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Lotnictwo bezsilnikowe.
(dokończenie *)

Gdy okazało się, że na aparacie cięż­
szym od powietrza można latać zaczęto go 
udoskonalać i zaopatrywać w silnik oraz 
śmigło pociągowe, które znajdujemy już 
w aerodromie Langley’a.

Początkowo ma się rozumieć liczono 
czas lotu silnikowego na sekundy. Lotnic­
two silnikowe zaczęło się udoskonalać 
wraz ze zbudowaniem specjalnych silników 
i w roku 1914 udało się Landmanowi utrzy­
mać w powietrzu w ciągu 21 godz. 48 m. 
15 sek.

Przez ten czas zarzucono pracę nad 
lotem szybowym odkładając go na plan 
drugi i dopiero po wojnie powrócono do 
prób w tym kierunku. Pierwsi zabrali się 
do tego Niemcy, którym traktat wersalski 
zabronił budowy aparatów silnikowych.

Dotychczas szybowce startować mogły 
tylko z łagodnego zbocza wzgórza spada­
jącego w kierunku przeciwnym wiejącemu 
wiatrowi. Wobec zmienności kierunku wia­
tru oczywiście możliwość startowania była 
bardzo ograniczoną.

Usiłowania wzlotów z płaszczyzny zu­
pełnie poziomej miały zatem bardzo ważne 
znaczenie dla dalszego rozwoju lotu bez­
silnikowego. W razie pomyślnego bowiem 
rozwiązania tej sprawy mielibyśmy możność 
startowania przy każdym kierunku wiatru, 
podczas gdy dotychczas startować można 
było tylko wówczas, gdy wiatr miał kieru­
nek przeciwny kierunkowi spadku pola 
wzlotów.

Gdy w roku 1921 na konkursie w Róhn 
udało się Martensowi szybować w ciągu 
333 sekund Francuzi zaczęli również in­
teresować się poważnie lotem bezsilniko­
wym i w roku ubiegłym 
zaznaczyła się poważna wal­
ka pomiędzy lotnikami nie­
mieckimi i francuskimi.

We Francji ogłoszoną 
zostaje nagroda Peugeota 
wysokości 10.000 fr. za 
przelot 10 m na aparacie 
pozbawionym silnikai star­
tującym na płaszczyźnie 
zupełnie poziomej o włas­
nych siłach pilota. Nagro­
dę tę zdobywa Poulain 
przelatując dnia 9 lipca 
1921 r. przestrzeń 14.5 m.

Aparat jego stanowią dwa płaty przy­
mocowane odpowiednio do resoru. Wyniku 
tego nie można jednak traktować poważnie.

Na konkursie w Róhn w 1922 r. Niemcy 
szybowali znacznie dłużej od Francuzów 
latających na konkursie w Combegrasse.

Jednakże Maneyrol utrzymał się w Itford 
Hill w ciągu 3 godzin 21 m. 7 sek. bijąc 
rekordy niemieckie. Bossoutrot pobił go 
następnie o kilka minut, aby w dniu 30

stycznia ustąpić pierwszeństwo Maneyrolo- 
wi, który przebywał w powietrzu na apa­
racie bezsilnikowym w ciągu 8 godz. 2 m. 
i 34 sekund.

Należy zaznaczyć, iż Maneyrol latał na 
aparacie Peyret’a kontynuatora pracy Lan- 
gley’a, który różni się znacznie od typu 
pierwszego, posiada bowiem kadłub zam­
knięty oraz nie tak rozchylone skrzydła.

Peyrei pracował z Paulhanem od 1905 
roku i zajmował się udoskonalaniem apa­
ratu Langley’a, na którym od roku 1911

MANEYROL (rys. 1)

Paulhan i Maneyrol prowadzili doświad­
czenia nad lotem bezsilnikowym.

Ostatnie rekordy lotnictwa bezsilniko­
wego są następujące:

3 stycznia — Thoret w Biskrze (Afryka) 
(przed konkursem) na Henriot z wyłączo­
nym silnikiem unosił się 7 godz. 3 min.

24 stycznia — Bossoutrot na Farmanie 
3 g. 31 m.

29 stycznia—Maneyrol w Vauville pod 
Cherbourgiem na Peyret 8 g. 5 m.

31 stycznia — George Barbot na De- 

PEYRET (rys. 2)

woitine w Biskrze (podczas konkursu) utrzy­
mał się w powietrzu 3 godz. 36 min.

Jednakże nie ograniczono się do lotów 
jednoosobowych i oto niestrudzony kon­
struktor Fokker zbudował aparat na którym 
szybowały dwie osoby i to w ciągu aż 40 minut

Możemy więc uważać, iż lotnictwo bez­
silnikowe znajduje się w takim samym sta­
nie jak loty płatowców do 1913 roku, przy- 
czem korzystając z osiągniętych w tym czasie 
doświadczeń posuwa się szybko naprzód, 

(dokończenie na str. 2-ej)

MIĘDZYNARODOWA WYSTAWA 
AUTOMOBILOWA W POLSCE 

w ROKU 1924.
Prace komitetu posuwają się raźno na­

przód. Prezes międzynarodowego związku 
klubów uznanych p. bar. Zuylen de Nye- 
vert objawił wielkie zainteresowanie wysta­
wą i rokuje jej ogromne powodzenie.

Także izba konstruktorów francuskich 
odniosła się życzliwie do sprawy wystawy. 
Wpisy na udziały wpływają licznie, ale 
jeszcze nie tak jak to iść powinno. Cieka­
we jest to, że b. Królestwo na którego te­
renie wystawa ma się odbyć zachowuje się 
najobojętniej. Z b. Galicji i Poznańskiego 
napływają duże udziały i to obficie.

Póżądanem by było by wszyscy zainte­
resowani zrozumieli, że wystawa ta jest, 
właściwie przedsięwzięciem o znaczeniu 
ogólnem. Pozwoli ona nabywcom samocho­
dów obejrzeć na miejscu wszelkie najnow­
sze zdobycze techniki, wpłynie ruch przy­
jezdnych do Polski da więc zyski wszelkim 
zawodom i zainteresuje nami zagranicę i pod 
tym względem.

Mamy więc nadzieję, że udziały wysta­
wy, które są przecież tylko deklaracjami, 
a nie wymagają natychmiastowego złożenia 
gotówki będą liczniej deklarowane. Sama 
organizacja wystawy wymaga licznych przy­
gotowań, jak wyjazd dyrektora wystawy do 
Paryża celem porozumienia się z wystaw­
cami, ewentualna budowa stałej hali wysta­
wowej jakiej brak tak bardzo daje się od­
czuwać w stolicy i t. p.

Niemiecki klub samochodowy urządza­
jąc wystawę zorganizował towarzystwo 
udziałowe, które wybudowało dużą halę 
wystawową i kiosk restauracyjny obok. Hala 
ta stoi do dzisiaj pod Berlinem i niesie 
udziałowcom duże zyski służąc jako po­
mieszczenie dla wszelkich wystaw. Lwów 
ma swój pałac wystawowy, ma go i Poznań 
tylko Warszawa i pod tym względem stoi 
w tyle, a przecież hala taka z restauracją 
obok, położona np. nad Wisłą byłaby do­
skonaleni miejscem spacerowem w lecie 
oprócz swego celu głównego dawania przy­
tułku wszelkim wystawom. Rzecz ta na- 
bierze jeszcze większego znaczenia w razie 
otwarcia ruchu z Rosją Dlatego też nale­
żałoby już teraz przygotować się do tego. 
Deklarowanie udziałów w szybszem tempie 
da komitetowi możność budowy hali i ra­
cjonalnego organizowania wystawy, a udzia­
łowcom oprócz świadomości spełnionego 
obowiązku także pewne zyski zależne właś­
nie od mniejszego lub większego zaintere­
sowania się tą wystawą przez udziałowców.

Wysepki uliczne.
Inicjatywa Automobilklubu Polski pobu­

dowania na ulicach Warszawy wysepek — 
schronisk dla przechodniów, na wzór wszyst­
kich większych miast zagranicznych zna­
lazła życzliwe poparcie p. Prezydenta m. 
Warszawy Jabłońskiego, który wyznaczył 
specjalną Komisję wykonawczą, złożoną 
z pp. Inżyniera Miejskiego Zdzisława Sznu- 
ka, Zastępcy Komendanta Policji m. War­
szawy p. Charlemagne i Prezesa Automo­
bilklubu Polski p. Stanisława Grodzkiego do 
bliższego zajęcia się tą sprawą.

Komisja zbadała najruchliwsze punkty 
i przecięcia ulic miasta, a p. Inż. Sznuk 
przygotował z wielkim nakładem pracy 
i studjów ruchu ulicznego doskonałe pro­
jekty rozmieszczenia wysepek, które Komisja 
całkowicie zaaprobowała.

Na początku wysepki-schroniska pobu­
dowane zostaną na Placu Trzech Krzyży 
i ulicach doń przylegających, na przecięciu 
ulic Brackiej i Jerozolimskiej, na placu Sa­
skim przy wylocie do Krak.-Przedmieścia 
i w kilku innych miejscach dużego krzyżo­
wania się ruchu pieszego i kołowego.

Jednocześnie wysepka okrągła na placu 
Teatralnym będzie przebudowana na owalną 
i przesunięta w inne miejsce, dużo dogo­
dniejsze zarówno dla przechodniów, jak 
i pojazdów.

Automobilklub Polski ofiarował Magistra­
towi m. Warszawy model wysepki-grzybka, 
typu powszechnie stosowanego w New Yor­
ku i innych miastach amerykańskich, oraz 
pięć sztuk pierwszych żelaznych odlewów 
z tego modelu.

Wysepki-grzybki będą stopniowo i w 
miarę posiadanych na to przez miasto fun­
duszów, umieszczone na tych ulicach, mała 
szerokość których nie pozwala na pobudo­
wanie wysepek-schronisk ze szwedzkiego 
granitu.

Zarówno publiczność warszawska jak 
i kierowcy wszelkiego rodzaju pojazdów 
wdzięczni będą Automobilklubowi Polski za 
podjętą incjatywę, a p. Komendantowi Charle­
magne i p, Inż. Sznukowi za tak życzliwe 
podjęcie tej inicjatywy i jej gorące poparcie.

Jesteśmy przekonani, że projektowane 
wysepki-schroniska przyczynią się znako­
micie nietylko do uregulowania ruchu, za­
równo kołowego, jak i pieszego, ale wpły­
ną również na zmniejszenie się liczby nie­
szczęśliwych wypadków.

DZIAŁ URZĘDOWY
Wykaz osób, które dotychczas złożyły 
egzamin na kierowców pojazdów me­
chanicznych według nowych przepisów.

WOJEWÓDZTWO LUBELSKIE
1) Plewa Józef, 2) Romaniuk Jan, 3) 

Lewczenko Jan, 4) Borkowski Franciszek, 
5) Kwiatkowski Antoni, 6) Podgórniak Jan, 
7) Jank Rudolf, 8) Klimczewski Stefan; 9) 
Dudek Ludwik, 10) Stański Władysław, 11) 
Grabias Piotr, 12) Czubak Wincenty, 13)

Najtaniej i najlepsze BENZYNĘ, OLEJE, SMARY, NAFTĘ, 
TOYOTTĘ, SMAR DO WOZÓW, ŚWIECE.

W BLASZANKACH, BECZKACH i NA WAGĘ sprzedaje oddział I-szy miejski
T-wa „P ROD NAFT”

Warszawa, Marszałkowska 97, telefony: 244-95 i 101-11.— Otwarty w dzień i w nocy.

-------- ■ BENZYNĘ, OLEJE, SMARY, NAFTĘ, T0V0TTE .......
CYSTERNAMI NAJTANIEJ do natychmiastowej dostawy poleca

T-wo „PRODHAFT"
Warszawa, Warecka 9, tel.: 14-65, 14-63 i 106-76.

ADRES TELEGRAFICZNY: „PRODNAFT".
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Chwilowo'jednak rousimy się zgodzić 
na jedno—dzisiejsze lotnictwo bezsilnikowe 
możliwe jest tylko w tych miejscowościach, 
które posiadają specjalnie pomyślne skoś­
ne prądy powietrza, a .wiec na aparacie 
bezsilnikowym dowolnie latać dotąd nie 
możemy.

Jednakże nie należy brać tego zbyt 
tragicznie i mówić na co to wszystko? 
Lotnictwo bezsilnikowe daje bowiem wiele

FOKKER DWU MIEJSCOWY (rys. 3)

wskazówek praktycznych jak należy latać 
ekonomicznie, korzystając z prądów po­
wietrza i daje podstawę dla trzeciego typu 
lotów—silnikowo-bezsilnikowych.

Wiemy dobrze, iż na każdym płatowcu 
można dokonać krótszy lub dłuższy lot 
szybowy z zatrzymanym silnikiem, chodzi 
o to, aby wznosząc się z pomocą silnika 
latać częściowo wykorzystując prądy, czę­

Bombolewski Józef, 14) Chajecki Heronim, 
15) Oleszko Stanisław, 16) Borowiec Jan,
17) Jarosz Michał kierowca niezawodowy,
18) Żytek Antoni, 19) Wójcik Paweł, 20) 
Wójcik Józef, 21) Myzowski Wacław, 22) 
Guja Jakób, 23) Sadoś Stanisław, 24) Zale- 
żyński Jan. 25) Witwicki Stanisław, 26) 
Magdziak Józef, 27) Zamojski Konstanty 
kierowca niezawodowy, 28) Zwoniczenko 
Dymitr, 29) Toruń Aleksander.

WOJEWÓDZTWO LWOWSKIE.
1. Kurasz Stefan Borysław grupa I. kat. 3c
2. Harny Franc., Wankowa „ 1 „ 3c
3. Czmyr Michał Mosty Wielkie grupa I 

kat. 2a.
4. Maksymow Henryk, Lwów grupa I 

kat. 3c.
5. Werchowiecki Stan., Lwów grupa I 

kat. 2a.
6. Werner Henryk, Lwów grupa I kat. 2c.
7. Bortjatyński Seweryn, Lwów grupa I 

kąt. 2a.
8. Zendwalewicz Jan, Lwów grupa I 

kat. 2a.
9. Guzy Jan, Lwów grupa I kat. 2a.
10) Białowąs Józef, Drohobycz grupa I 

kat. 3a.
11. Wójcik Adam, Drohobycz grupa I 

kat. 2a. 

ściowo uruchamiając silnik i latając nor­
malnie.

Nie osiągniemy w ten sposób takiej ta­
niości jak przy locie bezsilnikowym, gdzie 
benzyna nic nie kosztuje, zaoszczędzimy 
jednak paliwa. Możliwe, iż wystarczy kilko- 
konny silnik dla wzniesienia się w powie­
trze i utrzymania ciężkiego nawet aparatu.

Nad takim połączonym lotem pracuje 
Nimfiihr, który buduje aparat zaopatrzony 

w silnik pomocniczy, służący 
tylko do wznoszenia się w po­
wietrze.

Ciekawą przeto jest wiado­
mość z Biskry jakoby w początku 
stycznia udało się tam pilotowi 
zatrzymać na znacznej wysokości 
silnik i mimo to utrzymać w po­
wietrzu w ciągu 7 godzin.

Jeżeli zostanie to osiągnięte, 
wtedy lotnictwo bezsilnikowe 
stanie się możliwem do lotu 
wszędzie — i osiągniemy taki 
stan rozwoju lotu aparatów cięż­
kich, który uważać będzie można 
za nową fazę, a zarazem znaczny 
krok naprzód.

Im bowiem aparat lotniczy 
będzie ekonomiczniejszym, tern lotnictwo 
stanie się dostęp niejszym i bardziej po­
wszechnymi sportem, a co zatem idzie 
rozwinie się na szeroką skalę.

Jak dotąd Polska nie przyjmuje udziału 
w pracach nad lotnictwem bezsilnikowem 
lecz jest nadzieja, że bieżący rok przynie­
sie ożywienie tego ruchu i u nas.

R. Lud.

12) Stesłowicz Henryk, Drohobycz-gru­
pa I kat. 2a.

13) Policzkowski Jan, Drohobycz gru­
pa I kat. 3a.

14) Mayer Jan, Drohobycz grupa Ikat.3c.
15) Waligóra Józef, Drohobycz grupa 1 

kat. 3a.
16) Mayer Józef, Drohobycz grupa I 

kat. 2a.
17) Mikesch Włodz., Borysław grupa I 

kat. 2a.
18) Kluczenko Jan, Lwów grupa I kat. 3a.
19) Skubalski Stan., Borysław grupa I 

kat. 2a.
20) Kołodziej Zygmunt, Borysław gru­

pa 1 kat. 2a.
21) Kozłowski Kazimierz, Borysław gru­

pa I kat. 2a.
22) Majser Walenty, Lwów grupa I kat. 2c.
23) Wilk Andrzej, Borysław grupa I 

kat. 2a.
24) Janczar Gustaw, Borysław grupa I 

kat. 2a.

. WOJEWÓDZTWO WILEŃSKIE

1) Bronisław Woropaj kat. 2a. 2) Eu- 
genjusz Aramowicz kat. b. 3) Jan Ernest 
Kusz kat. 2b. 4) Zygmunt Orański kat. 2b. 
5) Jan Zwajgznit kat. 1.

Sprawozdanie
z wiecu Związku Zawodowego Automobilistów, odby­
tego dn. 15 kwietnia r. b. w sali kina .Oaza" Chłod­

na N« 49.
Zainteresowanie było ogromne, sala wypełniona 

po brzegi. Po sprawozdaniu delegacji Związku w 
Min. Robót Publicz. i Komisarjacie Rządu, zebrani 
oburzyli się na stanowisko M. R. P., że starzy szo­
ferzy, którzy po kilkanaście lat mają prawo jazdy, 
mają być powtórnie egzaminowani i bez udziału de­
legata Związku. Po sprawozdaniu zabierało głos 
cały szereg mówców, którzy nie zgadzając się na 
stanowisko M. R. P. uważają, że wszyscy szoferzy 
powinni się zorganizować w Związku Zaw. Automo- 
bilistów i oprzeć się wszelkim egzaminom. Egzaminy 
powinny być najwyżej stosowane do świeżych szofe­
rów, wypuszczonych bez żadnej praktyki, przez szkołę 
szoferów Y. M. C. A. O kwalifikacji szoferów może 
decydować Zw. Zaw. Automobil., gdzie powinna być 
utworzona szkoła. Po zakończeniu dyskusji, do któ­
rej zgłosiło się taki szereg mówców, że przewodni­
czący zmuszony był skrócić czas przemómień. W koń­
cu przyjęto jednogłośnie rezolucję następującej treści:

Rezolucja w sprawie egzaminów:
Zważywszy, że egzaminy narzucone przez M.R. 

Publicz. w tej formie, jakie są stosowane obecnie 
w praktyce niezgodne są nawet z ustawa M. R. P. 
wydaną dn. 6 lipca 1922 r. Dzień. Ustaw Nś 65. poz. 
587 § 47, który wyklucza tych szoferów, którzy otrzy­
mali prawo jazdy do dn. 6 lipca 1921 r.

Ze Zw. Zaw. Automobil, niejednokrotnie zwra­
cał się do M. R. P. w celach dopuszczenia przedsta­
wiciela Zw. do Komisji egzaminacyjnej i po długich 
pertraktacjach uzyskał możność odesłania swego 
przedstawiciela chociaż jeszcze nieformalnie. Wobec 
tego stanowiska M. R. P. do Zw. Zaw. Automobil, 
jest nadwyraz jaskrawo negujące słuszne żądania 
Związku, który reprezentuje i stoi na sfraży iutere- 
sów ogółu pracowników automobil., nie uwzględnia 
również uchwały wiecu automobil, z dn. 18 lutego 
r. b., wiec automobil, odbywający się w sali kina 
„Oaza" 15-4 rb. wyraża swoje najwyższe oburzenie 
na stanowisko M. R. P. pomijające w tak ważnej 
sprawie, Zw. Zaw. Automobilistów postanawia:

a) Żądać od M.R.P. cofnięcia bezprawnego egza­
minowania tych kierowców, którzy otrzymali 
prawo jazdy do dn. 6-7 1921 r. (Dzień. Ustaw 
Ns 65, 1922 r. poz. 587, § 47.)

b) Upoważnić Zarząd Zw Zaw. Automobilistów 
do wydelegowania swego przedstawiciela na 
Komisję Egzaminacyjną.

c) żądać od M. R. P. uznania swego przedsta­
wiciela formalnie.

c) w razie niedopuszczenia przedstawiciela Zw. 
Zaw. Automobil. Wiec uchwala bojkotować 
egzaminy, narzucone z góry przez M. R. P. 
w wypadku zaś stosowania represji przeciw 
poszczególnym członkom, wzywał ogół auto­
mobilistów do przeciwstawienia się za po­
mocą strajku.

e) powyższą uchwałę przesłać do M. R. P. i Ko­
misarza Rządu i prasy.

Rezolucja w sprawie ustawy automobilowej.
Zebrani na wiecu kierowcy stwierdzają, że usta­

wa automobilowa zatwierdzona przez M. R. P. 
i Min. S. Wewn. w dniu 6-7 1922 r. niezgodna jest 
z pojęciami o antomobiliźmie, i że takowa nie zo­
stała należycie ujęta fachowo, a wynika to z tąd. że 
Zw. Zaw. Aotomobil. został pominięty przy redago­
waniu tej ustawy. Zebrani wzywają Zarząd Związku 
by domagał się od M. R. P. zmodyfikowania wyda­
nej ustawy przy udziale przedstawiciela Związku.

Przewodniczący Związku. S. Trzeciak, 
Sekretarz: IV. Miitler.

OD REDAKCJI.

Redakcja zamieszczając powyższe spra­
wozdanie wyraża ździwienie dlaczego Zwią­
zek zawodowy, któremu powinno przecież 
zależeć na podniesieniu poziomu wiedzy 
szoferów i ich reputacji tak ogromnie za­

strzega się w swych uchwałach ostatnich 
przeciw powtórnemu przeegzaminowaniu. 
Dla starszego doświadczonego szofera bę­
dzie taki egzamin drocnostką, a pomoże 
przecież do oczyszczenia tej kategorji pra­
cowników od nieuków i nieddpowiadających 
swemu zawodowi jednostek. Każdemu wia­
domo, iż podczas wojny namnożyło się 
dużo szoferów wojennych, którzy nietylko 
że nie przeszli żadnej szkoły i o teorji po­
jęcia nie mają, ale nawet czytać po polsku 
porządnie nie umieją. Pomijając więc słusz­
ność żądania uznania swego delegata (oczy­
wiście z głosem tyko doradczym) inne 
uchwały powyższego zebrania nie zdają się 
być pod jakimkolwiek względem twórcze.

Przy układaniu nowej ustawy automobi­
lowej twórcy jej kierowali się napewno 
tylko dobrem ogółu, nie żadnemi innemi 
względami. Ministerstwo Rob. Publ. przyj- 
mie napewno chętnie każdę dobrą nową 
myśl ku jej poprawie do wiadomości i sto­
sownie zużytkuje.

Czyż to nie zbytek zarozumiałości, są­
dzić za wszelkie usterki ustawy, spowodo­
wane są aieobecnością przedstawiciela zwią­
zku prży jej układaniu?!

.Niech tylko zarząd związku poda do 
wiadomości ściśle rzeczowo, a wszystko 
możliwe napewno zostanie zrobione, o ile 
zgodne będzie z dobrem ogółu, a nie tylko 
kilkunastu jednostek pragnących zwolnienia ' 
od egzaminu i t. p. Mamy przecież swój 
własny rząd i jesteśmy wśród swoich, po- 
cóż więc takie ostre zapowiedzi jak bojko­
towanie egzaminów i strajki. Metody takie 
wychodzą ziwykle na złe tylko ich twórcom.

Po zasiągnięciu wiadomości u kompeten­
tnych władz możemy stwierdzić że nie było . 
ani jednego wypadku, by szofer mający 
prawo prowadzenia wydane przed 16-VIII 
1921 r, był zmuszony do ponownego egza­
minu, mimo tego, że, ustawa z dnia 6 lipca 
1922, Dz. Ustaw Ns 65, poz. 587 § 47 
wcale nie wyklucza od zdawania egzaminu, 
a tylko ppwiedziane tam jest, iż „kierowej' 
tacy mogą być zwolnieni od egzaminu za­
leżnie od uznania danej Komisji egzamina­
cyjnej", więc chyba tylko tendencyjnie fał­
szywym informacjom zawdzięczać należy 
ostatnie rezolucje zebrania Zw. Zaw. Autom.

NASZE
Sprostowanie: W artykule p. starosty dr. 

St. Bryły umieszczonym w N-rze 8 „Auta“ 
wkradł się błąd, a mianowicie wiersz 3-ci 
od dołu w pierwszej kolumnie należy po­
prawić następująco: Przasnysz-Janów na 17 
kilometrze licząc od Przasnysza,

P.E.K. Jezierski z Byszewa nadesłał ła­
skawie następujące uzupełnienia mapy auto­
mobilowej:

Przestrzeń z Łęczycy do Krośniewic—21 
km. Szosa dobra (na mapie pominięta). 
Przejechać można zawsze — most jeden 
drewniany w dobrym stanie.

Z Koła przez Izbicę, Lubraniec do Brześ­
cia 52 km. szosa b. dobra, mostów dużo 
w dobrym stanie.

Widoki rozwoju przer
(ciąg <

Od dawien dawna szła walka między 
kapitałem i pracą. Życie aż nadto jasno 
dowiodło, że walka tych dwuch czynników 
nie daje i nie da nigdy pozytywnych rezul­
tatów- Wszystkie dotychczasowe metody 
ekonomiczne stosowane przed wojną są 
dzisiaj martwe, gdyż wojna światowa tak 
zasadniczo zmieniła wszystkie warunki życia, 
a jednocześnie skutki agitacji socjalistycznej 
wysunęła nowe daleko idące hasła rewolu­
cyjne, a przytem pod wpływem kataklizmu 
wszechświatowego, jakiego byliśmy uczest­
nikami w latach 1914 — 1918. gdzie naj­
szersze masy pod względem uczestników 
brały udział w życiu ekonomicznym Państwa, 
zmusiła do szukania nowych dróg, nowych 
stosunków łagodzenia zatargów między ka­
pitałem a pracą.

Musimy więc zastanowić się na tem, 
że dobra organizacja robotnicza i sposób 
wynagrodzenia musi być ujęty w takie 
formy które zadowoliłyby obie strony, t. j. 
kapitał i pracę.

Musimy się jednak zastrzedz, że wszelkie 
poczynania w tym kierunku, wszelkie sys­
temy mogą oddać dobre rezultaty dopiero 
w ciągu kilku lat, gdyż drogą podniesienia 
stanu umysłowego mas robotniczych i stałą 
usilną pracą można zmienić wśród nich 
zakorzenione poglądy na kapitał i wrogie 
ich zasadniczo stanowisko względem tego.

Zachód Europy dawno już te sprawy 
zrozumiał i usilne prace w tym kierunku 
zaznaczyły się już w końcowych latach 
wojny, tak wśród czynników rządowych jak 
i wśród społeczeństwa.

U nas zaznaczył się ten kierunek w Poz- 
nańskiem, gdzie powstały organizacje, ma­

jące na celu poświęcenie przez robotników 
pewnego procentu czasu na pracę bez uzys­
kania zarobku i tą drogą osiągnięte kapi­
tały miały być kierowane na budowę i eks- 
plotację nowych wytwórni, których właści­
cielami byli ci sami robotnicy. Proces ten 
mógłby mieć bardzo poważne widoki po­
wodzenia, lecz zasadniczą rzeczą byłoby 
postawienie na wysokim poziomie stanu 
umysłowego robotników, by ci widzieli przy­
szłość takiego systemu pracy.

Przy dzisiejszym poziomie kulturalnym 
mas robotniczych projekt ten ma zbyt małe 
szanse powodzenia.

„W historycznej chwili powstawania do 
samodzielnego życia Polski, w celu wytwo­
rzenia warunków umożliwiających zdobycie 
sprawności w pracy, szybki rozwój prze­
mysłu oraz nadanie mu charakteru narodo­
wego, dążyć należy między innemi: do ro­
zumnego uregulowania stosunku wzajem­
nego pomiędzy kapitałem a pracą11.

Słowa te zostały rzucone w 1918 r. 
przez inż. Jesionowskiego b. ministra ro­
bót publicznych w chwili konsolidowania 
się Polski, a więc w momencie, kiedy cały 
kierunek życia gospodarczego Państwa mógł 
pójść po lińji racjonalnych zasad ekono 
micznych zdobytych drogą praktyki doby 
powojennej. Niestety upłynęło już cztery 
lata od tej chwili, a nic nie zostało uczy­
nione w tym kierunku, przeciwnie walka 
między pracodawcą i pracobiorcą coraz 
więcej się zaostrzyła, produkcja nie postę­
puje naprzód, drożyzna rośnie przy równo­
czesnym spadku waluty, jednem słowem 
zamiast starać się dogonić Zaćhód w jego 
postępie, stoimy na miejscu przyglądając 

się jak obce narody zabierają nam rynki 
zbytu, posiadanie których mogło przypaść 
w udziale Polsce.

Naród przyszedł ciężkie chwile inwazji 
bolszewickiej, kiedy wszystkie siły skupiły 
się razem, by odeprzeć wspólnego wroga 
zewnętrznego. Dzisiaj, gdy nastała chwila 
może nierównie ciężka, bo widmo utraty 
niezależności ekonomicznej, a co zatem 
idzie i politycznej, powinniśmy się wszyscy 
zebrać, by pracą usilną uratować przemysł 
i handel od zagłady, dzięhi spadkowi wa­
luty, a więc niemożności prowadzenia han­
dlu z zagranicą, jak i dzięki spadkowi wy­
dajności i demoralizacji mas roboczych.

Zadania, jakie stoją przed nami są wiel­
kie. Musi.ny odbudować kraj zniszczony 
przez wojnę, stworzyć nowe gałęzie prze­
mysłu, celowo zrujnowane przez byłe rządy 
zaborcze.

Wysiłek nasz musi być wielki, by pracą 
stworzyć tak potężne podstawy gospodar­
cze naszego kraju, byśmy mogli oprzeć się 
ekspanzji ekonomicznej płynącej z Zachodu.

Podczas gdy cały Zachód pracuje przy 
48 godzinnym tygodniu roboczym i zmiej- 
szeniu do minimum dni świątecznych, pod­
nosząc jednocześnie produkcyjność mas 
robotniczych, my wprowadzamy u siebie 46 
godzinny tydzień pracy, posiadamy masę 
świąt, a robotnik pracuje z wydajnością 
sięgającą najwyżej 20$ wydajności przed­
wojennej.

To trzeba zrozumieć.
A przecież warunki dla rozwoju mamy 

janajlepsze.
Szereg bogactw naturalnych, których eks- 

plotacja może nam dać rezultaty wspaniałe.
Nadmiar sił fizycznych i umysłowych, 

który posiadamy w znacznym stopniu.
To są dwa czynniki niezbędne dla roz­

woju przemysłu i te przęcież posiadamy.

Tu właśnie musimy wprowadzić reformy 
socjalne, które zmienią stosunek robotnika 
do kapitału i wzmogą produkcję a tem sa­
mem bogactwo w kraju—wówczas Skarb 
Państwa otrzyma całkowite pokrycie z tych 
wypadków. Zyskamy zaufanie z zagranicy 
przekonawszy świat o naszej wartości, jako 
narodu pełnego sił kulturalnych.

Musimy więc wprowadzić szereg reform 
socjalnych i tu chcę właśnie wskazać na 
projekt inż. Jesionowskiego, a mianowicie 
projekt reformy dotyczącej stosunku pracy 
do kapitału, projekt opierający się na tem, 
że Państwo i Rząd zajmuje stanowisko 
czynne w walce pracy z kapitałem, dążąc 
do unji z nimi, t. j. do zaprzęstania walki 
między temi czynnikami.

Unja między Państwem, kapitałem i pra­
cą odpowiednio zastosowana do rozmaitych 
dziedzin przemysłu może przynieść rezul­
taty bardzo dobre, tak moralne, jaki i ma- 
terjalne.

Wszystkie powyższe trzy czynniki wy­
stępują na jednakowych prawach, a więc do 
danego przedsiębiorstwa wchodzi Państwo 
i kapitał w postaci czy to gotowizny, czy 
też bogactw naturalnych i praca w postaci 
rąk roboczych uosabiających również pe­
wien zasób kapitału. Wszystkie te trzy 
czynniki biorą jednakowy udział w zyskach. 
W ten sposób została odnaleziona wspólna 
platforma porozumienia między kapitałem 
a pracą, a czynnik trzeci — Państwo wy­
stępuje tutaj w roli regulatora pozostałych 
dwuch czynników.

Projekt ten rozwiązujący w bardzo prosty 
i logiczny sposób zawiły problemat sto­
sunku pracodawców do pracobiorców wi­
nien znaleść poparcie wszechstronne i za­
interesować czynniki rządowe.

(d. J. n.)
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Z Brześcia do Piotrkowa Kujaw. 30 km. 
szosa dobra i b. dobra.

Łódź—Tomaszów 62 km. szosa średnia.
Dąbie — Uniejów — Turek 40 km., szosa 

średnia, mostów dużo w dobrym stanie.
Koło przez Dąbie, Łęczycę, Ozorków do 

Łodzi. 92 km., szosa dobra od Ozorkowa 
do Łodzi zła. Mostów drewnianych po dro­
dze kilka w dobrym stanie. Przejechać 
można samochodem zawsze.

P. Edward Sobieszczański z Włostowic 
donosi iż szosa pomiędzy Piątkiem a Zgie­
rzem jest dopiero w stadjum budowy i, wy­
budowano na razie tylko 3-4 km. reszta, 
(około 22 km.) jest obecnie nie do przeje­
chania samochodem, gdyż droga zrazu 
gliniasta poprzerywana jest dołami a po­
tem koło Zgierza ogromnie piaszczysta.

UZUPEŁNIENIE ROCZNIKA 
AUTOMOBILKLUBU POLSKI

(nadesłane przez WPana E. K. Jezierskiego z Byszewa)
Łęczyca Tl'. Łdz. M. 15000. POT. Hotel 

Polski w Rynku, bez garażu (duża stajnia) 

Nowości techniczne.
SAMOCZYSZCZĄCA SIĘ ŚWIECA 

ZAPAŁOWA „GROM"

Rodak nasz 
p. Ludomir 
Ko rczyński 
wynalazł świe 
cę zapałową, 
która w po­
równaniu z do­
tychczas zna- 
nemi odzna­
cza się wielo­
ma dużerni 
zaletami.

Istotą wy­
nalazku jest 
to, że ęlekroda 
centralna jest 
w tej świecy 
ruchoma. Śro­
dek świecy 
tworzy rurka
zewnętrzna 12, rurka wewnętrzna 11 i elek­
troda ruchoma 10 a, b, c, d. Elektrodę 
dolną tworzy kadłub świecy 2 a, b, c, za­
kończony u dołu zgrubionym pośrodku wa­
łeczkiem 9. Pomiędzy kadłubem a rurką 
zewnętrzną umieszczony jest izolator skła­
dający się z dwu części 8 i 15. Rurka we­
wnętrzna wraz z zewnętrzną umocowane 
są w izolatorze górnym 15 dzięki temu, 
iż dolna część rurki zewnętrznej 12 posiada 
kryzę, u góry natomiast zaopatrzona jest 
w gwint na który nakręcony jest naśrubek 
14. W kadłubie osadzona jest dolna część 
izolatora 8 następnie włożona jest elektroda 
centralna wraz z górną częścią izolatora. 
Obie wymienione części przytrzymują na-, 
śrubek 1 umożliwiający zaciśnięcie i uszczel­
nienie całości. Widzimy więc, iż świeca 
z łatwością daje się rozbierać w razie po­
trzeby i wymianę części nie przedstawia 
żadnych trudności.

Dzięki takiemu rozwiązaniu problemu 
izolacji nie jest ona narażona na ścinanie 
jak w innych systemach tylko na ściskanie 
co daje duże zalety co do wytrzymałości.

Elektroda ruchoma oraz elektroda bocz­
na (dolna) wyrabiane są z wysokowartościo- 
wej stali zapewniającej im odpowiednią 
trwałość.

Jak zaznaczyłem już poprzednio elektro­
da centralna jest ruchoma. Ruch jej odby­

Kilka Wsi. BO: Syndykat rolniczy ulica 
Ozorkowska, Stk. Kutno (odl. 22 km.)

Zabytki godne zwiedzenia: 2 stare koś­
cioły, ruiny zamku, w odległości 5 km. 
kościół w Tumie z XI wieku.

REGULOWANIE RUCHU ULICZNEGO
Zastępca Komendanta Policji m. War­

szawy p. Charlemagne zastosował po raz 
pierwszy w Warszawie nowy sposób regu­
lowania ruchu na najwięcej ożywionem 
skrzyżowaniu ulic t. j. na przecięciu Jero­
zolimskiej i Marszałkowskiej.

Posterunkowi są tam ustawieni u wylotu 
ulic, na sposób Londyński, a nie na środku 
ich skrzyżowania, co im bardzo ułatwia 
orjentację.

Ten sposób regulowania ruchu okazał 
się bardzo praktyczny i celowy.

W następnym numerze zaczynamy 
szereg popularnych artykułów o silniku 
pisanych przez znanego wynalazcę inż. 
Kopczewskiego.

wa się pod wpływem zmian ciśnienia za 
chodzących w cylindrze silnika spalinowego. 
Podczas taktu ssania opada elektroda ru­
choma (centralna) ku dołowi pod wpływem 
rozrzedzenia panującego we wnętrzu cylin­
dra. Wskutek wzajemnego uderzenia o sie­
bie elektrod oczyszczają się zetknięte po­
wierzchnie z wszelkich powstałych w po­
przednich taktach zanieczyszczeń. Równo­
cześnie przez kanał w rurce wewnętrznej 
wpływa niewielka ilość powietrza chłodzą­
cego świecę, które równocześnie przepły­
wając dokoła elektrody tworzącej zawór 
oczyszcza dolną część izolacji chroniąc 
w ten sposób świecę przed krótkiem spię­
ciem. W następnym takcie sprężania pod­
nosi się elektroda ruchoma do góry zamy­
kając szczelnie kanał w rurce wewnętrznej. 
Granicę podnoszenia zaworu regulować 
możemy łatwo i dokładnie zapomocą prze­
stawiania rurki wewnętrznej przekręcając ją 
odpowiednio. Przed taktem wybuchu znaj­
dują się obie elektrody w żądanej przez 
nas odległości tak, że iskra przeskakuje bez 
przeszkód po oczyszczonych poprzednio 
końcach elektrod.

Świeca opisywana powyżej daje też 
ogromne ułatwienie przy trudnem roz­
ruszaniu silnika, wystarcza bowiem nalać 
parę kropli benzyny przez lejkowato roz­
szerzony górny wylot kanału znajdującego 
się w rurce wewnętrznej. Zabieg podobny 
przy zwykłych świecach wymaga jak wia­
domo wykręcania, tychże.

' Próby czynione w Krakowie wobec wielu 
fachowców dały znakomite rezultaty. Re­
dakcja „Auta0 gratuluje także ze swej strony 
szczęśliwemu wynalazcy życząc mu jaknaj- 
lepszych wyników w dalszej pracy.

Patenty we wszystkich prawie większych 
państwach już są uzyskane, a utworzona 
w celu eksploatacji spółka przystępuje te­
raz do masowej fabrykacji wobec otrzyma­
nia szeregu większych zamówień.

Bliższych informacji udziela spółka 
„Grom0 Kraków, ul. Szlak 47.

Stan. Szydelski.

MAGNETO z WIRUJĄCYM MAGNESEM 
(Sprostowanie)

Na rysunku 1, tego artykułu w Nrze 8 
„Auta0, pomieniano przez omyłkę napisy, 
a mianowicie napis „Cewka nieruchoma" 
powinien być u spodu rysunku, napis zaś 
„magnes wirujący0 u góry.

14-te Targa Florio.
Dnia 15 kwietnia odbył się doroczny 

wyścig obejmujący cztery okrążenia po 
108 km. Po dwu dniach deszczu pogoda 
była w sam dzień wyścigu dobra. Oczy­
wiście na drodze błoto. . Udział brały tłu­
my publiczności przybyłe samochodami 
i specjalnymi pociągami. Faworytami bie­
gów byli A. Bolot (Peugeot), Campari 
i Masetti (Alfa Romeo).

Wyjazd:
Kategorja I litr 500: o godz. 7,07 wy­

jechał Antonelh (Bugatti); 7,10 Milio (Fiat) 
7,15 Lenti (Bugatti); 7,20 de Seta (Fiat).

Kategorja 2 litr: 7,30, Modo (Diatto).
Kategorja 3 litr: 7,35 Campari (Alfa Ro­

meo) a następnie co pięć minut, Maserati 
(Diatto), Ascari (Alfa Romeo) Bodendick 
(Chenard Walcker).

Kategorja 4,500 litr: o godz, 8-mej- Si- 
viocci (Alfa Romeo), po nim w odstępach 
5-min. Ferrari (Alfa Romeo), Brilli Peri 
(Steyr) Becchi (Nazzaro), Boillot (Peugeot) 
Minoia (Steyr), Rutzler (Steyr).

Pierwsze okrążenie: (108 km).
1. Rutzler (Steyr) 1 g. 45 m. 19 sek.
2. Campari (Alga Romeo) 1 , 46 . 35
3. Maserati (Diatto) 1 . 48 , 35
4. Sivocci (Alfa Romeo) 1 . 48 . 35
5. Boillot (Peugeot) 1 „ 48 . 43
6. Ferrari (Alfa Romeo) 1 . 51 „ 44
7. Minoia (Steyr) 1 , 53 „ 30
8. Ascari (Alfa Romeo 1 . 57 ,, 31
9. Becchi (Nazzaro) 2 , 0 „ 38

10. Masetti (Alfa Romeo) 2 . 3 , 5z
11. Milio (Fiat) 2 . 4 . 5
12. Modo (Diatto) 2 . 11 . 44
13. de Seta (Fiat) 2 „ 15 28
14. Bodendck (Chenard-

Walker) 2 „ 16 „ 35
15. Lenti (Bugatti) 2 , 49 „ 26

W następnem okrążeniu w pierwszym
kilometrze Ferrari będący na 6-tem miej­
scu bierze źle krzywiznę i wychodzi z to­
ru jednak bez wypadku. Brilli Peri wy­
chodzi na 34 km. drugiego okrążenia.

Drugie okrążenie: (216 km.).
1. Rutzler, 2. Maserati, 3. Ascari, 4. Sivocci, 5. 

Minoia,-6 Masetti, 7- Boillot, 8. Becchi, 9. Modo. 
10. de Seta, 11. Bodendick, 12. Lenti. Najlepszy 
czas ma Rutzler (3 g. 30 m. 53 s.) najgorszy Lenti 
(. g. 59 m. 47 s.i.

Campari wychodzi z zawodu. Modo, Masetti, 
Minoia i Rutzler zatrzymują się dla uzupełnienia. 
W'trzeciem okrążeniu Boillot najeżdża na kamień 
rzucony na tor. Mimo nagłego i energicznego zaha­
mowania uszkadza karter i psuje pompkę do oliwy.

Trzecie okrążenie: (324 km ).
1. Sivocci, 2 Minoia. 3. Ascari, 4 Maserati, 5) 

Masetti, 6. Becchi, 7. de Seta, 8. Bodendick, 9. Mo­
do, 10. Lenti. Najlepszy czas ma Sivocci (5 g. 29 
m. 48 s.), najgorszy Lenti (6 g. 7 m. 2 s.).

Podczas czwartego okrążenia Rutzler zmuszony 
jest zaprzestać wyścigu z powodu wytopienia pa­
newki w łączniku tłokowym.

Czwarte okrążenie: (432 km.).
1. Sivocci (Alfa Romeo 4 litr. 500) w czasie 

' godz. 18 sek. 0. 2. Ascari, 3. Minoia, 4. Masetti, 
5. Becchi, 6. de Seta, 7. Lenti).

Nagrodę tegoroćzną zdobywa więc Ugo Sivocci 
na samochodzie włoskim Alfa Romeo.

Co do kategoryj to w kategorji 1,500 litr, pier­
wszym doszedł do mety Fiat (de Seta), w kategorji 
2 litrów nie doszedł żaden wóz do mety (Modo) 
w kategorji 3 litr, pierwszym był Alfa Romeo (Asca­
ri) a w kategorji 4,500 litr. Alfa Romeo (Sivocci).

Przypominamy iż w roku zeszłym nagrodę Targa 
Florio zdobył Masetti na Mercedesie przebywając tą 
samą przestrzeń w 6 godz. 50 minut 50 sek.

Sz.

(Reprezentacja na (Rofsfię firmy: 

\R o6ert (ft osc fj Stutgart prosi nas 

o zaznaczenie, iż na 15 samochodów 
jakie stanęły do startu w (farga (fłorio 

13 6yło zaopatrzone w świece i magne­
to (Roscfa.
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KOMUNIKACJA LOTNICZA w STANACH 
ZJEDNOCZONYCH A. P.

Towarzystwo „Aeromarine Airways" opu­
blikowało statystykę za dwa lata 1921 i
1922. W tym czasie przewieziono 9107 
pasażerów i przebyto przestrzeń 130.000 
kim. bez żadnego wypadku. Jest to najlep­
szym dowodem, iż przy odpowiednich sta­
raniach i sumienności,'komunikacja lotnicza 
jest zupełnie bezpieczna.

Obecnie Towarzystwo to buduje port 
dla wodno-płatowców w San Juan (Porto- 
Rico), przeznaczony dla komunikacji z King­
stonem (wyspa Jamajka) oraz dla przedłu­
żenia czynnej linji Key-West—Havana.

Prócz tego projektowane są linje: Nowy 
York—Southampton, Newport, Provodenet 
i Boston oraz Chicago—brzegi jeziora Mi­
chigan.

W Bostonie buduje się obecnie wielkie 
lotnisko miejskie, kosztem 50.000 doi., 
z czego 15.000 doi. daje Izba Handlowa 
tego miasta.

LOTNICTWO BEZSILNIKOWE 
w CZECHACH

Aeroklub Czechosłowacki organizuje w 
sierpniu narodowy konkurs płatowców bez­
silnikowych, w którym mogą uczestniczyć 
jedynie aparaty i piloci narodowości cze­
chosłowackiej.

W tym celu Ministerstwo 'Obrony Na­
rodowej i Robót Publicznych przygotowują 
i urządzają specjalny teren w miejscowości 
Bane-Zbreslav p.od Pragą.

Na terenie tym zaczęto już treningi 
w locie bezsilnikowym, a Aeroklub otwiera 
wkrótce specjalną szkołę.

Również Aeroklub Morawski w Brnie 
zorganizował na specjalnym terenie treningi.

Niech i u nas Aeroklub pomyśli o tern 
i pokaże iż istnieje nietylko na papierze 
lecz i w rzeczywistości.

PIERWSZY POLSKI KONKURS
MODELI PŁATOWCÓW.

Wobec niewielkiej liczby zgłoszeń do 
konkurss modeli lotniczych termin zgłoszeń 
przedłużony zostaje do dnia 1 czerwca
1923. W dniu tym podamy też termin 
i miejsce konkursu o ile zgłoszenia napłyną 
w dostatecznej ilości.

Nie rozumiemy powodów tak małej 
liczby zgłoszeń, gdyż dużo jest u nas osób 
interesujących się budową modeli, a kon­
kurs taki daje możność zebrania wielu cie­
kawych szczegółów na polu u'epszeń i kon­
strukcji. Konkurs taki odbyty we Francji 
roku zeszłego przyczynił się wiele do spo­
pularyzowania lotnictwa i dał dużo zajmu­
jących momentów.

SILNIKI SUWAKOWE.
Ekonomia jest tym ogólnym terenem na 

którym spotykają się, lub do którego dążą, 
wszelkie kierunki władzy, a w pierszym 
rzędzie technika. Wytwory jej mają na celu 
oszczędność czy to czasu, czy miejsca, czy’ 
sił ludzkich czy też przyrody.

Jednym z młodszych jej darów jest sil­
nik spalinowy, któremu zawdzięczamy oszczę­
dność miejsca i, nieocenionego skarbu-ciepła. 
On to właśnie, jako dający znaczną siłę na 
małej przestrzeni, przy stosunkowo niezna­
cznej wadze i to niezależnie od jakiejkol­
wiek centrali, rozpowszechnił nowy środek 
lokomocj i-samochód.

Duszą silnika i czynnikiem decydującym 
o jego sprawności i ekonomji jest mecha­
nizm sterowy. Według niego dzieli się 
samochody na zaworowe i bezzaworowe. 
Chronologicznie biorąc pierwsze silniki były 
bezzaworowe, jednak odrzuciwszy te pier­
wsze próby, można powiedzieć, że zawory 
były tą konstrukcją z którą samochody 
zdobyły sobie jedno z pierwszych miejsc 
między środkami lokomocji.

W 1908 r. Knight przedstawił światu 
swoją konstrukcję silnika bezzaworowego. 

Pomimo, że idea jako taka nie była nową 
przyjęto tą konstrukcję jako nowość i słusz­
nie zresztą, bo był to mechanizm opraco­
wany odmiennie i mający służyć innym ce­
lom niż poprzednie.

Ten usiłowany nawrót do suwaków na­
suwa pewne wątpliwości, bo biorąc pod 
uwagę, że w parowych maszynach przecho­
dzą konstruktorzy coraz więcej do zawo­
rów — nasuwa się pytanie, czy w silniku 
samochodowym, jako bardziej precyzyjnym, 
można bez szkody stosować mechanizm 
suwakowy.

Przed przejściem do szczegółowego 
omówienia należy sobie przypomnieć, że bez­
zaworowe silniki dzielą się w ogóle na 
silniki o suwakach okrągłych, półokrągłych 
i kranikowych. Poruszane bywają ruchem 
zwrotnym — prostym, obrotowym — cią­
głym lub zwrotnym, albo kombinacją oby­
dwóch ruchem śrubowym.

Z systemów suwakowych najwięcej roz­
powszechnił się system Knighfa, o dwóch 
suwakach okrągłych koncetrycznych, poru­
szających sią ruchem prostym zwrotnym. 
Był on reklamowany jako cichy i „bezzawo-

rowy°. Nie zauważono, czy też zamknięto 
oczy na wady i zaczęto go chętnie używać 
przy budowie silników, a zapotrzebowanie 
na samochody z silnikami systemu Knighfa 
wzrosło do tego stopnia, że wiele fabryk 
przeszło całkowicie lub częściowo- do ich 
fabrykacji. ,

Patrząc na jakąkolwiek nową konstrukcję, 
trzeba przedewszystkiem zdać sobie sprawę 
czy nie posiada ona wad poprzednich kon­
strukcji i czy sama przypadkiem nie wyka­
zuje- w zamian jeszcze większych.

Dawniej zarzucano zaworom ich hałaśli­
wość i tamowanie przelotu- gazów. Wady 
te obecnie, po należytem opracowaniu za­
rysu garbów i dostosowaniu skoku i średnicy 
grzybka do szybkości mieszanki, nie są już 
aktualne. Co do tych wad możnaby jeszcze 
nadmienić, że hałaśliwość jest wtedy tylko 
istotną wadą, gdy oznacza szybsze zuży­
wanie się materjału, a wielkość i czas peł­
nego otwarcia kanału, nie potrzebują też 
być zbyt duże (im większy otwór, tern 
mniejsza szybkość), gdyż szybkość gazów 
w swej dolnej granicy jest dla wlotu ogra­
niczona koniecznością dokładnego prze­
mieszania się powietrza z benzyną, dla wy­
lotu zaś oporem tłumika. Pozatem zawory 
mają tę właściwość, że skok ich a więc 

i wielkość otworu kanału jest proporcjo, 
nalną do szybkości tłoka. Przyjąwszy zresztą- 
że w chwili swego ukazania się silniki su­
wakowe miały swoje uzasadnienie trzeba 
zwrócić uwagę na ich wady, by módz oce­
nić czy one dają więcej niż zabierają.

System Knighfa, pomimo swej skom­
plikowanej konstrukcji, znalazł na rynku sa­
mochodów bezzaworowych tak szerokie 
zastosowanie, bo jest z nich najtrwalszy 
i kinematycznie uzasadniony. Pominąwszy 
tak czysto reklamowe określenie, jak „bez- 
zaworowy", można wymienić bardziej rze­
czowe zalety.

Po pierwsze — wspólna wszystkim su­
wakowym silnikom i stanowiąca ich chara­
kterystykę zdolność dowolnie szybkiego 
zamknięcia względnie otwarcia kanałów. 
Wynika to ztąd, że skok suwaka można 
zrobić dowolnie długim, przesuwając w ten 
sposób punkt zwrotny ruchu suwaka i zam­
knięcia kanału na dwa oddzielne momenty. 
Dalej — dowolnie duży przekrój kanałów 
i wreszcie cichość chodu. Te mniej lub wię­
cej ważne zalety zostają jednakowoż oku­
pione następującemu wadami. I. L.

(dokończenie nastąpi)
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ODCZYTY LOTNICZE
Ostatnio wygłoszono w Warszawie trzy 

odczyty o lotnictwie:
W Muzeum Przemysłu i Rolnictwa mó­

wili pp. major Zych-Płodowski, o obecnem 
lotnictwie i mjr. Tułach o locie bezsilniko- 
wem.

W Stowarzyszeniu Techników referowali 
sprawę lotnictwa jako środka obrony pp. 
pułk. Łosowski, mjr. Fleury i mjr. Pietra­
szek. Odczyty te wzbudziły żywe zainte­
resowanie i ściągnęły licznych słuchaczów.

SPORTY WODNE

Z WOJSKOWEGO KLUBU WIOŚLAR­
SKIEGO.

KOMUNIKAT I.
1) Zarząd, ukonstytuowanie: Walne Zgromadze­

nie członków W. K. W. w dn. 23.111 b. r. wybrało 
nowy Zarząd, który ukonstytuował się następująco: 
Prezes Pułk. Zdziechowski, Zast. Mjr. Bobrowski, 
Komendant przystani Ppłk. Bobkowski, Zastępcy: 
Kpt. Wolski i Kpt. Turowski, Gospodarz przystani 
Ppłk. Wężyk, Zast. Kpt. Janika i inż. Bryzemejster, 
Skarbnik Dr. Wyżykowski, Zast. Kpt. Klaczyński, 
Sekretarz U. w» X. r. Trzepałko.

2) Komisja rewizyjna: Komisję rewizyjną stano­
wią: Ppłk. Kalina Zieleniewski, Mjr. Huskowski 
i Kpt- Dobrski. Członkowie Kom. rew. mają być 
zapraszani na posiedzenia Zarządu dla ewentualnego 
współdziałania w pracach Zarządu.

3) Nadzwyczajne walne zgromadzenie W K. W. 
Nadzw. walne zgrom. W. K. W. odbędzie się w dn. 
4.V b. r. na przystani W. K. W. o g. 18. Porządek 
dzienny obejmie: 1) Odczytanie protokółu z osta­
tniego zwyczajnego Walnego Zgrom. 2) Sprawoz­
danie Komisji Rewizyjnej. 3) Udzielenie absolutor­
ium Zarządowi dawnemu za r. 1922/23. 4) Spra­
wozdanie nowego Zarządu z prac bieżących. 5) 
Wnioski i interpelacje.

4) Ostatnie zwyczajne walne zgromadzenie: Osta­
tnie zwyczajne walne zgromadzenie upełnomocniło 
Zarząd nowowybrany do stosowania największego 
rygoru wobec członków W. K. W.

5) Preliminarz na rok 1923/24. Preliminarz na 
r. 1923/24 przyjęty został przez walne zgrom, bez 
zmian. Wysokość złotego polskiego, ustanawiać bę­
dzie Zarząd, na każdy miesiąc, według kursu 25 dnia, 
każdego poprzedzającego miesiąca, zaokrąglając su­
mę do 1000 (w zwyż, o ile końcowe trzy cyfry wy. 
noszą od 500 Mk. w górę).

6) Wpisowe, wkładki i inne opłaty: Zarząd w myśl 
zasadniczej uchwały wal. zgr. ustalił następująco:

Wpisowemu zł. p., dla członków zamiejscowych 
1.66 zł. p., dla żon członków zwyczajnych 2.50 zł. p.

Wkładki: 18 zł. p., dla członków zamiejsco­
wych 6 zł. p., dla żon członków zwyczajnych 9 zł. p. 
Wkładki uiszcza się w 4 ratach a 4 50 zł. p., po­
cząwszy od kwietnia, płatnych w ciągu pierwszych 
10 dni każdego miesiąca. Po dniu 10 w miesiącu, 
członek który wkładki nie uiści, opłaca zwyczajne 
wejściowe na przystań.

Wejściowe na przystań: 40 groszy.
Wkładka dla gości stałych: 40 zł. p. Goście 

stali należący do W. K. W. drugi sezon, członkowie 
Towarzystw należących do P. Z. T. W., oraz człon­
kowie sportowi Warsz. Klubu Narciarzy, uiszczają 
50% t. j. 20 zł. p.

Wynajem szafki: w szatni, za sezon 2 zł. p.
Łodzie prywatne: za postój na przystani: 3 zł. p. 

za 1 m’ dŁa łodzi, z kozłami 3.30 zł. p. za 1 m’. 

Ilość m2 3 * * * * 8 jest iloczynem długości łodzi i największej 
jej szerokości. Należytość za postój prywatnych ło­
dzi uiszcza się z góry.

względem równowagi nad rozwiązaniem 
dwuszeregowem, gdzie środek ciężkości 
powyższych systemów przesuwa się po 
linji poziomej łączącej boki utworzonego 
przez cylindry kąta i wywołuje boczne 
wstrząśnienia — coprawda bardzo małe. 
Równowagę dwuszeregowych ośmiocy- 
lindrówek uważać można za doskonałą. 
Przy wyżej opisanej jednak budowie 
pomijając już trudności obróbki skompli­
kowanego wału natrafilibyśmy na drugą 
dużo większą trudność, mianowicie nierów- 
nomierność zasilania cylindrów. Dla rów­
nomiernego bowiem działania silnika, w wy­
padku dajmy na to dwuch rozpylaczy, 
co jest wskazanem, ze względu na długość 
przewodów, oba rozpylacze, działając jak 
w zwykłych czterocylindrowych silnikach 
przy zapalaniu przypuśćmy w porządku: 1.
3. 4. 2. i 5. 7. 8. 6. lub 8. 6. 5. 7 podawać
muszą mieszankę do cylindrów naprzemian
to jest w ten sposób, żeby wybuch w cy­
lindrze jednej połowy silnika wypadał mię­
dzy dwoma wybuchami drugiej połowy
czyli w równych odstępach — jeden 
wybuch co pół taktu, wtedy rozpylacze 
wytwarzają równomiernie i prawidłowo 
mieszankę. Porządek zapalania w takim 
razie będzie: 1. 5. 3. 7. 4. 8. 2. 6. lub 1.
8. 3. 6. 4. 5. 2. 7. W tym wypadku 
również i jeden rozpylacz może działać bez 
zarzutu. Dla takiego układu wystarcza 
żeby wał korbowy miał formę złączonych 
ze sobą końcami dwóch wałów czterocy­
lindrowego silnika z ustawieniem płaszczy­
zny kolan jednego pod prostym kątem do 
płaszczyzny czterech kolan drugiego. Wał 
taki łatwym jest do obróbki, gdyż dzieląc 
go na pół wyrabia się go w dwóch fazach 
postępując od przeciwległych końców. Wra­
cając do kolejności wybuchów, to przy 
poprzednio opisanej formie wału teoretycz­
nie doskonałej, niezmiernie będzie nam tru­
dno otrzymać równomiernie rozłożone 
ssanie rozpylaczy. Choćbyśmy nie wiem 
jak przestawiali porządek zapalania, to 
otrzymujemy zawsze, albo kilkutaktowe

7) Należytości w markach polskich: Wysokość 
zł. p. na miesiąc kwiecień ustalono według kursu 
z 35/111 b. r. 1 zł. p. — 8.000 Mkp., wobec czego 
wynosi na kwiecień: Wpisowe: 40.000 Mkp., 13.000 
Mkp. i 20.000 Mkp. Wkładki: cała 144.000 Mkp., 
I rata 36.000 Mkp., dla zamiejscowych cała 46.000 
Mkp., 1 rata 12.000 Mk})., dła żon członków cała 
72.000 Mkp. I rata 18.000 Mkp. Wejściowe na przy­
stań 3.000 Mkp. Wkładka dla gości stałych: cała 
320.000 Mkp., 1 rata 80.000 Mkp. 'ze zniżką 50% - 
160.000 Mkp., 1 rata 40.000 Mkp. Wynajem szafki: 
16.000 Mkp. Należśjtość za łodzie prywatne: za 1 
m2 24.000 Mkp. i 26.400 Mkp.

8) Zalegle wkładki: Członkowie W. K. W., któ­
rzy do dnia 6/lV b. r. nie wyrównali wkładek za 
ubiegły sezon, winni opłacić zaległości najśpieszniej, 
w potrójnej wysokości (Uchwała Zarządu z dn. 6/lV 
1023). Członek W. K. W. zwolniony zostaje od obo­
wiązku uiszczania wkładek dopiero od dnia, w któ­
rym zgłosi pisemnie wystąpienie z W. K. W. Wy­
stąpienie z Klubu nie zwalnia od obowiązku uiszcza­
nia zaległych wkładek. Dawny członek W. K. W., 
nówo przyjmowany do Klubu, musi przed przyję­
ciem go, uiścić ewentualne dawne zaległości.

9) Uroczyste otwarcie przystani: Uroczyste 
otwarcie przystani nastąpi dn. 10/V b. r. i będzie 
połączone ze chrztem wszystkich nowych lodzi. Za­
rząd zamierza obydwom czterowiosłówkom rasowym 
nadać imiona: Foch i Weygand i zaprosić marszałka 
Foch’a na chrzest łodzi.

10) Tabor W. K. W. Tabor W. K. W. powię­
kszył się w ostatnim miesiącu o 5 łodzi przez naby­
cie 2 skulingów pojedyńczych i 3 hamburek na 2 
krótkie wiosła. Wobec bardzo poważnych zobowią­
zań finansowych W. K- W., Zarząd apeluje najgorę­
cej do wszystkich członków i gości stałych W. K. W. 
o uiszczanie—o ile tylko możliwe—z góry całkowi­
tej wkładki za sezon bieżący (po uprzedniem wy­
równaniu ewentualnych zaległości).

11) Ściąganie wkładek: Ściąganie wkładek zo­
stało zarządzone przez kursora.

12) Sekcja żeglarska W. K. W. Do sekcji żegl. 
W. K. W. mogą należeć tylko członkowie i goście 
stali W. K. W. po uiszczeniu specjalnego wpisowe­
go i wkładki.

13) Przyjęcie nowych członków. Zarząd przyjął 
na członków zwycz. W. K. W. Mjr. St. Balandę, Por. 
J. Michoreckiego, Płk. M. Mieszkowskiego, Kpt. St. 
Skwierczyńskiego, Ktp. Wiśniowskiego i Ppor.J. Zem­
stę; na członków nadzw. W. K. W.: J. Kukulskiego 
i St. Wiśniewską.

14) Udzielanie informacji: Wszelkich informacji 
udziela i wpłaty przyjmuje Sekr. W. K. W. u. w. X. 
r. Trzepałko, urzędujący Królewska 2, 111 p. tn. 7. 
Prok, Sądu Wojsk, tel. 15-06. Uprasza się wszelkie 
zmiany adresu i przydziału komunikować Sekret. 
W. K. W.

Sekretarz: (—) Trzepałko m. p.
Prezes: (—) Zdziechowski Płk. m. p.

WARSZAWA,
15. IV. Polonia — Legja 2:0 (0:0)
Mecz o mistrzostwo powyższych drużyn zebrał 

do Agricoli pomimo niepewnej pogody pokaźną ilość 
widzów. Ten mecz byt najciekawszym w bieżącym 
sezonie. Legja wystąpiła w pełnym składzie. Polonja 
z dwoma rezerwowemi z których jeden, a mianowi­
cie p. Swierczyński grał tego dnia dwa mecze. Prze­
bieg gry bardzo zajmujący. Obydwie drużyny poka­
zały klasę, której dawno nie obserwowaliśmy u war-

^SAMOCHODY UŻYWANE pierwszorzędnych marek w doskonałym stanie Jo sprzedania^
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szawskich piłkarzy. W pierwszej połowie atak Legji 
niejednokrotnie zagrażał bramce Polonji i tylko świet­
nie grający J. Loth udaremniał niebezpieczne strza­
ły Mielecha, Czecha i Soboldy. W drugiej połowie 
atak Polonji częściej gości pod bramką zmęczonych 
wojskowych co się kończy dwoma bramkami zdoby- 
temi przez Grabowskiego i Żelechowskiego. Rogów 
6: 2dlaPolonji. Sędziował p. Essman.

14. IV. Warszawanka — A. Z. 8. 1 :0
Mecz o mistrzostwo ki. A pozbawiony wartość*  

sportowych. Sędziował p. Strzelecki.
Polonia II — Legja II 2 :2 (0:2).
21. IV. Polonia - A- Z. S. 7:1 (3:1)
Mecz o mistrzostwo. Przebieg gry mało ciekawy. 

Polonia miała swój dobry dzień. Tylko dzięki ofiar­
nie pracującej obronie nie zakończyli Akademicy tego 
meczu większą przegraną. Bramki dla Polonii strzelili 
Emchowicz (3), Grabowski (2), Żelechowski (1) 
i obrońca z A. Z. S-su (1!?). Rogów 9:3 dla Polonji. 
Sędziował p. Wąsowicz.

22. IV. Polonia Jutrzenka (Kraków) 1:1 (1:0) 
Zawody towarzyskie. Boisko Agricola po dwu­

dniowym deszczu nie nadające się dla zawodów. 
Polonja zmęczona po meczu z A. Z. S. i z osłabio­
nym atakiem (przestawiono Hamburgera do obrony) 
tylko w pierwszej połowie grała pewnie i z wielką 
przewagą nad zamiejscowemu W drugiej połowie 
Jutrzenka prawie zupełnie opanowała pole i tylko 
świetna gra J. Lotha w bramce i przytomność Ham­
burgera i S. Lotha uratowała Polonję od większej 
przegranej. Rogów 7:4 dla Jutrzenki. Sędziował 
p. Mandl.

ZAWODY O MISTRZOSTWA.
Ki. ,.B“

22.IV. W. H.K. S.-Ż. K. S. RARKOCHBA 6:1 (4:0)
Warszawianka ll-Legja II 4:2 (2:0)
W. K. S. Modlin — Orkan 1:0

W K. S. Legja rozegra w ciągu miesiąca Maja 
zawody towarzyskie z następującemi drużynami po- 
zamiejscowemi: 6-go LAUDA (Wilno), 8-go z WI^ŁĄ 
(Kraków), 10-go z NORDEN NORDWEST (Berlin), 
w projekcie, 13-go z WAWELEM (Kraków), 31-go 
z CRACOVIĄ (Kraków).

ZAWODY o MISTRZOSTWO OKRĘGOWE 
KI. „A“

KRAKÓW.
Cracoyia — Szturm (Bielsko) 12 :0 (2:0)
Wisła — Wawel 4:0 (3:0)
Wisła — Szturm (Bielsko) 4:0 

BIELSKO.
B. B. S. V. — Jutrzenka (Kraków) 0:0 
Cracoyia - B. B. S. V. 3:1 (1:0) 

LWÓW.
Lechja — Hasmonea 1:1
Pogoń — Rewera 8:2 (2:0) 
Czarni — Hasmonea 2:1
Pogoń — Lechja 6:0 

PRZEMYŚL.
Polonja Czarni (Lwów) 4:2 (2:1) 

POZNAŃ.
Warta - Unia 5:0 (1:0)
Poznania — A. Z S. 5:0 

OSTRÓW.
Ostrowia — Pogoń (Poznań) 1: 0

LUBLIN.
W. K. S. Lublin - W. K. S. Chełm 3:1 (2:1) 
W. K. S. Lublin - W. K. S. Kresy 1 : 1 
W. K. S. Lublin Hallerczyk (Równo) 2: 1 

POZNAŃ.
Warszawianka — Warta 1 :5 Mecz towarzyski.
28, IV. LegJa A. Z. S. 6 : 1 Mistrzostwo.

29. IV. Team ,A‘ Team _B“ 1:3
Mecz trening kwalfikacyjny przed zawodami, 

Warszawa — Poznań mającemi się odbyć dn. 6 ma­
ja w Poznaniu.
KRAKÓW.

Wisła — B.B. S V. 2 : 0; Jutrzenka — Wawel 0 : 0 
LWÓW.

Pogoń — Czarni 2 : 2 
PRZEMYŚL.

Polonia — Hasmonea 5:2 
POZNAŃ.

Warta A- Z. S. 5 : 1; Pogoń — Poznań 2 : 2

Z ARMJI
Komenda Obozu szkolnego wojsk sa­

mochodowych otrzymała pochwałę szefa 
Departamentu p. gen. Rybińskiego z okazji 
końcowych egzaminów III-klasy doszkolenia 
oficerów. Umieszczamy ją w całości gra- 
tulującitak zaszczytnego odznaczenia i ży­
cząc ze swej strony dalszej owocnej pracy 
dla dobra armji i wojsk samochodowych 
MIM. SPRAW WOJSK. Warszawa, d. 16 kwietnia 1923 r.

Będąc obecnym na końcowych egzami­
nach na kursie doszkolenia oficerów 
w Obozie Szkolnym Wojsk Samochodowych 
odbytych w dniach od 22/11 do 1 /III. 1923 
raz jeszcze stwierdziłem doskonałe wynik 
nietylko pod względem doszkolenia ofice­
rów, ale i zorganizowania Obozu.

W stosunkowo krótkim czasie, częścio­
wo bez pomocy z zewnątrz, w Obozie 
powstała poważna ilość modeli, kreślarnia, 
laboratorja, wzorowa biblioteka, oraz zosta­
ły wydane skrypty prawie że ze wszystkich 
wykładanych przedmiotów; ułatwiło te zna­
cznie pracę nad doszkoleniem oficerów.

Zawdzięczam to jedynie umiejętnej 
i mozolnej pracy kpt. HRYN1EWSKIEGO 
Wacława p. o. Komendanta Obozu, kpt. 
SZYDELSKIEGO Stanisława p. o. Dyrekto­
ra Nauk Obozu, kpt. WOLSKIEGO Tade­
usza p. o. Dowódcy Kompanji Szkolnej, 
oraz całego zespołu wykładowców i instru­
ktorów Obozu, za co w imieniu służby wy­
rażam im głębokie uznanie i roszczę na­
dzieję, że i nadal nie ustaną w swej, tak 
wydajnej pracy.

Szef DepaTtamentu Vl-go Wojsk Techn, 
(—) Rybiński

Inż. Generał-Brygady.

(dokończenie)

Pod względem konstrukcyjnym, jak 
mówiliśmy, nowy ten silnik podobnym jest 
we wszystkich szczegółach do dawniejszego 
czterocylindrowego, a raczej do dwuch 
złączonych końcami czterocylindrówek; dzię­
ki temu budowa jego jest tak samo prawie 
prostą, jak tamtego. Umieszczenie wentyli 
w głowicach cylindrów i sterowanie za po­
mocą wału sterowego nadcylindrowego nie 
napotyka tu na żadne trudności. Rozebranie 
i regulacja tego silnika, przy użyciu zwłasz­
cza dwu rozpylaczy i dwu magneto jest 
również zupełnie łatwą.

Co się tyczy sprawy zrównoważenia 
ośmiocylindrówki jednoszeregowej, to za­
znaczyć tu należy, że teoretycznie sprawa 
ta daje się z łatwością rozwiązać. W tym 
celu należałoby tylko wygiąć kolana wału 
głównego w ten sposób, żeby cztery środ­
kowe kolana, niejako środkowy cztero- 
cylindrowy motor, o kolanach w jednej 
płaszczyźnie były okolone z dwuch końców 
kolanami umieszczonemi po dwa w pła­
szczyźnie nachylonej do. płaszczyzny środ­
kowych pod kątem prostym czyli dwoma 
niby dwucylindrowymi silnikami przesunię­
tymi w stosunku do czterocylindrowego 
o 90°. Wstrząśnienia wtedy kątowe wywo­
łane przez przesuwanie się środka ciężkości 
system korbowód — kolano, przy obracaniu 
się silnika, zostałyby prawie usunięte, gdyż 
przy każdem położeniu powyższego syste­
mu mas, przesunięcie środka ciężkości, by­
łoby natychmiast zrównoważone przesunię­
ciem się środka ciężkości, w przeciwnym 
kierunku odpowiednio symetrycznie umie­
szczonego i równego tamtemu systemu mas. 
Mielibyśmy w tym wypadku zawsze parę 
sil, wzajemnie się znoszących - silnik 
taki powinienby dobrze pracować bez koła 
zamachowego, a w każdym razie rozwią- 
zauie takie przedstawiałoby wyższość pod 

przerwy w działaniu jednego rozpylacza 
albo też kilka rzędem bezustannym po 
sobie następujących zasysań w jednej tylko 
połowie silnika, lub też zupełnie niesyme­
tryczne kombinacje. Taka nierównomier- 
ność w wytwarzaniu mieszanki i zasilania 
nią cylindrów z długiemi przerwami i na­
stępnie niepowstrzymanymi zasysaniami 
groziłaby znacznie gorszymi skutkami dla 
równomiernego biegu silnika i jego zrów­
noważenia niż użycie wału o formie mniej 
teoretycznie dobrej. Użycie bowiem wału 
wygiętego na połowie długości o 90» nie 
usuwa wszystkich wstrząśnień kątowych 
wywołanych w tym silniku przesuwaniem 
się środka ciężkości wyżej wskazanych mas 
po pewnej poziomej. Przy takim wale 
korbowym środek ciężkości systemu korbo- 
wody — korby jednej połowy silnika bę­
dzie się znajdował naprzemian z odnośnym 
środkiem ciężkości drugiej połowy raz 
z prawej raz z lewej strony, wtedy gdy 
tamten będzie przechodził przez oś piono­
wą silnika, i zakreślać on w ten sposób 
będzie, wprawdzie drogę poziomą. Można- 
by użyć w tym silniku jeszcze wału zwy­
czajnego, mającego jak wał czterocylindro­
wego silnika wszystkie korby w jednej 
płaszczyźnie. Wtedy jędnak musiałyby na­
stępować dwa wybuchy jednocześnie i sil­
nik taki w swem działaniu nie różniłby się 
właściwie od silnika czterocylinorowego. 
Pod względem więc zrównoważenia ośmio- 
cylindrówka jednoszeregowa nie jest jeszcze 
ostatniem słowem techniki; dla praktycznych 
względów należałoby poświęcić wskazania 
teorji i zadowolnić się rozwiązaniem przy- 
pominającem w działaniu ośmiocylindrówkę 
dwuszeregową. Tu jak i tam mamy wła­
ściwie połączenie dwuch silników czterocy­
lindrowych zamiast nowej kombinacji ośmio- 
cylindrowej, a choć w jednej dwa te silniki 
umieszczone są równolegle do siebie pod 
prostym kątem—w drugiej zaś w szeregu— 
wał korbowy jednakże w drugiej również 
złamany jest pod prostym kątem, co po­
ciąga w konsekwencji identyczność w dzia­

łaniu. Widzimy więc, że pod względem 
zrównoważenia silnik nasz nie przewyższył 
jeszcze ośmiocylindrówki dwuszeregowej, 
ale w praktyce tak jak i tamtą uważać go 
można za doskonały.

Z tego wszystkiego widzimy więc, że 
w stosunku do ośmiocylindrowego silnika 
dwuszeregowego — wyżej opisany silnik 
stanowi rzeczywiście pewien postęp; po­
stępem, bezwarunkowo bowiem nazwać 
można uproszczenie budowy danej maszyny; 
nietylko zwiększenie jej sprawności. Jeśli 
tak jest jednakże, to pytanie: czemu kon­
struktorzy znając typ ten oddawna, dopiero 
teraz, po długiej fazie ośmiocylidrówek dwu­
szeregowych, przystąpili do budowy tego 
silnika. Odpowiedź wyciągnąć można" z te­
go, com powyżej tu powiedział. Przede- 
wszystkiem, stało się to możliwem z chwilą 
dopiero zastosowania wielkiej ilości obro­
tów; dzięki temu silnik ten utrzymać można 
było w ramach normalnych wymiarów. Za­
stosowanie jednak wielkiej ilości obrotów 
uwarunkowane było uprzedniem rozwiąza­
niem kilku ważnych problemów, a więc: 
szybkiego podawania mieszanki, usuwania 
spalonych gazów, dobrego chłodzenia, zrów­
noważenia, wytrzymałości materjałów i t.d. 
Pozatem nasuwało się jeszcze zadanie do­
brego smarowania, utrudnionego długością 
silnika. Wszystkie te problemy zostały jak 
wiemy szczęśliwie wreszcie rozwiązane 
podczas wojny przy doskonaleniu silnika 
lotniczego. Nic dziwnego przeto, że obec­
nie typ ten tryumfalnie wkroczył w dzie­
dzinę automobilizmu. Dużą rolę odegrała 
tu również śmiałość i pomysłowość kon­
struktorów francuskich, wśród których wy­
suwa się na czoło, ten kroczący zawsze na 
czele postępu, najdoskonalszy przedstawi­
ciel przemysłu francuskiego — Ballot. On 
to pierwszy po wojnie zbudował samochód 
o ośmiocylindrowym jednoszeregowym sil­
niku i jemu to należy się ojcostwo, jeśli 
nie nowego pomysłu czy wynalazku, to 
w każdym razie nowej mody.

Inż: R. Morstin
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ODPOWIEDZI REDAKCJI.
p. M. R. Przypkowski, Kielce. Nagrodę za łami­

główkę 2 wysyłamy dopiero teraz i przepraszamy 
za spóźnienie. Co do nieregularnej wysyłki pisma, 
to prosimy o leklamowanie na poczcie, gdyż Admi­
nistracja wysyła punktualnie.

p. Jan Folwarczny, Jaworze. W sprawie kon­
kursu medali płatowców, prosimy zgłosić się do nas. 
Adres firmy dostarczającej materjały: .Samolot” War­
szawa, Mazowiecka 3 Szczegóły co do budowy znaj­
dzie WPan w książce p. t. „Budowa płatowców” 
Wydanie księgarni B. Kotuli, Cieszyn. Do nabycia 
w każdej większej księgarni.

Cyklekar, Lwów. Odpowiadamy listownie. O ar­
tykuły prosimy.

p Jan Mroź, Katowice. Dział Fordów otworzy­
my w najbliższej przyszłości, znajdzie WPan tam 
zawsze coś interesującego dla właścicieli Fordów.

ROZWIĄZANIE ŁANIGŁÓWKI JVs 3.

Litery początkowe i końcowe czytane' z góry 
na dół tworzą:

i NOWE PRZEPISY.
Trafne rozwiązania nadesłali z Warszawy:
Tadeusz Wolski, Tadeusz Krzywda - ł.azowski, 

Marjan Krynicki, Mikołaj Eskner, Franciszek Piller, 
Michał Korczak, Andrzej Gorayski, Stanisław Wie- 
rzejski, Adam Tabiński, Jan Szulc.

Z prowincji:
Tomasz Wrzos, Poznań. Fr. Sztykgold, Łódź. 

Mirosław R:dwan Przypkowski, Kielce, Józef Len­
kiewicz, Żurawica, Karol Rethert, Gdańsk. Antoni 
Szyller, Mikołów. Michał Zemanek, Bielsko. Karol 
Mager, Wiedeń, B igdan Juściński, Marjanowo, Jan 
Siudak, Kraków. Jan Rusowski, Kalwarja. Jan Miel- 
czakow Równe. Antoni Kujawski Wilno. Ralph Ep- 
sztejn Łódź, K. Lipszyc, Łódź, W. Jacbimowicz, Wilno.

Podczas losowania nagrody otrzymali:
1) p. Tadeusz Wolski, Warszawa Fort Wola, 

książkę: Radliński — Tuszyński Kurs Automobilizmu, 
Część I. Silniki.

2) p. Tomasz Wrzos, Poznań, Piotra Wawrzyniaka 
24- II p. książkę: Szydelski, Słownik, techniczny dla 
automobilistów. Wydanie II

3) p. Bogdan Juściński, Marjanowo, Pomorze , 
1 świecę samochodową.

Nagrody wysyłamy i prosimy o pokwitowanie.
Nagrody za rozwiązanie łamigłówki 2, wysy­

łamy także dopiero teraz z powodu spóźnionego 
otrzymania z księgarni.

NOWE KSIĄŻKI-
JfpL Stanisław Szydelski. .Nowoczesny moto­

cykl”. Podręcznik teorji, budowy, obsługi, rozbiór­
ki, naprawy oraz jazdy motocyklem. Nakładem 
Księgarni Polskiej we Lwowie. — Str. 392 + XVj, 
z 111 rysunkami i tablicą.

Znany na polu literatury samochodowej autor 
ułożył podręcznik naprawdę doskonały. Książka ta 
traktuje wyczerpująco wszystkie problemy nietylko

motocyklu, ale i daje duże wiadomości dla automobi- 
listy, gdyż zawiera bardzo jasno i popularnie, a po­
mimo tego i naukowo traktowane, ustępy o teorji 
silnika cztero i dwutaktowego, zasady zapłonu ele­
ktrycznego oraz rozpylania, uwzględniając najnowsze 
postępy wiedzy w tym kierunku. Autor wywiązał 
się doskonale ze swego zadania, dając np. wyczer­
pujące wyjaśnienia co do stosunku mieszanki i oma­
wiając na tej podstawie wady w działaniu karbura- 
tora.

Podwozie motocyklowe jest również wyczerpu­
jąco potraktowane. Zaczynając od uzasadnienia po­
trzeby przekładni daje nam sposób obliczania tejże, 
opisuje wszelkie systemy skrzynek przekładniowych 
przyczem posługuje się znakomitemi rysunkami.

Część praktyczna książki zawiera objaśnienia, 
jak się czyta rysunki fabryczne, co znakomicie uła­
twia zamawianie części zapasowych, dalej daje wska­
zówki co do rozbiórki motocykla i silnika oraz po- 
daje zasady badania używanego motocykla przy za­
kupach z drugiej ręki.

Cały rozdział zawierający dużo cennych wska­
zówek, autor poświęca nauce jazdy tak z koszykiem, 
jak i bez koszyka. W dodatku mamy wskazówki bu­
dowy, umocowania i rozmieszczenia ciężaru w mo­
tocyklu z przywózkiem, oraz zestawienie wzorów 
i obliczeń potrzebnych motocykliście. Całość uzu­
pełniają przepisy prawne i wykaz odnośnej literatury 
wszechświatowej.

Książka jest napisana tak jasno i popularnie, iż 
przeczytanie jej, połączone z pewną praktyką może 
zrobić z laika doświadczonego motocyklistę.

Podręcznik ten śmiało można polecić dla użytku 
w szkołach technicznych, automobilowych etc., jak 
również i amatorom—motocyklistom.

Wielką zasługą Kpt. Szydehkiego jest, iż przy­
sporzył naszej literaturze technicznej podręcznik sto­
jący na poziomie europejskim. Obszerniejszy pod­
ręcznik od polskiego — mają chyba tylko amery­
kanie, a mianowicie Victor W. Page: „Motorcykles 
and Sidecars” wydany w N. Jorku 1921.

Miła szata zewnętrzna i dobry papier dopełniają 
całości dziełka, którego wydanie jest dużą zasługą 
Księgarni Polskiej we Lwowie.

Wacław Hryniewski Kpt.

Ameryka. Organ amerykańsko-polskiej Izby han- 
dlowo-przemysłowej w Polsce. Rok I. Zeszyt 2—3. 
Marzec-Kwiecień 1923. Redakcja Nowy-Swiat 72. 
Tel. 26-62.

Zeszyt ten zawiera odezwę am. polskiej Izby 
handlowej do przyjaciół w Ameryce, list prezydenta 
Stanów Zjednoczonych Hardinga do Tow. Polsko- 
amerykańskiego, artykuł p. Stan. Arcta o warunkach 
inwestycji amerykańskich w Polsce, p. Charles 
C. Painego o taryfie celnej Stanów Zjednoczonych, 
ciekawe rozprawki o handlu i finansach amerykań­
skich i t. p. Bogata treść czasopisma czyni je nie- 
zbędnem nietylko dla ludzi mających styczność 
z Ameryką ale i dla najszerszego ogółu pragnącego 
zapoznać się z działalnością Izby pol.-am. oraz śle­
dzić rozwój naszych stosunków w tym kierunku. 
Nowemu czasopismu zapełniającemu dotychczasową 
lukę na tem polu życzymy powodzenia.

MnntPrńW samocl10<Iowych tylko pierwszoszę-
IllUlllbl UW dnyeh poszukuje AutomotorKsiążęca 9

O samochody „Panhard & Levassoer” 4 cylindro- Samochód Drnofn 81/25 K. M. 6 osobowy w 
ł wy, „National*  6 cylindrowy kareta. Okazyjnie osobowy llUolU doskonałym stanie do sprze- 
sprzedaje Biuro Techniczne J. W. Zenfoman Kró- dania za 35 miljonów B. Juściński Nowe Miasto, 
Iswska 2 telef. 257-14 Pomorze.

nn cnr7»rlania 2 k,">oorJ« ‘ »w«-
UU opl ćUUullld dnica i karburator „Packard” 
ciężarowy. Adler i Chewrolot ze starterem w ru­
chu. Bloki różnych typów. E, Lewandowski, War­
szawa, Marszałkowska 14. tel. 176 87.

I 
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Nowość!

TECALEMIT"
Nowość!

JJ
z kompletami smarownic

(aparat do mechnicznego napeł­
niania smarownic stałym smarem) _

poleca T-wo —-

WARSZAWA
Al. Jerozolimska 32.

wozu

POZNAŃ
ul.27 Grudnia 15

Przy zamówie­
niu podawać 
należy markę 

>is działania podanyi typ podwozia (opt:
w Ns 3 „Auta")

LWÓW___ ____ BĘDZ£N
Zyblikiewicza3. (agencja) Kołłątaj 3 

fWW— w w w w w w w w w*

SAMOCHODY OPEL
' sPecialnie budowane 
na ciężkie boczne drogi!

NAJTAŃSZE 
ze wszystkich samochodów 

równej klasy 
CZĘŚCI ZAPASOWE 

opony i kiszki „MICHELIN"
WYŁĄCZNE ZASTĘPSTWO

Sp. Akc. TAKSAMOTOR 
Warszawa, Twarda 64, tei. 247-14 i 26-03.

—
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fliebywały rozwój produkcji fabryk „Henryka foróa“.
Ostatnio dochodzą do nas wiadomości 

z Ameryki o olbrzymim rozwoju przemysłu 
automobilowego na tamtym kontynencie. 
W zeszłym roku zastało wyprodukowane 
w Stanach Zjednoczonych blisko 2.500.000 
automobili różnych typów i rodzai.

Więcej niż połowa tej kolosalnej nawet 
na Amerykę produkcji pokrywa jedna je­
dyna fabryka szeroko znana dziś na całym 
świecie „Ford Motor Company11 Detroit Mi­
chigan.

O rozmachu tej organizacji można są­
dzić z faktu że w lutym bieżącego roku t. j. 
w najkrótszym miesiącu opuściło tą fabrykę 
ogółem 116.080 wozów. Cała produkcja 
fabryk Forda w różnych częściach świata 
wynosiła w owym miesiącu 130 577 wozów, 
zaś w marcu zostało wyprodukowane zna­
cznie więcej bo bez mała 150.000 wozów.

Ale nawet tak olbrzymia produkcja nie 
jest w stanie zadowolić coraz bardziej 
zwiększającego się popytu na samochody 
„Forda11. Na początku bieżącego roku, nie­
którzy znawcy automobilowego rynku świata 
oświadczali że już w pierwszej połowie tej 
wiosny produkcja Forda nie będzie iść 
w parze z coraz wzrastającem zapotrzebo­
waniem na ten tak powszechny dziś artykuł 
lokomocji jakim jest wóz „Forda".

Przewidywanie to w zupełności się już 
teraz sprawdziło. Nawet nieznana w historji 
przemysłu automobilowego wprost zawrotna 
produkcja 6.000 wozów dziennie do jakiej 
zdołano od pierwszego bieżącego kwietnia 
podnieść wydajność fabryk w Detroit nie 
pokrywa zapotrzebowań, codziennie ze 
wszech stron świata napływających do głów­
nego zarządu fabryki. Zwykle w latach 
poprzednich maksymalne zapotrzebowania 
miały miejsce w pierwszej połowie lata — 
każdego roku. Dziś już w pierw­
szej połowie wiosny zapotrze­
bowania znacznie przerastają 
nawet tak jak wyżej wzmian­
kowaną produkcję. Dlatego też 
od dwuch lat wszystkie fabryki 
Forda bez najmniejszej przer­
wy produkują swą maksymal­
ną wydajność—i to w wielkim 
stopniu dało możność Henry­
kowi Ford w ostatnich cza­
sach prawie o 40 — 45$ obni­
żyć cenę swych wozów.

Postęp produkcyjnej pracy 
dzie naprzód we wszelkich kie­

runkach i gałęziach wysiłków ludzkości 
i każdy kraj — gdy dochodzi do pewnego 
stopnia rozwoju cywilizacji wymaga tem 
samem dostępnej łatwej i oszczędnej loko­
mocji — do utrzymywania tętna życia pro­
dukcyjnego na odpowiednim wysokim 
poziomie. A to wspaniale rozwiązuje prosty, 
łatwy w kierowaniu i tani w nabyciu, 
a oszczędny w użyciu wóz genialnego 
Henryka Forda.

Taki wprost żywiołowy popyt w ostat­
nich czasach na wóz tego wielkiego ame­
rykanka tłomaezy się nie tylko ogólnem 
polepszeniem ekonomicznych warunków ca­
łego świata i nie tylko zwiększoną równo­
wagę polityczną międzynarodową globu, lecz 
w wielkim stopniu doniosłemi udoskonale­
niami jakie Ford przeprowadził ostatnio 
w swoich wozach. Więc dziś już przeważ­
nie produkują się wozy tylko z uruchamia- 
czem elektrycznym (starterem) a wprowa­
dzenie baterji. i dynamomaszyny z na'ury 
rzeczy w doskonały sposób rozwiązało 
kwestję oświetlenia.

Ostatnie wozy dają silne, widne światło 
rzucane stale przez oryginalne latarnie Forda 
nie bacząc, czy wóz jest w ruchu czy w 
spokoju.

Sygnał, który dawniej był czynnym tyl­
ko w ruchu został zamieniony przez sygnał 
stały o doniosłym i silnym dźwięku, dzia­
łający od baterji.

Zupełna zmiana na nowy system daszku 
i usunięcie dawnych luk szpecących wóz 
pałąków podpórek daszku, oraz pochyle­
niem szyby stawia wóz Forda co do udos­
konaleń technicznych i wyglądu zewnętrz­
nego na jednym poziomie z markami o wie­
le droższemi i znacznie mniej dostępnemi 
dla szerokiego ogółu.

Nie mniej godnym uwagi jest fakt, który 
w dużym stopniu ułatwił Fordowi rozpow­
szechnienie się jego wozów po całym glo­
bie — jest to stała dążność ku ulepszeniu 
tak samych części składowych samochodu 
jak też i technicznych wartości tych mater- 
jałów jakich się używa w produkcji onych 
części. Henryk Ford był jednym z pier­
wszych, który zwrócił uwagę, że wóz może 
być lekkim, a bardzo mocnym.

Wagę różnych części składowych stale 
się zmniejsza — kosztem wysokiej wartości 
technicznej samych materjałów. Bardzo często 
się słyszy pytanie czy możliwem jest że 
tak lekkie części jakie są przy samochodzie 
Forda są — rzeczywiście odpowiednio obli- 
czonemi. Te pytania zawsze można po­
twierdzić — że tak jest, — bo pytający za­
pomina o jakości materjałów używanych 
przez Forda. Materjałów specjalnie bada­
nych bardzo skrupulatnie wypróbowanych 
na wytrzymałość różnego charakteru i ro­
dzaju. Dla wielu części używa się różnych 
gatunków stali odpowiednio do przeznaczenia 
tychże.

Henryk Ford był pierwszym w Ameryce, 
który zaczął stosować tak zwaną stal va- 
nadium — z nadzwyczajnie dodatnim rezul­
tatem. W wielkim stopniu spotęgowała roz­
powszechnienie się wozów Forda jego za­
sada, że nie dość sprzedać przez fabrykanta 
wóz, lecz że właśnie z momentem sprze­
daży następuje najważniejsza po produkcji 
czynność — stałe dawanie prawidłowej i dos­
konałej obsługi nabywcy samochodu co jest 
niezmiernie ważnym czynnikiem dla fabry­
kanta chcącego mieć rzeczywiście powo­
dzenie.

Ford był w tym kierunkujednym z pierw­
szych w Ameryce, którz jeszcze w zaraniu 
powstania Ford Motor Co. poświęcił nadzwy­
czajną uwagę kwestji dobrego obsługiwania 
każdego nabywcy jego samochodu.

To są mniej więcej te główne czynniki, 
które dały w rezultacie taki niebywały roz­
wój organizacji Ford Motor Co. która rów­
no przed dwudziestu laty zaczęła pracę z ka­
pitałem tylko 25 000 dolarów, a dziś jest 
jedną z najpotężniejszych organizacji pro­
dukcji pracy na całym globie. *

SAMOCHODY

1) Samochód turystyczny „Ford" 5-cio osobo­
wy otwarty model 1H23 r. z udoskonalonym dasz­
kiem i pochyłą szybą z elektrycznym uruchamia- 
czem (starterem) dynamo i baterją zasilaną samo­
czynnie podczas jazdy, donośnym olcktrycznym 
sygnałem, 2-ma elektrycznemi latarniami na prze­
dzie i 1-ą latarką elektryczną tylną, kołami odej­
mowanych obręczach, 5-tą obręczą zapasową na 
silnym uchwycie z tyłu wozu, kiszkami i oponami 
karbowanemi 30" x 3 1/2" na 4 koła, wyposażony 
w boczne zasłony do daszka, 2 dywaniki, narzę­
dzia, pompkę do opon i lewarek.

Cena loco Gdańsk- Doi am. 650.
UWAGA. Latarnie samochodu z uruchamiaczem 

czerpią prąd z baterji dają przeto silne 
jasne światło o jednolitem napięciu i wów­
czas, jeśli silnik samochodu jest nieczyn­
ny, sygnał czerpie również prąd z ba­
terji.

2) Takiż samochód, lecz model 1922 r. bez elek­
trycznego uruchamiacza, kołami bez odejmowa­
nych obręczy, bez zapasowej obręczy, kiszkami 
i oponami gładkiemi 30" x3"na przedniclrkołach. 
a kiszkami i oponami karbowanemj 3O"x 3 1/2" na 
tylnych kołach z sygnałem i światłem elektrycz- 
nem od magneto, tylną latarką naftową, zresztą 
wyposażony i wykonany jak samochód opisany 
w pozycji 1-ej

Cena loco Gdańsk Doi. am. 550.
3) Sedan „Ford11 5-cio osobowa zamknięta ka­

retka ze wszystkiemi udoskonaleniami wozów mo­
delu 1923 r.

C na loco Gdańsk Doi. am. 900.
4) Samochód ciężarowy ,.Ford“ bez elektrycz­

nego uruchamiacza.
Cena loco Gdańsk Doi. am. 630.

5) Podwozie osobowego samochodu „Ford11 
z elektrycznym uruchamiaczem

Cena loco Gdańsk Doi. am. 540.
Do cen powyższych dopłaca nabywca koszty 

cła wwozowego, sprowadzenia z Gdańska do War­
szawy i montażu, które w chwili obecnej wynoszą 
od samochodu turystycznego poz. 1 Mkp. 7,000 000 
„ „ „ 2 Mkp. 7,000000
„ „ kaj-.etki „ 3 Mkp. 9,000 000
,, „ ciężarowego „ 4 Mkp. 4,000000
„ podwozia osobowego Bamoch. 5 Mkp. 4,000000

Przy rejestrowaniu samochodu w kraju płaci 
właściciel podatek miejski, wzgl. wojewódzki i 10$ 
podatku luksusowego od ceny kupna loco fabryka. 
Ten ostatni podatek zobowiązani jesteśmy zainka- 
sować przy sprzedaży w gotowiźnie, wystawiając 
odpowiedni kwit, służący jako dowód przy reje­
stracji samochodu.

Podatek ten wynosi: 
przy samoch. turyst. p. JMtl równowartość Doi.am. 40 
„ „ ,, » ,,2 „ „ „ 30
„ karetce 3 „ ,. ,, 60
„podwoziuosob.sam.,, „4 ,, „ „ 30

UWAGA: Samochody cęiżarowe.jak również pod­
wozia osobowych samochodów, zastoso­
wane jako wozy ciężarowe, omnibusowe 
it. d. podatku luksusowego nie opłacają
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AUTOMOBILE
Poznań

WYSTHWR: plac Wolności 11. Tel. 5533.
Targ Poznański: Nowa haia.

największy w KRAJU PAROWY ZAKŁAD WULKANIZACYJNY 

„R E K O R B”
Warszawa, Poznańska J\f° 6. Tel. 214-09.

Przyjmuje wszelkie roboty w ząkres wulkanizacji wchodzące, z gwarancję za
i SZYBKIE WYKONANIE

Posiada stale na składzie:
Pneumatyki, Kiszki, Gumy pełne,
i używane oraz różne Akcesorja 
chodowe. w? w// »

- - -- BIURO TECHNICZNE - - -■ i Poleca po cenach konkurencyjnych:^-1 

FRANCISZEK PANCER, te i ■'£ w 
Warszawa, Szpitalna M,3, tel. 243-41. AJ" -L FC I

nowe 
samo-

AABAMCSEWSk!

AKCESOftJA SA/AOCHODOWE

i ARTYKUŁY TECHNICZNE.

Warszawa 
uLNowY-Swiai 12

Tel. 265-36.

ocL 1912 w/m.

Specjalność

•t
Pierścienie ttokome

zamkowe i przecięte 
ukośnie

o wymiarach normalnych
ZAWSZE NA SKŁADZIE

Pierścienie specjalne 
wykonywa się w ciągu 

1 dnia roboczego.

METALE
SUROWCE:
miedź, ołów, cyna, cynk, antymon, 

aluminium

PÓŁWYROBY:
blachy, druty, pręty i rury z po­

wyższych metali
BLflCHR BlflŁfi i PDCYNKOUlAHfl. = METALE BIAŁE

Zakup starych metali większymi partjami

KORNBLUM i GEPNER
WARSZAWA

L Grzybowska 27. Tel. 90-27 i 55-25.

solidne

Artykuły techniczne i elektrotechniczne
Warszawa, Nowogrodzka 18, teł, 163-64 

STALE MA SKŁADZIE:
Części i akcesorja samochodowe, pneumatyka, łożyska 

kulkowe, ebonit, oraz artykuły elektrotechniczne.

BIURO TECHNICZNO-HANDLOWE

G. JO^SCHER i J. SIKORSKI
INŻYNIEROWIE

Warszawa, Nowogrodzka 37.—Tel. 246-69

Części zamienne samochodowe, akcesorja, smary, łożyska

7S ?Ty „Michelin-eable“ „]enatzy“

Polskie Towarzystwo dla Handlu i Przemysłu Samochodowego

mSOHE OAUTOM
Spółka Akcyjna

WARSZAWA
CENTRALA, ul. Sienkiewicza 4, tel. 237-22, 236-64 i 99-85.
GARAŻE i STACJA BENZYNOWA, ul. Kopernika 4/6, tel. 12-78 i 319-52. 
FABRYKA i REMONT KAROSERJI, WARSZTATY REPERAĆYJNE 

ul. Dobra 69, tel. 206-99.
WYŁĄCZNE PRZEDSTAWICIELSTWO SAMOCHODÓW

MINERWA-motors.
4 cyl. 15/24-28 KM., 4 cyl. 20/35-40 KM., 6 cyl. 20/35-40 KM., 6 cyl. 30/50-60 KM.

D O D G E-brothers.
4 cyl. 13. 15/32 KM.

HURTOWY SKŁAD OPON i KISZEK „ M I C H E L I N “ (FRANCJA) 
MASYWY HUTCH1NSON (FRANCJA) i WSZELKIE AKCESORJA SAMOCHODOWE

_____________ _ 1 sprzedaż samochodów- Własne warsztaty reperacyjne. 

CENY KONKURENCYJNE.

KULKOWE ŁOŻYSKA
I KULKI STALOWE

GŁÓWNY SKŁAD NA POLSKĘ 

KAROL KUSKE 
WARSZAWA, NOWOGRODZKA A8 12.

Tel. 63-61, depesze: „KARKUS".

| TRYBY samochodowe wszelkiego rodzaju proste, stożkowe, j 
ślimakowe, wewnętrzne (cyklojdalne). = Szlifowanie 

WALÓW KORBOWYCH. = CYLINDRY:
przetaczanie oraz gwarantowane zale­

wanie zarysowanych wewnątrz ■
cylindrów.

Kompletne REMONTY samochodów osobowych i ciężarowych ] 
wykonują szybko i starannie. I

Warsztaty Samochodowe S-ki yikc.

„PALATINE”
WYŁĄCZNE PRZEDSTAWICIELSTWO

firmy PACKARD MOTOR CAR Co DETROIT MICH, na wschodnią Europę

Warszawa, Nowy-Świat 36. Tel. 230-75 i 133-60. 1

AUT0-K0NC6RN
SP. Z OGR. ODP.

Warszawa, Galerja Luxemburga, Tel.: 221-44, 247-54. 
Generalne Przedstawicielstwo 
------ Fabryk Samochodów ------

DUX, A- G. brennrbor 
Garaże własne: Puławska 29.

Stale na składzie samochody osobowe, ciężarowe, przyczepki 
oraz części zapasowe.



AUTO 1
t

ERFURTH Z GILLIS
PFEFFERSTADT I.
Telefon 5437 i 5936.

|Gdańsk

ROWERY-MASZYNY DO SZYCIA CZĘŚCI ZAPASOWE en GROS 
_PNEUMATYKI i MASYWY ...

JENERALNE PRZEDSTAWICIELSTWO NA POLSKĘ i W. M. GDAŃSK 

FABRYKI SILNIKÓW SAMOCHODOWYCH

COCKERELL MONACHIUM
SILNIKI DO ROWERÓW - SILNIKI MOTOCYKLOWE - 1 KM, 2 — TAKTOWE 

z DWUBIEGOWĄ SKRZYNKĄ PRZEKŁADNIOWĄ, NATYCHMIAST DO DOSTAWY, 

OCLONE, ZE SKŁADU W GDAŃSKU.

Gdańsk
AUTO-AGENCJA

wł. T. Fijałkowski
Warszawa, Foksal 12, Tel. 91-55.

SPRZEDAŻ

Samochodów osobowych 
i ciężarowych 
Pierwszorzędnych Fabryk 

KUPNO KOMIS
Auto-W arsztaty

GRAETZIN

GRAETZIN

W sezonie 1923 r. > W sezonie 1023 r.
POLEGA SIĘ

Na żądanie wysyłamy cenniki poszczególnie na wozy: osobowe 
ciężarowe, sanitarne, autobusy i omnibusy.

=? 
c

r?*

REPREZENTACJA NA POLSKĘ:

T-wo „AUTO SKŁAD”
WARSZAWA, Al Jerozolimska 32. tel. 258 03 I 265-07.- POZNAŃ, 

ulica 27 Grudnia 15, tel. 30-09. — LWÓW, Zyblikiewicza 3. 
BĘDZIN (agencja) „Esper“ Kołłątaja 24.

Baczność Właściciele Samochodów!
SETKI TYSIĘCY marek na benzynie oszczędza się 

IWAKliWUM SIŁY motoru osiąga się przez zastosowanie 

najnowszego systemu karburatora marki

GRAETZIN 
Karburator

jest najprostrzej konstrukcji 
odpowiedni do każdego silnika spalinowego 
strawi każde paliwo: benzynę, benzol, ropę, naftę, 

spirytus i t. p.
reguluje się w przeciągu kilku minut jaknajdo- 

kładniej, podczas biegu motoru, bez straty 
kropli benzyny.

pozwala na kontrolę dopływu benzyny i zmianę 
poziomu paliwa bez zatrzymania dopływu.

ŻĄDAĆ wszędzie tylko KARBURATOR

JENERALNE PRZEDSTAWICIELSTWO na CAŁĄ POLSKĘ

GOODRICH

NADCHODZĄ DO POLSKI
/ SŁYNNE W CAŁYM ŚWIECIE

GOODRICH
= OPONP CASbe =

!!! ŻĄDAĆ WSZĘDZIE I!!
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ftUSTRO-DftlMLER 17/BO HP

IDEALNY SAMOCHÓD

NA NASZE DROGI

STOGK

Towarzystwo Budowy Motorów S. A.

AUSTRO DAIMLER Warszawa, Wierzbowa N> 6,
Telef. 9-86 i 275-22.

Kraków, Gertrudy 2, Tel. 34-34.

Druk-Tłocznia P. SZWEDE, Warszawa Warecka 9, tel. 509-31,

[hl--—-— ..........——_----------------------- ---------------------------- —— ra1 1 ’ .........

NAJTAŃSZE! NAJLEPSZE!

ZNACZNA REDUKCJA 
DOTYCHCZASOWYCH CEN!

George Spencer. Mooltoh & Co. Ltd. & Wood-Milne Ltd.
London, Manchester, -

— OPONY 1 KI5ZKi. Q<JMY PEŁNE.—
PATENTOWANE POMPY NOŻNE WOób • MlLNE. *

W JENERALNI PRZEDSTAWICIELE na RZECZPOSPOLITĄ POLSKĄ:

ZbHń Towarzystwo lila Mlii i FrainjsWl
ŻĄDAĆ WSZĘDZIE! ' ŻĄDAĆ WSZĘDZIE!

Warszawa, ul. Senatorska Nr. 10. jśf'' Telefony: 290-91 i 258-12.

NAJLEPSZE! NAJTAŃSZE!

Lll|——-------------- .-------------------------------- -------------------—------ ------ -- -------- L J
Wydawca: Spółka Wydawnicza „Auto".


