedliwości, z uwagi na 
to, iż tak czy owak zawsze w pierwszym rzę­
dzie odpowiada sam kierowca wozu.

W naszym więc wypadku musielibyśmy 
orzec, iż również z ustawy samochodowej wła­
ściciel szkoły nie odpowiadałby za szkodę, wy­
rządzoną przez instruktora. Jednak trzeba 
zwrócić uwagę, że doszliśmy do tego wniosku 
drogą interpretacji przepisów, które w szcze­
gółach są sporne, i że zdanie przeciwne rów­
nież znajdzie zwolenników. (pz)

Jechać, stać, czy pchać?
Jedno z najdziwniejszych orzeczeń, jakie 

zna prawo, to orzeczenie Sądu Nadziemiań- 
skiego w Naumburgu, które warto podać jako 
kurjozum. Sąd ziemiański w Halle uwolnił w 
instancji odwoławczej motocyklistę, który zna­
lazł się na drodze publicznej bez oświetlenia, 
i nie mogąc jechać, maszynę prowadził. Na 
rewizję, założoną przez prokuraturę Sąd Nad- 
ziemiański orzekł, że „pojazd mechaniczny 
musi być w czasie zmroku oświetlony, jeżeli 
tylko w jakikolwiek sposób oddziaływuje na 
komunikację. Jest więc rzeczą obojętną, czy 
pojazd mechaniczny stoi, czy jedzie, łub czy 
popycha go się. Sąd Nadziemiański przekazał 
sprawę ponownie instancji odwoławczej, któ­
ra związana orzeczeniem instancji rewizyjnej, 
orzekła grzywnę 5 marek, jakby dla protestu 
przeciw tego rodzaju nieżyciowej interpreta­
cji przepisów prawnych.

Gdyby sąd ten był rozważył sobie przy­
czynę ustawy i zastanowił się nad jej praktyką, 
doszedłby do wniosku, że obowiązek oświetla 
nia istnieje poto, aby zmniejszyć niebezpie­
czeństwo wypadku w ciemności. Jeżeli przy 
motocyklu jest człowiek, który go pcha, to 
jasne jest, iż niebezpieczeństwo jest minimal­
ne i że niema powodu do stosowania przepi­
sów ustawowych z formalną ich treścią.
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Pożeracz kilometrówJeszcze pomówimy

Początkujący automobilista, który spowodował 
katastrofą: — Właściwie miałem szczęście! Taki 
mały samochód jak mój, zepchnął do rowu duży 
ciężarowy tvóz.

Kieroiuca ciężaróicki: — Ściśle móiciąc, to tyl­
ko samochód miał szczęście, gdyż po naszej ści­
ślejszej rozmozcie pan osobiście będzie innego 
zdania.

Nieporozumienie

Automobilista, który wpadl na przechodnia: — Musi pan przyznać, że jednak słyszał pan sygnał.
— Owszem słyszałem, lecz wótcczas był pan oddalony odemnie o kilometr.
— Doprawdy ciekawe, że pan w tym czasie nie zdołał usunąć się z drogi.

Kitka nowych problemów regulacji ruchu ulicznego

— Kelner, co to znaczy?! W gulaszu zna­
lazłem kawałek opony automobilowej!

— Wiadomo, proszę pana: samochód wy­
piera teraz wszędzie konia . . .

— Czy nie podziwiasz tej rasowej i klasycznej 
linji?

— Masz rację! Ta naprawdę może stve nóżki 
pokazywać.

Elektryczny miotacz, który bezpiecznie prze­
rzuca przechodniów przez jezdnię na dużej wy­
sokości.

Życzliwy przechodzień

Podchmielony przechodzień, przeczuwając, że zirytowany samochodziarz go ofuknie:
— Już wiem, co mi pan chce powiedzieć!
•— Milcz pan!
— Otóż po tej naprawie dojedzie pan do Ameryki.

Praktyczny byłby żółw żelazny, gwarantujący 
100 proc, bezpieczeństwo, poruszający się przez 
jezdnię po szynie.

Wreszcie najpraktyczniejsza byłaby kolejka 
podziemna.
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Rozmaitości ze świata

Podwyżka. taryfy przejazdowej oraz regulacja ruchu rv Paryżu wywołały u przy­
zwyczajonych do życia wielkomiejskiego Paryżan tuielkie oburzenie. Głóiune 
bulwary wyglądają-, jak luymarłe, a jedyną ich ozdobą jest długi szereg taksówek 

' ' na postoju.- * * .. *
Londyn otrzymał ostatnio norce typy komfortowo urządzonych autobusów, które 
w najbliższych dniach zostaną oddane do użytku komunikacji miejscoiuej. 0 ich 

wielkości daje nam pojęcie załączona fotograf ja.* *
Nauka chodzenia odbywa się iv Ameryce iście po amerykańsku. Na dolnej rycinie 
widzimy nauczycielkę, która otoczyicszy dzieci sznurem, przy pomocy policjanta 

przeprowadza je przez ulicę-
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