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Wyciag z protokdétu posiedzenia Komitetu A. P.
odbytego w dniu 2/1 1924 r.

Obecni Cztonkowie Ko mitetu: Stanistaw Grodzki, Jan
Lilpop, Teodozy Nosowicz, Jozef Grabowski, Czestaw Za-
krzewski. Franciszek Karpinski, Leszek Straszewicz, Ry-
szard Chetmicki, Karol Wettler.

Pzewodniczy Prezes: p. Stanistaw Grodzki.

Odczytano i zatwierdzono protokdty z poprzednich
posiedzen Komitetu i Komisji Balotujacej.

Skasowano decyzje Komitetu, powzietg na posiedze-
niu w dniu 5 grudnia 1923 r., odnosnie do przeliczania
sktadek cztonkowskich Ztotowych i innych optat klubo-
wych na marki polskie po kursie gieldowym franka szwaj-
carskiego i postanowiono takowe pobieraé nadal w sto-
sunku jeden zioty polski réwny ztotemu frankowi, po
kursie ustanawianym przez Ministra Skarbu.

Przewodniczacy odczytuje projekt ,,Regulaminu dla
Kierowcow Klubowych A. P.“, bardzo starannie opraco-
wany przez p. inz. Wiodzimierza Zeydowskiego, i propo-
nuje wprowadzenie pewnych zmian redakcyjnych, ktore
Komitet zaaprobowal, poczem projekt Regulaminu posta-
nowiono przesta¢ Komisji Sportowej f\. P. z prosbg o prze-
studjowanie i zwrocenie Komitetowi w terminie mozliwie
najkrétszym z wyrazeniem uwag co do ewentualnych po-
prawek, ktore K. S. uznalaby za stosowne wprowadzi¢
w tekScie regulaminu.

Termin dorocznego Ogoblnego Zebrania Cztonkdw
A. P. wyznaczono na dzien 6 Lutego 1924 r. na godz. 6
pp., Z tern, ze o ile Ogdlne Zebranie w tym terminie nie
dojdzie do skutku z powodu niestawienia sie, wymaganej
Statutem iloSci 1/5 wszystkich cztonkéw Klubu, to nastep-
ne Zebranie odbedzie sie tegoz dnia o godz. 7-ej pp.
i stosownie do § 10 Statutu bedzie prawomocnem bez
wzgledu na ilos¢ obecnych.

W zwigzku z powyzszem odczytano liste nastepuja-
cych 10 czionkéw Komitetu, ktorych kadencja w mysl
§ 7 S atutu wygasa i na ktérych miejsce Ogolne Zebra-
nie wybiera nastepcow:

. 1) Adryan Chetmicki, 2) Ryszard Chetmicki,
3) Jan Gebethner, 4) J6zef Grabowski, 5) Stanistaw Grodz-
ki, 6) Tadeusz Heyne, 7) Kazimierz Wasilewski, 8) Wio-
dzimierz Zagorski, 9) Czestaw Zakrzewski, 10) Adolf
Zateski.

WARSZAWA, DNIA iy-go STYCZNIA 1924 r.
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ILUSTROWANE CZASOPISMO SPORTOWO-TECHNICZNE
ORGAN AUTOMOBILKLUBU POLSKI

Wychodzi w dniu 1 i 15 kazdego miesigca

Adres Redakcji: ul. Ossolinskich 6, tel. 96-54 (Automobilklub Polski)
Redaktor przyjmuje w Srody od godz. 5 do 7.

Adres Administracji: Ztota 64, tel. 14-50 czynna od godz. 9 do 4 pp.

Przed Ogoblnem Zebraniem postanowiono zwota¢ po-
siedzenie Komitetu, wyznaczajac jego termin na dzien 30
stycznia 1924 r.

Zwyczajnego Cztonka Klubu p. Alvina Barber’a
Putkownika U. S. A. Szefa Misji Technicznej w Polsce
wybrano na Cztonka Honorowego Czasoweca.

Raid zimowy.

Towarzyski raid zimowy urzgdzany przez Automobil-
klub Polski odbedzie sie w dn. 26 i 27 stycznia. Samochody
biorgce udziat w raidzie powinny by¢ dostarczone dn. 26/1
na godz. 9 rano, przed lokal klubowy Osolinskich 6.

Ostateczny termin zapisow do dnia 20 stycznia
godz. 18, wpisowe 5 zip. (fr. szw.) od samochodu.

Szczegotowy program i regulamin raidu umieszczo-
ny zostat w poprzednim numerze.

Wielkopolski klub
Automobilistow i Motocyklistow w Poznaniu

Na posiedzeniu Wielk. Klubu Autom i Motoc. dnia
17 grudnia uchwalono nastepujgce 3 wiegksze wystepy
publiczne w roku 1924:
1. Zjazd promienny do Bydgoszczy 9 czerwca.
2. Gymkhana w Poznaniu 6 lipca
3. Jazda wytrzymatosci na przestrzeni
7 — 9 wrzednia.

500 Kkim.

DZIAL URZEDOWY

Wykaz o0sdb, ktore dotychczas ztozyty egzamin na Kie-
rowcOw pojazdéw mechanicznych wg. nowych przepisow.

WOJEWODZTWO POZNANSKIE.

160) Gotowka Franciszek — 1, 2a. 161) Malinski Tomasz— 1,
2a. 163) Kryninski Ludwik—1, 2a. 164) Kwiatkowski Antoni—1, 2a.
165) Krzeszewski Antoni — 1, 2a. 166) Zwawiak Stanistaw — 1, 2a.
167) Grycza Wiadystaw—1, 2a. 168) Mréwczynski Fransiszek 1, 2a.
169) Malinski Bolestaw—I,2a. 170) Lewicki Jézef—1, 2a. 171) Lange
Mieczystaw—1, 2a. 172) Nowak Antoni-1, 2a. 174) Grzeszuta Win-
centy— 1, 2a. 175) Ciszewski .Antoni — 1, 2a. 177) Rybacki Jan —
1, 2a. 178) Schmidt Wiadystaw—I,2a. 179) Bazan Konstanty —gr. 1,
2a. 180) Kokotkiewicz Czestaw—1, 2a. 181) Skrzypczak Bolestaw —
1, 2a. 182) Tomaszewski Bolestaw—1, kat. 5. 183) Rutkowski Wia-
dystaw — 1—2a. 184) Kortylewski Stanistaw—1. 2a. 185) Owczar-
kowski Tomasz —1, 2a. 186) -Beszterda Franciszek—1, 2a. 187) Te-
chner Ignacy—I,2a. 188)NawakJan—1, 2a. 189) Skonieczny Wawrzyn
1. 2a. 190) Igta Adam—1, 2a. 191) Wiecowski Stanistaw—1, 2a. 192)
Kowalski Ludwik — 1, 2a. 193) Proszkiewicz Wincenty—1, 2a. 194)
Guzata Kazimierz—1, 2a. 195) Nawrotek Walenty—1, 2a. 198) Ja-
kubiak Stanistaw —1, kat. 2a  199) Kopik Jaa—1, 2a. 200) Schultz
Zygmunt—I,2a. 201) Kubiak J6zef—1. 2a. 202) Sawicki Wtadysta—
1, 2a. 203) Klapczynski Franciszek—1, 2a. 204) Dzbanski Michat — 1)
2a. 215) Ziebicki Franciszek—1, 2a. 216) Roman Otto — 1, 2a. 217,
Ratajczak Franciszek - 1. 2a. 218) Czerwinski Teofil — 1, 2a. 219)
Szynalski Franciszek—1, 23. 220) Jaslikowski Roman—1, 2a. 221) No-
wak Jan—I,2a. 222) Neukampf Jakoéb—1, 2a. 223) Horosiewicz Fran-
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ciszek—1, 2a. 224) Zander Franciszek — 1, 2a. 225) Wisniewski
Wincenty—1, 2a. 226) Toby Edmund—1, 2a. 228) Cieszynski Ber-
nard—1, 2a. 229) Dudka Franciszek—1, 2a. 231) Smyk Jozef—1, 2a
235) Jedras Jozef—1, 2a. 233) Regulski Maks—I,2a. 234) Ortowski—
1, 2a. 235) Krenc Stanistaw — 1, 2a. 236) Kilichéwski Jan—1, 2a.
237) Szweder Teodor—1, 2a. 238) Myszka Wiadystaw — 1, 2a. 239)
Myszka Jozef—1, 2a. 240) LeSniewski Stanistaw—I, 2a. 241) Hil-
denbrandt Maksymiljan—1, 2a. 242) Dziubinski Karoi—1, 2a. 243)

Gabriel Walter—1, 2a. 244) Wekwart ftntoni — 1, 2a.' 245) Woj-
tynowski Jozef—1, 2a.

WOJEWODZTWO POMORSKIE.

1) Werner Feliks—gr. 1, kat. 2a. 2) Rydlinski Ludwik — 1, 2a.
3; Mentkowski Wiadystaw — 1, 2a. 4) Taniewicz Wactaw —1, 2a.
5) Arczynski Wojciech—1, ?a. 6) Dabinski Franciszek—1, 2a. 7) Ry-
backi Stanistaw — 1, 2a. 8) Smok Piotr — 1, 2a. 9) Gotaszewski
Bernard — 1, 2a. 10) Tomczak Szczepan — |,2a. 11) Stachowski To-
masz — 1, 2a. 12) Stasiak Tomasz — 1, 2a. 13) Krysiak Leon — 1, 2a.
14) Baranowski Franciszek — 1, 2a. 15) Pasata Bernard — 1, 2a
16) Stogowski Jan —1, 2a. 17) lwanski Jozef — 1, 2a 18) Rodaker
Willi—1, 2a. 19) Kohlberg Friedrich—1, 2a. 20) Wawszyniak Michal—
1, 2a. 21) Karasz Jan — 1,2a. 22) Nowakowski Jan — 1,2a. 23) Kroll
Franciszek — 1, 2a. 24) v. Koerber Norwin — 1, Ra 25) Kulczyk
Franciszek — 1, 2a. 26) Kowalski Walenty — 1, 2a. 27) Krause Ger-
hard—1, 2a. 28)-Cyranowski Jozef— 1, 2a. 29) Fritsch Czestaw — 1,
5. BO 31) Zimmermann Otto—1, 2a. 32) Bartoszynski Jozef —
1, 2a. 33) Wisniewski Jozef —1, 2a. 34) Serkowski Franciszek—I,
2a. 35) Groszewski Jan—Teofil — 1, 5. 36) Grabowski Antoni—1, 5.
37) Moenke Fritz—1, 5. 38) Abromowski Erich—1, 2a. 39) Kosifski
Aleksander—I,2a. 40) Rajewicz Wincenty — 1, 2a. 41) Swigtkowski
Jan—1, 2a. 42) Besbroda Markus—1, 2a. 43) v Falkenhayna Kurt—
1, 2a. 44) Niklewski Tomasz — 1, 2a. 45) Turowski Franciszek — 1,
2a, 46) ldler Hubert—1, 2a. 47) Nickstat Herrman—1, 2a. 48) Osinski
Maksymiljan—1, 2a 49) Adamski Leon. 50) Rzedecki Franiszek— 1,
5. 51) Koszela Piotr— 1, 2a. 52) Rabe Karol — 1, 2a. 53) Rlecho-

X) Wykaz odebrano, Jako obcemu obywatelowi (niemieo).
xx) Zmart.

STANISEAW SzYDELSKI
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wicz Artur—1, 2a. 54) Strzeliwicz Paulin-1, 2a. 55) Vorreger Fry-
drich—1, 2a. 56) Kowalski Bolestaw—1, 2a. 57) Stempniak Jan—1,
2a. 58) Wanski Bronistaw —1, 2a. 59) K<zysko Teodor—1, 2a. 60) Po-
taszewski Roman—1, 2a. 61) Wesotowski Franciszek—1, 2a. 62) Ko-
ztowski Franciszek—1, 2a. 63) Rozkowski Bazyli—1, 2a. 64) Ochocki
Leou—1, 2a. 65) Zabtocki Kazimierz--1, 2a. 66) Bieler Egbert—1,
2a. 67) Sitkowski Wawrzyniec—1, 2a. 68) Donarski Leon —1, 2a.
69) Pokorniewski Jan—I,2a. 70) Schiemann Artur—I,2a. 71) Nowak
Michat—1, 2a. 72) Sakwinski Michat—1,2a. 73) Nordhein Otto=l, 5.
74) Olszewski Franciszek—1, 2a. 75) Klug Werner—1, 2a. 76) Zamor-
ski Leopold—1,5. 77) Jasinski Franciszek—1, 2. 78) Neuman Leon—
1,5 79) Cierpiatkowski Pawet—1, 2a. 80) Cierpiatkowski Konstanty —
1, 2a. 81) Sobczak Wiadystaw—1, 2a. 82) Jaronowski Bronistaw—
1, 2a. 83) Krygier Arno — 1, 2a. 84) Rosenau Ernest—1, 2a. 85) Ki-
jewski Andrzej—1, 2a. 86) Zawadzki Teodor—1. 2a. 87) Krakowski
Eugenjusz — 1, 2a. 88) Koraszewski Tadeusz — 1, 2a. 89) Mann Gu-
staw—1, 2a. 90) Pyszora Antoni — 1, 2a. 91) Kochanski Stanistaw—
I,2a. Erich—92) Szepter 1,5. 93) Gaszkowski Franciszek — 1, 2a. 94)
Taeber Karol — 1, 2a 95) Schmelcer Pawel—1, 2a. 96) Betlejewski
Edmund—I,2a, 97) Nowakowski Franciszek — I, 2a.98) Gorlicki Wa-
lerjan-1, 2a. 99) Snida Klamens-1, 2a. 100) Marczak Wtadystaw —

WOJEWODZTWO KIELECKIE.

236) Zapora Stefen. 237) Czarnomski Aleksander. 238) Ma-
larz Stanistaw. 240) Salmowicz Adolf. 242) Zajac Piotr. 243) Iwanicki
Wiadystaw. 244) Pietrzak Leon. 245) Zakrzewski Antoni. 246) Zmuda
Piotr. 247) Pokorski Jozef. 248) Styputkowski Jan. 249) Jara Adam.
250) Gertz Eugenjusz. 251) Kaleta Tadeusz 252) Zak Adam. 253) Bend-
kowski Jozef. 254) Rakowski Kazimierz. 256) Budzinski Aleksander.
257) Wachnicki Stefan. 258) Wojcieszko Piotr. 259) Piatenko Andrzej.
260) Bronikowski Ludwik. 262) Warzycki Jan. 264) Janicki. 265) Zapior
Andrzej. 266) Janoszka Wiktor. 267) Langier Stefan. 268) Ostrowski
Piotr. 269) Rataj Stanistaw. 270) Bugaj Wiadystaw. 271) Zubrzycki
Aleksander. 272) Laszczyk Piotr. 273) Oberski Stanistaw. 274) Mi-
chalin Michat. 275) Malinowski Franciszek 276) Slgzakiewicz Mar-
ian. 277) Wiewidra Jozef. 278) Zalega Leonard. 279) Strzelec Jan.
280) Rudka Bronistaw. 282) Wesotowski Wtadystaw. 283) Wielmetti
Franciszek. 284) Pajgk Jozef.

£ PROBLEMY

Smarowanie — Chitodzenie — Napetnianie cylindrow — Turbo-kompresory

UWAGA. Powtarzamy tu cze$¢ art. drukowanego
w Nrze 22 z przesztego roku by da¢ mozno$é posia-
dania catosci takze i nowym naszym prenumeratorom.

Tegoroczny salon paryski wykazat niezbicie przy-
szto$¢ silnika szybko-bieznego o duzej wydajnosci. Po-
step w tym kierunku uzalezniony byt od wytrzymatosci
materjatdw i od moznosci powiekszenia napetniania cy-
lindrow Swieza mieszanka. Zobaczymy po kolei jak so-
bie nowoczesna technika daje rady przy rozwigzaniu
tych probleméw. Oczywiscie kwestje powiekszania wy"
trzymatosci stali i innych metali pozostawiamy otwarta
gdyz nie w ,,AUCIE" miejsce na jej roztrzasanie.

Przedewszystkiem nasuwa sie pytanie dlaczego uzy-
wa¢ mamy silnikébw szybkobieznych? Odpowiedz: ze
wzgledu na ich ekonomicznos$¢. Oszczednos¢ na zuzyciu
materjatu - pednego, na litrazu a wiec na podatku, ktory
jak wiadomo ptaci sie wedle pojemnosci cylindrow,
oszczednos¢ na ciezarze, materjale i pneumatykach. Wi-

GP 0

uma techniczna
UMY powozowe

dzimy, ze ,gra warta sSwieczki" gdyz sg to wiasnie wy-
datki najwiecej obcigzajace budzet samochodziarza.

Gdybysmy wzieli pod uwage silniki samochodoéw
zwyciezajacych w francuskiem Grand Prix w ciggu ostat-
nich 7 lat to zobaczyliSmy Ze obecnie otrzymujemu te
same wyniki samochodem o silniku dwueylindrowym co
przed 7-miu laty samochodem o silniku 13 litrowym. Dla
otrzymania takich wynikéw wzrosta liczba obrotow z 1500
na 6000 obrotéw na minute. Widzimy tu cyfrowe uzasa-
dnienie przyczyn tak szybkiego zwiekszania obrotéw
w ostatnich czasach.

Oczywiscie kazdy z Czytelnikdw usmiechnatby sie
moze nieznacznie gdybym chciat podawac¢ tylko same
dobre strony tego powiekszenia obrotéw. Rozwigzanie
problemoéw silnika szybkobieznego przychodzi powoli
powoli tez wylania sie jasny poglad na jego rzeczywiste
wady i zalety. Przez rozmaite zmiany i ulepszenia doj-
dziemy po jakim$ czasie do ostatniego wyniku.
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Pierwsza kwestja—kwestja wytrzymatosci materjatu
zostata tak jakby juz usunieta. Chodzito o znalezienie
odlewow pozwalajgcych cylindrom na stawienie oporu
zuzyciu wskutek tak szybkiego ruchu ttokéw, na zapo-
biezenie tworzeniu sie bruzd oraz owalizowaniu. Kwestja
ta jest rozpatrywang nie od dzisiaj i mamy juz materjaty
pozwalajace na tworzenie odlewdw nieograniczonej pra-
wie trwatosci. Sa dzisiaj samochody ktdére przebyty 200
do 300 tysiecy kilometrow w ktéorych giadzie cylindrow
sg tak jakby nie naruszone. Silniki te mialy jednak 1200
do 1500 obrotéw na minute. Obecnie przy zwiekszonej
ilosci obrotébw ogromna role gra kwestja smarowania,
gdyz tarcie powodowane przez pierscienie ttokowe jest
oczywiscie znacznie wieksze. Tembardziej, ze wprowa-
dzenie ttokéw z metali lekkich bardziej rozszerzalnych,
pogorszyto rozwigzanie dobrego prowadzenia ttoka w cy-
lindrze. Przy dzisiejszym stanie metalurgji niezbednym
jest w silnikach szybkobieznych przetaczanie na nowo
cylindréow po kilkudziesieciu tysigcach kilometrow. Ko-
niecznos¢ ta naktada na konstruktora umozliwienie prze-
prowadzenia tej operacji kilkakrotnie a wiec danie grub-
szych Scianek w odlewie i dazenie do mozliwie dosko-
natej jednolitosci samego odlewu, inaczej przy przetacza-
niu na nowo, mozemy dosta¢ sie do komory wodnej
w bloku. Wiekszos¢ konstruktoréw francuskich i belgij-
skich przewidziata juz te mozliwosci w silnikach szybko-
bieznych i daje znacznie grubsze $cianki. Fakt ten kom-
plikuje jednak kwestje chtodzenia silnika. System chio-
dzenia musi by¢ dobrze przemyslany tembardziej, ze jak
poézniej zobaczymy silniki takie napetnia sie zwykle mie-
szanka niedosycona. Z innych czesci narazonych na
szybkie zuzycie ze wzgledu na intensywna prace mamy
glowice tacznikéw korbowych i czopy watu korbowego.

Przy samochodach wyscigowych rozpowszechnito
sie zastosowanie tutaj tozysk kulkowych, w samochodach
za$ turystycznych doswiadczenia prowadzone od lat dwu-
diestu nie daty pomysinych wynikéw. Przyczyng tego
stukanie. Przy zastosowaniu tozysk kulkowych w tych
miejscach nie dato sie do dzisiaj uniknac¢ lekkiego stu-
kania, po pewnem zuzyciu silnika. Trzebaby wiec zasto-
sowac tozyska bardzo szerokie by unikngé¢ szybkiego
zuzycia sie tychze.

Smarowanie.

Przy silnikach szybkobieznych stat sie problem na-
lezytego smarowania nader waznym. Smarowanie czesci
ruchomych a wiec gltowic i stop tacznikdw korbowych,
cylindrow, watu i t. p. — musi by¢ bez zarzutu by nie
spowodowac szybko katastrofy. Wymagana jest jak naj-
subtelniejsza regulacja gdyz kazdy milimetr pomyiki w po-
ziomie oliwy pociggna¢ moze okropne wprost skutki.

Mozemy wzig¢ tu pod uwage tylko dwa rodzaje
smarowania: smarowanie kombinowane ze statym pozio-
mem oliwy i smarowanie obiegowe zwane takze sma-
rowaniem pod cisnieniem. Ten drugi system moze miec
dwie odmiany: pojedynczy obieg oliwy z powrotem do
karteru tworzacego w tym wypadku zbiornik lub tez po-
dwdjny obieg oliwy z dwoma pompami, jedna pompuje
oliwe do rozmaitych punktéw, druga pompuje oliwe do
drugiego zbiornika gdzie sie ta ostatna chtodzi przed po-
nownym obiegiem. Ten drugi system stosowany jest prze-
waznie w silnikach szybkobieznych samochodow wysci-
gowych.

Dziatanie smarowania zapomoca rozbryzgiwania opi-
sa¢ mozna w kilku zasadach: pod kazda gtowica tacz-
nika tlokowego znajduje sie korytko napetnione oliwa.
Oliwa ta dostaje sie do niego przez przewod prowadzacy
z wykraplarki umieszczonej w goérnej czesci karteru. Wy-
kraplarka ta napetnia sie wskutek rozbryzgiwania. U spodu
gltowicy znajduje sie dziubek, ktéory zanurza sie za ka-
zdym obrotem w korytku z oliwg i tapie krople oliwy,

ktéra smaruje gtowice dzieki sile odsrodkowej. Czesc¢
oliwy zostaje rozbryzgang na wszystkie strony. Splywa
ona tez na sciany cylindréw i do ttokéw dzieki czemu

smaruje te Sciany i sworzen ttokowy. Widzimy wiec, ze

przy jednakowych ilosciach obrotéw smarowanie jest je-
dnostajne. Trudnem natomiast jest smarowanie regularne
w silnikach szybko-obrotowych. Sprawa smarowania jest
wiec tutaj bardzo delikatng. Trzeba mianowicie tak obli-
czy¢ korytko i dziubek by mie¢ wystarczajagce smarowa-
nie przy duzych i matych obrotach. Pomiedzy temi ewen-
tualnosciami mamy réznice dochodzgace od 10 do 60
obrotow na sekunde. Gdy silnik jest nalezycie smaro-
wany przy matych obrotach ryzykujemy przeoliwienie
przy duzych; gdy zrobimy przeciwnie ryzykujemy zatarcie
cylindréw przy wolnych obrotach. Trudnosci wymienione
powyzej skitonity konstruktoréw do zastosowania innego
sposobu smarowania do smarowania obiegowego. Wspo-
mniatem juz ze istniejg tu dwa systemy. Pierwszy przy
ktorym oliwa nie jest chtodzonag przechodzi obieg z kar-
teru tworzacego zbiornik i wraca po przejsciu miejsc
smarownych; drugi w ktérym oprocz tego obiegu sma-
rowaniczego mamy drugi obieg w ktéorym oliwa wycho-
dzac z dodatkowego zbiornika przechodzi don z powro-
tem by sie tern ochtodzi¢. W kazdym z tych systemow
obieg powodujemy zapomoca pomp. W silnikach o umiar-
kowanej ilosci obrotéw smarowanie przez pompe jest
doskonate i nie daje powodow do zadnych defektow.
Natomiast przy duzych obrotach po pewnej granicy
cisnienie w przewodach zamiast wzrastac, jak by sie zda-
wato, maleje i w czasie kiedy smarowanie powinno byc¢
wiasnie intezywnem staje sie niewystarczajagcem. Przy
prébie nad jednym z samochodéw otrzymatem nastepu-
jace wyniki na mierniku cisnienia oliwy: dwa kg. cisnienia na
préznobiegu, 3 kg. przy jezdzie z szybkoscig 60 do 70
km/godz., a p6t kg. tylko przy szybkosci 80 do 90 km/godz.|
Mimo tego jednak silnik tego samochodu pracuje znako-
micie, nie stuka i nie grzeje sie. W innym samochodzie
juz przy przy przy 60 km/godz. cisnienie to spada do
zera. Mimo zmiany manometru zawsze te same rezultaty.
Daje to dowdd iz silnik potrzebuje odrobiny tylko oliwy
w tozyskach by pracowaé¢ normalnie gdyz samochdd pro-
bowany przebyt juz okoto 60 tysiecy kim. bez remontu.

Podaje te fakty dlatego by Czytelnik zdat sobie je-
dnak sprawe z trudnosci jakie napotyka konstruktor przy
budowie silnikéw szybkobieznych.

Przy dzisiejszym pradzie budowania silnikow z za-
worami w gtowicach mamy jeszcze do smarowania wat
rozpedowy umieszczony u gory wiec ciSnienie w pompce
umieszczonej na dnie karteru musi by¢ jeszcze wieksze.
By uspokoi¢ wiascicieli samochodow przed wspomnianemi
warjacjami manometru wiele fabryk juz ich na samocho-
dach nie daje, zastepujac je wskaznikiem, ktory tylko
daje Swiatto czerwone lub biate w miare tego czy oliwa
cyrkuluje czy tez nie. ROznic w cisnieniu z wskaznika
takiego nie odczytamy.

Chtodzenie.

Kwestja zastosowania termosyfonu czy tez pompy,
przy systemie chtodzacym staje sie przy silnikach szyb-
kobieznych tern wazniejsza im szybciej wat korbowy da-
nego silnika ma sie obraca¢. Potrzeba chtodzenia da sie
zdefinjowa¢ sumg kalorji wypromieniowywanych przez
silnik w jednostce czasu. Poniewaz temperatura atmo-
sfery pozostaje mniej wiecej taka sama przy kazdej
szybkosci silnika, natomiast ilos¢ wybuchdéw w jednostce
czasu wzrasta wraz ze wrostem obrotéw wiec oczywistem
jest, iz w czasie tym ilos¢ kalorji wypromieniowywanych
powinna sie proporcjonalnie zwiekszy¢. System chtodzacy
powinien by¢ raczej sprawniejszym niz za powolnym.
Dlatego tez system dziatajacy doskonale przy 2000
obr/min. okaze sie niewystarczajacym przy 3000 — 4000
obr/min.

Czytelnik moéj pomysli napewno zaraz o tern, iz
chtodnice samochodéw wyscigowych sa bardzo male,
mimo tego, iz silniki ich osiggajg do 6000 obr/min. i ze
chltodzenie nie sprawia na wyscigach zadnych trudnosci.
Moéwimy jednak o samochodach turystycznych, a problem
jest tu oczywiscie zmieniony—w samochodach turystycz-
nych chodzi o diugie zycie silnika, co przy samochodach
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wyscigowych gra role podrzedng. Po skonczonym wy-
Scigu samochdd dany i tak idzie do generalnego remontu.
Samochod wyscigowy idzie szybkoscig stu i wiecej kilo-
metrow podczas gdy samochod turystyczny moze nieraz
chodzi¢ po miescie godzinami z szybkoscig 15 do 30
km/godz. Z tych dwu odpowiedzi wida¢, ze jednak
kwestja chtodzenia bedzie tu odgrywata powazna role.

Doptyw mieszanki.

Wchodzimy tu w dziedzine nadzwyczaj skompliko-
wang przez zwiekszong ilo$¢ obrotéw. Wspomniatem juz
przy smarowaniu o wahaniach i spadku cisnienia spowo-
dowanych duza szybkoscig pompy oliwnej. Podobne zja-
wisko zachodzi tez i przy duzych szybkosciach ttoka
ktory przeciez razem z cylindrem tez nie jest niczem
innym jak pompa. Powoduje to niedostateczne napetnia-
nie cylindréw. Jezeli przyjmujemy (co nie jest zresztg
Scistem) ze przy S$rednich obrotach objeto$¢ wessanej
mieszanki, jest rownag pojemnosci cylindrow to przy
zwiekszaniu obrotow rownos$¢ ta upada. Skutkiem tego
moc silnika nie rosnie réwnolegle ze wzrostem ilosci obro-
tow, a wiec nie jest do tego wzrostu proporcjonalna.
Wypadatloby z tego, ze niedogodnosci silnika szybko™
bieznego rosng szybciej z powiekszaniem ilosci obrotéw
jak jego zalety, i stad mamy jeden juz krok tylko do
sztucznego polepszania napetniania cylindrow.

Rys. 1. Najprostszy sposéb przekarmignia silnika, uzywany niegdys

w samochodach wyscigowych. Powietrze zostaje wttaczane wskutek
posuwania sie samochodu naprzod. Prad powietrza powoduje
zageszczenie a przez to mieszanka tatwiej napetnia cylindry.

Krok ten juz zrobiono. Oddawna juz stosowano na
samochodach wyscigowych specjalne zakonczenie prze-
wodu doptywowego powietrza w ksztalcie tuby od fono-
grafu, skierowane rozszerzonym otworem w kierunku
jazdy i to na zewnatrz maski silnika (rys. 1). Wynalazcy
tegoz chcieli w ten sposéb zmusi¢ niejako wieksze ilosci
powietrza do wplywania do rury ssawnej. Nadwyzka
cisnienia bedzie tu proporcjonalng do szybkosci jazdy
i zaleze¢ tez bedzie od S$rednicy trgbki. Pomyst ten spo-
wodowat wiele nasladownictw ktére jadnak nie daty nad-
zwyczajnych wynikéw. Pierwsze prawdziwie naukowe
zastosowanie przekarmiania silnika spotykamy dopiero
podczas wojny w silnikach lotniczych. Problem ten na-
suwat sie w aeroplanach z innych przyczyn gdyz silniki
lotnicze sg mniej szybkobiezne natomiast znajdujg sie
podczas lotu w rozmaitych wysokosciach wiec powietrze
jest pod wiekszem lub mniejszem cisnieniem. Powoduje
to rozmaitg gestos¢ powietrza. Poniewaz powietrze w go-
rze jest lzejsze wiec mniej go wchodzito do cylindréow

imt™  loUjffl”
Opony  Michalin - masywy Bargougnan
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co powodowato zmniejszenie mocy silnika. Dlatego za-
czeto go zaopatrywa¢ w przyrzady wdmuchujace powie-
trze. Pierwsi na tern polu byli Niemcy ktorzy mieli juz
takie przyrzady zanim Sprzymierzeni zaczeli je stosowac
na wiekszag skale.

Nastepnie przeniesiono to ulepszenie i na samochody.
Pierwszy taki przyrzad zwany kompresorem zastosowata
firma MERCEDES. Samochody wyscigowe MERCEDES
biorgce udziat w Targa Florio 1922 miaty kompresory
a teraz daje je takze na samochodach turystycznych

i sportowych. W obecnej konstrukcji kompresor dziata
nastepujaco:
Rys. 2. Przekarmignia powodowane turbing. Widzimy turbine za-

mocowang nha przodzie silnika (T). Pomiedzy nig a watem znajduje
sie sprzegietko (S). R—rozpylacz (karburator).

Rozpylacz (karburator) posiada dwa otwory dopty-
wu powietrza, jeden normalny pozwalajacy karburatorowi
na dziatanie bez kompresora i drugi potgczony przewo-
dem z kompresorem znajdujagcym sie na przodzie silnika.
Sam kompresor napedzany jest za posrednictwem specjal-
nego sprzegietka umocowanego na przodzie watu korbo-
wego. Sprzeglo mozna wysprzegac z siedzenia kierowcy.

Kompresor posiada diuga rure pozwalajacg mu na
wsysanie cieptego powietrza od rury wydmuchowej i na
wdmuchiwanie go pod duzem cisnieniem do karburatora.
Specjalne urzadzenie pozwala na regulacje temperatury
wsysanego | wdmuchiwanego powietrza. W zwiazku
z kompresorem mamy tu takze przyrzad rogulujgcy do-
ptyw benzyny w ten sposoéb, iz staje sie on obfitszy w miare
zwiekszonego dziatania kompresora. Ciepte powietrze
wdmuchiwane do karburatora wchodzi do silnika jako
zgeszczona mieszanka.

Wedle zatozenia samego konstruktora powinien kom-
presor by¢ wiaczony tylko przy duzych obrotach silnika
gdyz wtedy tylko zachodzg spadki cisnien wskutek czego
napetnianie cylindrow szwankuje. Przy matych obrotach
niema korzysci z zastosowania kompresora gdyz i tak
cylindry napelniaja sie dostatecznie na zasadzie roéznicy
cisnien.

W samochodzie Mercedes sprzegto kompresora jest
potaczone tez z akceleratorem. Do 3/4 ruchu pedatu po-
rusza on tylko normalng przepustnice, po tej granicy do-
piero zamyka on przepustnice normalng i wigcza kom"
presor. Od tej chwili silnik otrzymuje juz tylko zgeszczong
mieszanke. Wskutek takiego kompresora ma by¢ podobno

Mitlial hHIliki

Mazowiecka 3. Tel.: 97-86, 253-69
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nadzwyczajny. Redaktor angielskiego pisma Autocar opi-
suje w ten sposéb proéby jakie robit takim samochodem
na torze w Brooklands: Przy uzyciu normalnego karbu-

Rys. 3. Silnik MERCEDES. Cze$¢ cieniowana na czarno tworzy
catos¢ kompresora. Rura opatrzona w cztery otwory to rura wydmu-
chowa w koszulce umozliwiajgcej wsysanie cieptego powietrza.

J. ORLOWSKI

ZEMSTA

SZKIC DO NOWELI

— fl wiec... Siadamy w automobil!—Tancerka Lola,
ja i on, negr, moj szofer.

Moj szofer to nie jest taki zwyczajny murzyn blyska
jacy biatkami, jakiego mozna widzie¢ wszedzie. Jimmy
Jest dzentelmenem, a nawet jak mne zapewniat posre-
dnik przy zawieraniu umowy, ma troche krwi ksigzecej
w zyfach.

Zawarczat motor... ruszamy. Lola rozkoszna jak mto-
da kotka tuli sie do mnie, i prosi cichutko o matg prze-
jazdzke za miasto.

Jedziemy—Cudowna limousine’a opiekuje sie nami
jak najtroskiwsza matka. Niesie bez wstrzasnien, mieciutko
i tchnieniem motoru ogrzewa.

— Tak mi dobrze przy tobie Li...

Tone caly w jej rozkosznych pocatunkach, wszystkie
nerwy mi drzg jak struny harfy pod dotknigciem palcow
wirtuosa-kobiety.

— Ja sie czego$ boje — szepce Liii.

— Czego, malenka, czego?—mkniemy w zawrotnym
pedzie przez réwniny, gdy wtem... trzask — maszyna staje.

Co sie stato Jimmy? — pytam przerazony, wokoto
$nieg i pustka.

— Motor zepsuty, musimy czeka¢ do rana, teraz re-
perowa¢ nie moge, bo ciemno—odpowiada mi negr i naj-
spokojniej uktada sie do snu na swojem siedzeniu.

Jestem w rozpaczy, w domu czeka mnie wygodne
ciepte 16zko, a tu...

Liii ptacze cichutko i przez tzy szepce mi do ucha—
to zemsta.

— Czyja i za co? — pytam.

— Jimmy byt kiedys, woltyzerem w cyrku i zako-
chat sie we mnie gdy przyjechatam na wystepy... Wy-
$miatam go, a on mi poprzysiggt zemste.

DosiedzieliSmy wsciekli na siebie i $wiat caty do rana.
Gdy sie rozjasnito okazato sie ze reperacja wymagata
tylko pieciu minut.

N 1Ni
501—505—5!0
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ratora jadac z 4 osobami uzyskat on szybkos¢ 96 km/godz.;
w tym momencie nacisnat catkiem pedat tak iz kompre-
sor zaczat dziata¢. Przez krotka chwile w czasie przej-
Scia z normalnej karburacji na przekarmianie silnik jak-
gdyby sie zachtysnal, nastepnie nabral momentalnie da-
wnej ilosci obrotéw i samochdd przybrat gwaltownie na
szybkosci tak jak gdyby go ktos mocno popchnat. Wkroétce
tez osiagnat on szybkos¢ 106 km/godz. Warto dodag, iz
byt to silnik 4-ro cyl. 80 X 130 o zaworach w gtowicach
cylindréw i wale noskowym, umieszczonym powyzej cy-
lindrow.

Prébe powyzszg zrobiono z silnikiem zimnym. Po
zagrzaniu sie silnika powtérzono probe. Szybkos¢ noto-
wana wedle stoppera wzrosta do 118 km/godz. co jest
nadzwyczajnym wynikiem dla silnika o pojemnosci 2,61
litra. Zastosowanie kompresora wptywa naturalnie w du-
zym stopniu na zwiekszenie zuzycia benzyny. Oproécz
tego kompresor wydaje dosyc¢ silny szmer zpowodowany
Swistem powietrza. Co do chtodzenia to ma ono podobno
by¢ lepszem przy zastosowaniu kompresora.

Takze FIAT zastosowat juz przekarmianie silnika

podczas zawodow w Tours.
C. d. n.

Gtodni i zziebnieci wrociliSmy do domu. Liii zapta-
kana i z czerwonym nosem stracita caty urok i miast roz-
kosznej wycieczki pozostato nam obojgu wspomnienie
gtupio nieprzespanej nocy.

Od jutra wstepuje do szkoty kierowcow —

Negr, wiecej msci¢ s'e juz nie bedzie.

KALENDARZYK SPORTOWY NA ROK 1924.
(Cigg dalszy).

30 Maja — Stany Zjednoczone.
16—23 czerwca Rustrja-Wegry.

Wyscigi w Indjanapolis.
Medzynarodowe zawody

23—27 , Polska. Miedzynarodowy raid sa-
. mochodowy.

23—29 , Czechostowacja IV zawody wytrzymato-
éci dla samochodow
turystycznych.

1—6 lipca — Szwajcarj-i. Nagroda RIp.

6 lipca — Czechostowacja. Wyscigi na wzniesieniu

Schober.
7, — Belgja Grand-Prix.

20 , — Wiochy. Wyscigi Suza Mont Cenis.

20 , — Czechostowacja. Wyscigi  miedzynarodo-
we miast Karlove Vary
i Mar. Lazne (Karlsbad
i Marienbad).

27 , — Czechostowacija. Miedzynarodowe wysci-

gl w Karlowych Va-
rach (Karlshadzie).
Grand-Piix Europy.
Grand-Prix turystyczne.
Wyscigi na wazniesieniu
Hollenberg.
Zawody w regularnosci;
Zawody orjentacyjne.

1 tydzien sierpnia — Francja.
3 sierpnia — Rustrja.

9—10 sierpnia — Norwegja.

16—17 ” — Szwajcarja.  Wyscigi  miedzynar. na
wzniesieniu Klausen.
10—20 " — Wiochy. Nagroda RIp. (C.d.n.).

Stale na sktadzie w spotce akr

Telefony: 85-16, 25-50
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Wspomnienie z wojskowego rajdu samochodowego

Podczas jazdy z Zako-
panego do Nowego Sacza
na drodze za Zakopanem
byla istna gotoledZz. Wsku-
tek tego samochdd cieza-
rowy De Dion Bouton ja-
dac na skrecie za Szafla-
rami dosy¢ szybko, zostat
zarzucony W ten sposéb,
iz dokonawszy petnego po6t-
obrotu znalazt sie przed-
niemi  kotami w rowie
do kierunku jazdy. Dzieki

Inz. ADAM GLOCK

(Wozy osobowe)

Jakkolwiek normalizacja (nie w Scistem znaczeniu
tego stowa) w konstrukcjach samochodowych daleko po-
stgpita naprzdd, wiele jeszcze réznorodnosci spotykamy
wsrdd obecnie budowanych automobili i dlatego intere-
sujacemi by¢ powinny poréwnawcze zestawienia.

Zaznaczy¢ musze, ze wiele z podanych nizej cyfr
zaczerpnagtem ze Zrodet zagranicznych, a w szczegolnosci
z ,Car & Golf* i berlinskiego ,,Motoru". Pierwsze z wspo-
mnianych pism traktuje samochody angielskiego, amery-
kanskiego, francuskiego, belgijskiego i wioskiego pocho-
dzenia, berlinski ,,Motor" opisuje za$ jedynie niemieckie
konstrukcje. Chcac unikngé rozwlektosci tabel poréwnaw-
czych, potagczytem dotyczace dane w jedng cato$¢ i uwzgle-
dnitem tez fabrykaty austrjackie, u nas bardzo popularne.

W fabrykacji samochodéw spostrzec mozna dazno$¢
do ograniczenia sie w ilosci produkowanych modeli, przez
co nastepuje lepsza organizacja i fabrykaty taniejg. To tez
bardzo wiele fabryk buduje obecnie tylko jeden model,
podwozia, ktére zaopatruje nastepnie stosownie do zyczen

klijenteli w rozmaite nadwozia. Z 80-ciu istniejacych
w Niemczech fabryk samochodéw buduje:

46 fabryk, 1 model

22 fabryki 2 modele

6 fabryk, 3 modele

4 fabryki 4 modele

2 fabryki 5 modeli

We Francji stosunek producentéw jednomodelowych jest
podobny. W Austrji z wyjatkiem Austro-Fiata wszystkie
wieksze fabryki samochodéw budujg po dwa i nawet
trzy modele. W Anglji, a szczegblnie w Ameryce, gdzie
specjalizacja we wszystkich gateziach przemystowych da-
leko jest posunieta, przewaza produkcja jednego modelu
podwozia. Wiele fabryk buduje ten sam model w dwdch
odmianach: turystycznej i sportowej. Wozy sportowe
dzieki matym zmianom w silniku osiggajg wiekszg szyb-
kosc.

Bozsprzecznie do najbardziej wzietych typéw nalezg
obecnie bardzo mate samochody o sile okoto 4/14 KM.
i Srednie okoto 8/24 KM., zaopatrzone w czterocylindrowy
silnik czterotaktowy o stojgcych w jednym rzedzie cylind-
rach. Ostatnio szczeg6lnie w Anglji, Ameryce, a takze
i Francji spotyka sie w modelach stosunkowo stabych
silniki szesciocylindrowe. Procentowy stosunek ilosci cy-
lind'6w w ostatnich latach przedstawia sie:

energicznej pracy szoferéw
samochodu pod kierow-
nictwem inz. Wegnera po
20 minutach przéd samo-
chodu wydobyto i ruszono
w dalsza droge.

rek 1921 1922 1923
2 cylindry . 8% 6$ 51%
4 cylindry . 70,9% 72$ 75%
6 cylindrow 15,9% 17$ 15%
8 cylindrow 3% 3,5% 3,6%
12 cylindréw 2,2% 1,5% 1,3%

Dwucylindréwki coraz bardziej zanikajg. Podczas gdy w la-
tach ubiegtych najpospolitszg ich formg byt ksztakt litery
V t. j. cylindry o nachyleniu mniejwiecej 60°, obecnie
najczesciej spotykamy je z cylindrami o 180° odchylonymi
t. J. poziomo naprzemianlegtymi, a rzadziej ze stojgcymi
w jednym rzedzie cylindrami (przewaznie przy dwutak-
towcach).

Silniki czterocylindrowe coraz bardziej rozpowszech-
niajg sie kosztem dwu — i szeSciocylindrowych. Dominujg
cylindry stojace jednym rzedem w monobloku.

Jakkolwiek obecnie czeSciej spotka¢ mozna silniki
czesciocylidrowe, procentowa ich ilos¢ zmalata.

Do starszych fabryk, jak de Dion Bouton, Panhard
& Levassor, Isotta Fraschini, Leyland, Cadillac, produku-
jacych silniki o$miocylindrowe, przybyty ostatnio wioski
Fiat, Lancia i jedyna w Niemczech — Hansa-Lloyd. Cylin-
dry ustawione sg w jednym szeregu lub w dwu do siebie
nachylonych blokach czterocylindrowych.

Dwunastocylindrowki naleza nadal do rzadkosci i bu-
dowane sg od kilku lat przez te same, przewaznie amery-
kanskie firmy.

Co do podziatu cylindréw, to

silniki czterocylindrowe
w jednym bloku (monobloku) stanowig. . 94$
w dwoéch blokach (parami-biblok). - - - 4%
POJEAYNCZO.....cocviiiiciiiieiicieieee e 2%
silniki szesciocylindrowe
w jednym bloku stanowia, 72%
w dwu blokach (po trzy) . . 18%
w trzech blokach (po dwa) . 10$

Tak w typie cztero—jak i szesSciocylindrowym coraz bar-
dziej rozpowszechnia sie forma jednoblokowa, szczegdlnie
dotyczy to stabszych silnikéw. W silniejszych motorach
spotyka sie cylindry lane w grupach po dwa (np. Merce-
des) lub trzy (np. Benz). Pojedynczo stojace cylindry znaj-
dujg sie prawie wylgcznie w silnikach chtodzonych po-
wietrzem (np. Maf, Chevrolet, Franklin).
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Daznos¢ konstruktorow do wydostania jaknajwiekszej
mocy z matego silnika uwydatnia sie wyraznie w zwiek-
szeniu ilosci obrotdbw na minute przez zastosowanie prze
wodéw o duzych przekrojach dla mieszanki i spalin, od-
powiednie uksztattowanie komory eksplozyjnej i t. d.
Mate silniki robig obecnie zwykle 2000 — 4500 obrotéw
na min., $rednie t. j. 20 — 30 KM. 1800 — 3800 obr/min.,
a duze okoto 1400—3000 obr/min. Co sie tyczy stosunku
Srednicy ttoka do jego skoku, to bardzo trudno podac tu
Sciste cyfry. Najczesciej spotyka sie ze stosunkiem 1:1,1,
1:1,35, 1:1,5, 1:1,65, 1:1,7, a nawet 1:2.3. Natomiast
wsérod amerykanskich wozoéw bywajg silniki o stosunku
1:1 lub 0,9:1.

Wyraznie widzi sie, ze konstruktorowie starajg trzy-
mac sie Scistych granic pojemnosci cylindréw; wywotane
to zostato przez internacjonalny podziat i klasyfikacje. Na
tej podstawie samochody z silnikami do 1100 cm.3 po-
jemnosci zaliczane sg do tak zwanych cyklekarow. Przy
takim jedynie racjonalnym pojemnosciowym podziale
jasno uwidaczniajg sie zalety i wady poszczegdlnych kon-
strukcji.

Co sie tyczy materjatu, to

zeliwne cylindry stanowig - - - - 91%
aluminjowe ze stalowg wewn. nasadg 6%
StaAlOWE......cooiic 2%

Zeliwne cylindry sg panujacymi, natomiast alumin-
jowe ze stalowemi wewnetrznemi nasadami narazie sto-
sowane sg tylko w drogich wozach, stajg sie jednak coraz
modniejszymi. Zastosowanie aluminjowego bloku sprzyja
tez potgczeniu jego w jedng cato$¢ z gorng czescig kar-
teru, co niekiedy spotyka sie i w zeliwnych konstrukcjach.
Wsrod  cylindrow  rozrozniamy dwie grupy: cylindry, sta-
nowigce jedng cato$¢ i cylindry z oddzielnemi glowicami
do zdejmowania. Te ostatnie sg bardzo dogodne ze wzgle-
du na obrobke komory eksplozyjnej, a takze tatwe czy-
szczenie. Poczatkowe bolaczki, wywotane ziem uszczelnie-
niem miedzy glowicg a dolng czescig cylindra obecnie
zupetnie pokonano. Zastosowanie osobnej gtowicy pod-
raza silnik i dlatego nie wszystkie fabryki na nig sie de-
cyduja. Obecnie silniki

z gtowicg do zdejmowania stanowig 48,4%
z glowicg statg. . . 51,6%
Statg gtowice najwiecej stosujg Niemcy, choé¢ i tam w ostat-
nich czasach wida¢ zmiany na korzys¢ oddzielnej gtowicy.

Powigkszenie ilosci obrotow watu korbowego naka-
zuje konstruktorom baczng zwroci¢ uwage na chtodzenie
cylindréw i oliwienie silnika.

Jakkolwiek obecnie czesciej spotyka sie silniki chio-
dzone powietrzem, panujgcem jest wodne chiodzenie.
Kilka fabryk intentensywnie pracuje nad nowemi kon-
strukcjami silnikébw powietrzno chtodzonych i niektdre
z nich osiggnety juz bardzo tadne rezultaty, poczesciej
jednak okupione komplikacja wskutek ktorej niewiele
daje sie zaoszczedzi¢ na cenie w poréwnaniu do cylin-
drow wodno-chtodzonych. Zastosowanie powietrznego
chtodzenia najwiecej spotyka sie w matych dwucy.lindro-
wych silnikach (np. B. S. fl. dwutaktowe Baer, Grade i t.d.),
istnieje jednak kilka fabrykatéw cztero—a nawet szescio-
cylindrowych jak np. Franklin, ktory buduje silnik 3 Ili-
trowy powietrzno chtodzony. W Anglji pojawit sie w ze-
sztym roku silnik marki Bradshaw, zaopatrzony w chto-
dzenie oliwa.

Porownawcze zestawienie systemow chtodzenia przed-
stawia sie:

Chtodzenie wodne z pompg . . 36,5%
termosyfonem  61,3%
R .  powietrzne. 2,2%

Chtodzenie przy pomocy pompy przewaznie stosowane
bywa w mocniejszych silnikach, kilkanascie fabryk np. Fiat,
Brennabor stosuje je tez w stabych modelach. Dla swej
prostoty ma chtodzenie termosyfonowe takze zwolennikéw
miedzy fabrykantami silniejszych motordw.

W drogich, najczesciej amerykanskich silnikach znaj-
dujemy czasem wbudowany termostat, stuzacy do auto-
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matycznej regulacji temperatury wody przez zmiane drogi
obiegu. Ostatnio dla kontroli temperatury wody stosujg
termometr, wbudowany w zakretke chtodnicy.

Do wzmocnienia pradu powietrznego uzywa sie prze-
waznie wentylatora, a niekiedy koto rozmachowe silnika
przez zastosowanie specjalnej formy szprych obejmuje

jego role. Rodzaj wentylator6 v widoczny jest z nast.
tabelki.
llosé
Materjat  skrzydet
Huminjum 2 19%
3 30%
4 14,5%
6 1.5%
Blacha stalowa 2 2,3%
3 6,8%
4 13,7%
Koto rozm. jako wentylator 122%

Naped wentylatora przewaznie (70%) uskuteczniany
bywa ptaskim pasem, mniej pasem klinowym, a rzadko
tancuchem lub trybami. Niektore fabryki stosujg przy na-
pedzie wentylatora ptaskim pasem podwdjng tarcze pa-
sowg 0 réznych Srednicach. W ten sposéb ilos¢ obrotow
wentylatora tatwiej daje sie dostosowa¢ do temperatury
powietrza.

Przewaznie stosowane sg chtodnice systemu ulowego
0 ksztatcie ptaskim. Moda szpiczastych chiodnic wyszia
z Niemiec | znalazta pewne echo we Francji i flnglji.
Obecnie w Niemczech i Rustrji wida¢ prad powrotny do
ptaskich chtodnic. Zupetnie podobnie rzecz ma sie ze skia-
danymi dachami, a raczej z ich do niedawna zachwalang
forma wewnatrz karoserji.

Korzystny wpltyw potkulistego ksztattu komory eks-
plozyjnej na wydajno$¢ silnika jest ogdlnie stwierdzony.
Ksztatt ten daje sie najtatwiej osiggna¢ przez zastosowanie
zaworow, wiszacych w gtowicy cylindrow. Do sterowania
tak umieszczonych zawor6w musi wat noskowy znajdo
wac sie nad gtowicg lub mozna postugiwac sie posred-
nictwem dtugich popychaczy i w tym wypadku umiesci¢
wat noskowy w Kkarterze, podobnie jak to ma miejsce
w silnikach ze stojacymi zaworami. Kazda z tych dwéch
metod ma swoje zalety i wady. Obie komplikujg silnik
i dlatego jak wida¢ z ponizszej tabelki, zawory gtowicowe
dotad nie rozpowszechnity sie w tym stopniu, jakby sie
to mogto wydawac.

Zawory jednostronne stojace . 65,2%
Zawory dwustronne stojgce 0.8%
Zawory jeden nad drugim. . 3%
Zawory wiszace w gtowicy 27.2%
Suwaki (szybry) 3,8%

Zawory obustronne zanikajg, gdyz pomijajac juz nie-
korzystny ksztatt cylindra w formie litery T, wymagajg
one dwoch watéw rozdzielczych, co naturalnie zwieksza
ilo§¢ organdw i niepotrzebnie komplikuje silnik.

Panujacymi sg jednostronne stojace zawory, ktérych
procentowa ilo$¢ ostatnio maleje na korzy$¢ bardzo mo-
dnych zaworéw gtowicowych. Wérdd tych ostatnich moze-
my ze wzgledu na rozmieszczenie rozpozna¢ dwie grupy:
zawory prostopadte, najczesciej umieszczane na podtuznej
osi symetrji cylindrow i zawory odchylone, dzieki ktorym
ksztatt komory eksplozyjnej bardziej zbliza sie do potkuli.

Obstuga wiszacych zaworéw gtowicowych moze by¢,
jak to juz wspomniatem, w rozmaity sposéb uskutecz-
niana. Bezsprzecznie najprostszem rozwigzaniem stero-
wania przy zaworach pierwszej grupy jest umieszczenie
watu rozdzielczego (noskowego) ponad zaworami i bez-
posrednie dziatanie na nie. Druga grupa zawordéw postu-
guje sie zwykle przy zastosowaniu goérnego watu rozdziel-
czego posrednictwem krétkich wygietych dZwigni dwu-
ramiennych.

Naped watu znajdujacego sie nad gtowicg cylindréw
uskutecznia sie trybami stozkowemi z watem pionowym,
trybami czotowemi lub tancuchem. Czesto korzysta sie
Z wirujgcego na gorze silnika watu, uzywajac go do bez-
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Samochoéd specjalny marki SPA (do polewania ulic)

(Z powodu braku miejsca nie mogliSmy umiesci¢ tej kliszy w poprzednim numerze w artykule opjsujagcym wyroby tej firmy).

posredniego lub posredniego napedu magneta, pradnicy
lub wentylatora.

Dhugie i trudn¢”™przeniesienie napedu w gore do watu
rozdzielczego, a takze niewygodne smarowanie jego, sprzyja
stosowaniu do obstugi zaworéw glowicowych watu nos
kowego, umieszczonego, w Karterze. Jak juz zaznaczytem,
w przeniesieniu sterowania posredniczg dtugie popychacze
i mate dzwignie. Silnik marki belgijskiej Pipe ma do ob
stugi popychaczami pochylonych zaworéw gtowicowych
dwa waty rozdzielcze t.j. z prawej i lewej strony Kkatteru.

Przy umieszczeniu jednego zaworu nad drugim gor-
ny zawor jest prawie zawsze sterowany z dotu za posre
dnictwem popychacza.

Zaznaczy¢ musze, ze obecnie we wszystkich niemal
silnikach caty mechanizm sterowy jest szczelnie zamknigty,
wskutek czego z jednej strony uchroniony jest on przed
zanieczyszczeniem, z drugiej strony za$ jego Szmery sg
thumione. Istnieje wiele zmysinych konstrukcji, dazacych
do zmniejszenia hatasu przy zamykaniu zaworow.

Popychacze prawie zawsze na koncu od strony watu
rozdzielczego zaopatrzone sg w watek lub podobne urza-
dzenie, na drugim koncu zas majg S$rube z nakretkg do
przestawiania ich dugosci.

W samochodach wysScigowych lub niektérych spor-
towych modelach spotyka sie silniki z podwoj-
nymi zaworami wpustowemi i wydmuchowemi. Czasem
zadawala sie konstruktor dwoma zaworami wydmucho-
wymi przy jednym zaworze wpustowym na cylinder. Sto-
sownie czterech lub nawet trzech zaworéw dla kazdego
cylindra komplikuje naturalnie silnik.

Stosunkowo mato spotyka sie silniki suwakowe (szy
browe). Wierne pozostaty im jedynie te firmy, ktore je
od szeregu lat budowaty np. Panhard & Leyassor, Mors,
flrgyll, ang. Daimler, Minerva i inne. W Niemczech bu
duje silniki suwakowe tylko Mercedes (Daimler).

Wspomnie¢ tu musze o silnikach bezzaworowych,
pracujgcych wedtug systemu dwusuwowego. Sg one obec-

nie jeszcze stabo rozpowszechnione. Stosuje sie je w formie
dwucylindrowej do matych samochodzikow.

Prawie ogdlnie stosuje sie mate przesuniecie w bok
bloku cylindrowego wzgledem osi watu korbowego, dzieki
czemu roztozenie sit, dziatajgcych na $ciany cylindrow
jest korzystniejsze.

_Podparcie watu korbowego znajduje obecnie rozmaite
rozwigzania.
W silnikach

W silnikach czterocylindr. szesciocylindr.

fozyska panewkowe  3,58%
78,54% 9%
0 ) 6,28% 58,5%
n Wi — 4,5%
_ i — 9%
tozyska kulkowe 5,3% —
» 2, 7% 9%
» 0,9% 5,5%
tozyska rolkowe 0,9% —
v » 1,8% —
0 — 4,5%

W silnikach czterocylindrowych najbardziej stosowane
jest podparcie w trzecn miejscach, w szesciocylindrowych
w czterech miejscach tozyskami panewkowemi, wylanemi
metalem przeciwciernym. Do niedawna czesto stosowane
podparcie watu korbowego w czterocylindréwkach na dwoch
koncach, obecnie spotyka sie tylko w stabych silnikach.
W szesciocylindrowych silnikach podparcie tylko w dwoch
miejscach znikio, jako zupetnie niewystarczajace.

Mocne podparcie watu korbowego ma wielki wptyw
na spokojny ruch silnika: redukuje wibracje i pozwala na
stosowanie mniejszych przekrojow materjatu. Z tego tez
powodu niektére fabryki stosujg w swych silnikach sze-
sciocylindrowych az 7 tozysk.

Czasem bywa wat korbowy podparty na koncach
tozyskami kulkowemi lub rolkowemi, zas w $rodku pa-
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newkami. Przy wylgcznem zastosowaniu tozysk kulkowych
lub rolkowych wat korbowy musi byé sktadany z kilku
czesci, albo tozyska musza mie¢ tak duzg Srednice otworu,
aby mogty byé nadziane przez wat. Przy montazu wolng
przestrzen w otworach wypetnia sie wkladkami obracz-
kowemu.

Doswiadczenia wykazaty, ze dla wsparcia watu kor-
bowego w silnikach samochodowych tozyska panewkowe
sg odpowiedniejsze anizeli tozyska kulkowe lub rolkowe.

Korbowody kute sg ze stali majg przekr6j w formie |,
a niekiedy okraglty z wewnetrznem wydrgzeniem. W gor-
nym koncu prawie zawsze jest mocno osadzona tuleja
bronzowa, przez ktorg przechodzi sworzen ttokowy. Rzad-
szg jest konstrukcja ze sworzniem mocno osadzonym
w korbowodzie, a wspartym na obu koncach w panewkach,
znajdujacych sie w tloku. Szczegodlnie baczng uwage zwra-
caja konstruktorowie na pewne zabezpieczenie sworznia
ttokowego przed wysunieciem w bok. Dolny koniec korbo-
wodu (t. j. od strony watlu korbowego) ma tozysko pa-
newkowe wylane metalem przeciwciernym; jedynie przy
sktadanych watach korbowych posiada korbowdd niekiedy
tozysko kulkowe. W dolnych i gornych tozyskach korbo-
wodow jest zawsze uwzgledniony fatwy dostep smaru.

Doswiadczenia, zrobione z ttokami, sporzadzonymi
z lekkich metali (aluminjum, sylumin, elektron) daty
w ostatnich czasach tak korzystne wyniki, ze obecnie

ttoki zeliwne stanowig 34%
ttoki z lekkich metali. 66%

Wielka sprawno$¢ obecnych silnikébw samochodowych
ma duzo do zawdzieczania dobrze obmyslanym i funk-
cjonujgcym systemom smarowania. Ich procentowe zasto-
sowanie pokazuje ponizsza tabelka:

Smarowanie samem rozbryzgiwaniem. 3,7%
Smarowanie obiegowe pod cis$nieniem 10%
Smarowanie mieszane t. j. pod ci$nieniem

Iz rozbryzgiwaniem............cccccvevnnenne 86,3%

~ Smarowanie pierwszego rodzaju jest niewgtpliwie
najprostsze, ale i najmniej pewne i dlatego obecnie mato

— Jeneralna —
Reprezentacja 1S
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uzywane. Zastosowanie smarowania czysto cisnieniowego
wymaga bardzo kosztownej obrobki wszystkich czesci
silnika, gdyz do kazdego tracego miejsca przeprowadzic¢
trzeba przewody dla oliwy.

Jak w wielu innych wypadkach, tak i tu zioty $ro-
dek dat najodpowiedniejsze rozwigzanie: pompa cisnie
oliwe do gtownych tozysk watu korbowego, rozdzielczego
it d a takze do miseczek, znajdujacych sie w karterze
pod korbowodami, skad podczas ruchu zostaje ona ros-
pryskiwana, dostajac sie do miejsc potrzebujacych smaru.
Sciekajgca oliwa dostaje sie przez sito do zbiornika,
umieszczonego na dnie karteru i zaczyna zndéw swoj obieg
okrezny. Istniejg jeszcze rozmaite odmiany tego systemu,
tak np. z dwoma pompami i specjalnemi urzgdzeniami
dla chtodzenia oliwy i t. d.

Co sie tyczy systemOw pomp, uzywanych do cisnie-
nia oliwy, to '

pompy trybikowe stanowig 70%
pompy mimosrodowe . . . 14%
pompy tlokowe...........ccccooeiiienne 16%

Naped pompy nastepuje najczesciej z watu rozdziel
czego za posrednictwem trybéw, niekiedy nosek zaworo-
wy lub specjalny mimoséréd uskutecznia popychanie ttoka.

Dla kontroli funkcjonowania catego oliwienia w prze-
wody wigczony jest manometr lub lampka elektryczna,
Ktéra przez odpowiedni kolor S$wiatta daje sygnat, kiedy
oliwienie nieprawidtowo dziata.

Jakkolwiek duzo fabryk stosuje rozpylacze wiasnego
systemu, wiekszo$¢ woli uzywaé produktow firm specjal-
nych. Ogromnie rozpowszechnione sg rozpylacze systemu
Zenith, Solex, Pallas, Claudel, Sthenos i t. d.

Glowne powietrze zwykle dostaje sie do rozpylacza
w podgrzanym stanie, dzieki poprzedniemu zetknieciu sie
z gorgcemi czesciami silnika. Specjalng uwage zwraca
sie obecnie na dogodng regulacje powietrza dodatkowego.

Niektore silniki majg osobne regulatory dla automa-
tycznego doptywu powietrza. Miedzy innemi Fiat stosuje
sprezynowo elektromagnetyczny zawér powietrzny, ktory

Ze wszystkich wydatkéw jakie po-
woduje utrzymanie samochodu naj-
wiekszym jest wydatek na benzyne.

Jadac na Continental Cord
zuzyjecie znacznie mniej benzyny jak
na innych oponach.

Wykazato to doswiadczenie!

WARSZAW®
Marszatkowska 130

gr ss _
3 i IMWSI

Oddziaty Katowice—Dyrekcyjna 3. Poznan—PIl. Nowomiejski 10a. Gdansk- Bottcher-
gasse 23-27. Lwow—Freysinger i S-ka, ul. Trzeciego Maja 15.



normalnie pod dziataniem sprezyny jest otwarty. Z chwilg
wigczenia pradu do rozrusznika wytwarza sie sita elektro-
magnetyczna w solenoidzie, znajdujgcym sie obok zaworu
i ten ostatni zamyka sie. W ten sposéb przy rozruszaniu
silnik dostaje bogatszg mieszanke.

W ostatnich czasach stosujg czesto do szescio —
i wiecej cylindrowych silnikéw po dwa rozpylacze.

Regulowanie doptywu mieszanki (przestawianie prze-
pustnicy) uskuteczniane by¢ moze manetka, pedatem lub
tez temi dwoma t. j. manetkg i pedatem. Ten ostatni
sposob jest najwiecej (80%) stosowany.

Skoro méwimy o rozpylaczu, trzeba zastanowié sie
nad doptywem paliwa. Przewaznie zbiornik na benzyne
znajduje sie z tytu, dos¢ czesto umieszczajg go tuz nad
silnikiem. Dawniejsze umocowanie zbiornika pod siedze-
niem jest obecnie bardzo mato stosowane.

Doptyw ze zbiornika, znajdujgcego sie ponad silni-
kiem nastepuje w spos6b najprostszy, bo pod wpltywem
wiasnego ciezaru. Co sie tyczy doptywu ze zbiornikéw,
umieszczonych nisko z tylu, to moze on nastepowac pod
wpltywem cisnienia wydyszyn lub powietrza, niedopreznosci
a takze przez cisnienie wraz z wolnym spadem. Pro-
centowo sposoby doptywu paliwa obecnie przedstawiajg sie.

Doptyw przy pomocy wydyszyn . :
" powietrza. . . 12%

Samochody z gietKiemi osiami

W tegorocznym salonie samochodowym paryskim
oglada¢ mozna bylo ciekawe rozwigzanie kwestji zawie-
szenia samochodu za posrednictwem gietkich osi i reso-
row poprzecznych syst. Sizaire.

1. O$ przednia. Widzimy tu”~resor poprzeczny umocowany posrodku
do ramy a koncami utrzymuje on zwrotnice két. Zwrotnice te umo-
cowane sg gornemi swemi koricami w osi skfadajgcej sie z tizech
czesci. Czesci te potaczone sg ze sobg zawiasowo. Takze mechanizm
drgzkoéw kierowniczych skonstruowany jest nieco odrebnie.
2. Inny system. Niema tu wiasciwie osi, tylko dwa trzymaki przymo-
cowane do ramy a do nich dopiero dotgczono czesci ruchome two-
rzace dalsze czesci osi.

3. Jak 1. tylko wida¢ tu obie strony przedniej osi.

4. O$ tylna. Dyferencjat posiada z obu stron pétoski zaopatrzone
w przeguby i wsparty jest na resorze poprzecznym.

Podobno préby dokonywane takim samochodem da-
ty doskonate rezultaty. Samochdd niesie gtadko i elasty-
cznie. Nie. iadomo tylko co sie sta¢ moze z mechaniz-
mem drazkéw kierowniczych gdy resor przedni peknie?
Czy nie prowadzi to najkrotsza drogg do rowu lub na
stup telegraficzny.
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” » » niedopreznosci . 42%
" . . wolnego spadu . 33%
» ” pofacz, sposobu. 8%

Doptyw pod wptywem cisnienia wydyszyn w ostat-
nich czasach silnie zmalat na korzys¢ systemu, pracuja-
cego niedopreznoscig lub cisnieniem powietrznem. Bardzo
powazne miejsce zajmuje zastosowanie wolnego spadu.

Co do zapalania, to w /Ameryce juz od dtuzszego
czasu toczy sie walka pomiedzy magneto, af jego wspot-
zawodnikami: akumulatorem z cewka i ewent. pradnica.
W Europie silnie przewyzsza magneto (85%) ponad wszyst-
kimi innemi systemami. Ostatnio coraz czeSciej spotyka
sie magdyno t. j. potagczong w jedng cato$¢ pradnice
(dynamo) z magneto, przez co niewatpliwie upraszcza sie
konstrukcja silnika. Znana bardzo firma Bosch produkuje
tez od pewnego czasu takie skombinowane maszynki.
Pojawity sie nawet aparaty, trzem celom stuzace: zapa-
laniu, rozruszaniu i dostarczaniu pradu dla Swiatta, sta-
nowigce jedng cato$¢ np. marki Tria, jednak sg one
obecnie mato stosowane.

Dos¢ czesto, przewaznie w wozach amerykanskich i an-
gielskich spotyka sie podwdjne zapalanie: akumulatorem
i magneto, niekiedy z osobnymi kompletami S$wiec.

(D. ¢. n).

LOTNICTWO
Organizacje lotnicze<<Polsce

Na zapytanie jednego z Czytelnikbw podajemy orga-
nizacje polskie pracujgce nad rozwojem i organizacjg
lotnictwa:

Liga Obrony Powietrznej Parnistwa
z centralg w Warszawie i organizujgcemi sie oddziatami
na prowincji (zorganizowane sg dotychczas okregi: Poznan-
ski, Torunski, Kujawski i Lubelski) majagca na celu propa-
gande lotnictwa z punktu widzenia obrony Panstwa.
Prezesem L O. P. P. jest p. Z. Jastrzebski, b. minister
skarbu, vice-prezesami sg: pp. Jozef Szwejcer i T. Gar-
czynski, Sekretarzem Generalnym Ligi jest p. putkownik
J. Grzedzinski.
Aeroklub Polski,

majacy na celu organizacje sportu lotniczego konkursow
sportowych, lotow szybowych i t. p. Prezesem /Aeroklubu
jest p. Osiecki, minister Reform Rolnych, godnos$¢ vice--
prezesa piastuje p. J. lwanowski, Sekretarzem General-
nym jest p. putkownik J. Grzedzinski.

Zwigzek Lotnikdw w Poznaniu,
organizuje pilotéw i technikéw lotniczych w celach zawo-
dowych oraz pracuje nad rozwojem lotnictwa polskiego.
Przewodniczagcym Zwigzku jest por. pilot Wawrzyniak.

Sekcja Lotnicza Kota Mechanikéow
Studentow Politechniki Warszawskiej
pracuje nad udoskonaleniem i ksztatceniem zawodowcow
I sportsmendw lotniczych oraz dazy do stworzenia Wy-

dziatu lotniczego na Politechnice Warszawskiej.

Prezesem S. L. jest p. /Adam Karpinski, konstruktor
znanego szybowca ,,Akar" ktory zwyciezyt w zesztorocznym

konkursie.
Koto Technikédw Lotniczych
przy Stow. Mechanikow w Warszawie
dazy do stworzenia specjalnosci inzyniera- konstruktora
lotniczego przez prace naukowsg i spoteczno-propagandowa.
Zwiazek Lotniczy Miodziezy

sktada sie z miodziezy szk6t Srednich i wyzszych ma na
celu krzewienie zainteresowania lotnictwem ws$réd mio-
dziezy przez modelarstwo, prace naukows, konkursy i t.p,
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(jtOSY czytelnikéw

Podajemy w catosci niedawno otrzymany list w kto-
rym autor podnosi sprawy nieraz juz przez nas omawiane
jednak ciagle jeszcze aktualne i czekajgce na ostateczne
uregulowanie:

Poznan, 23 listopada 1923 v.

Do Szanownej Redakcji Czasopisma
Sportowo-Technicznego ,,Huto"

Okolnik Nr. 93, tyczacy sie przep:séw drogowych
wywotat rzeczywiscie rados¢ w kotach automobilistow,
a sposOb stosowania tegoz w zyciu codziennem za-
uwazyt piszacy niniejsze, cztonek Wielkp. Klubu Au-
tomobil. i Motocykl, i uprasza Sz. Redakcje o taska-
we umieszczenie jego spostrzezen na tamach Sz
Pisma.

Dnia 21 listopada wracatem z Warszawy do Po-
znania samochodem i to co na drodze spostrzegtem
urgga najprymitywniejszym wymogom cztowieka kul-
turalnego. Zasadniczo brakuje jakichkolwiek drogo-
wskazOw w miastach przy wjezdzie i wyjezdzie i row-
niez w mys$l tejze samej zasady zostaje przywitany
kazdy automobilista gradem kamieni i btota. Stojgca
w miescie na ulicach policja nie troszczy sie zupet-
nie o zachowanie jakiegékolwiekbadZz porzadku w o-
brebie miasta, z powodu, ze na drogach policji zu-
petnie sie nie spotyka, bogobojni ,,Paskopiastowie"
uwazajg za nadzwyczajng taske, jezeli pozwolg ta-
kiemu wyjetemu z pod prawa samochodziarzowi
przeslizgng¢ sie pomiedzy jego wehikutem, a kupg
kamieni, stupem telegraficznym lub rowem.

Na tej drodze Golgoty miedzy Kotem a Koninem
spotkatem takze i przedstawicieli wiadzy w osobach
przodownika oraz stdjkowego Pol. Panstw. Dygnitarze
ci jechali wozkiem zaprzegnietym w jednego konika.
Na skutek sygnalizowania przez 10 minut, po doku-
mentnem rozwazeniu i przecytowaniu wszystkich
przepisdéw, zaznaczajac ze ,,prawo przed stusznoscig"
lub widzimisie przed prawem" wbrew wszystkim
przepisom, rozporzadzeniom Ministr. etc. etc. zje-
chali na lewg strone drogi, zmuszajac autora niniej-
szego do wyminiecia ich z prawej strony.

Podajac niniejsze do wiadomosci P.T. Redakcji
i upraszajgc jak powyzej 0 zamieszczenie tych spo-
strzezeA w swym cennym pi$mie, przypuszczam, iz
miarodajne wiadze dojdg do przekonania, iz wyda-
wanie przepisow i okolnikow, do ktérych nie wszyscy
sie stosujg |i o ktérych wykonanie mato kto sie
troszczy, naraza wydajacych na $miesznos$¢, a skarb
na kolosalne wydatki za druk i papier.

J. Bielinski.

Zi

Z Obozu Szkolnego Wojsk Samochodowych

Zarzad Odznaki Pamigtkowej Obozu Szkolnego Wojsk
Samoch. nadano prawo noszenia tej odznaki nastepujg-
cym oficerom Wojsk Samochodowych.

L. p. odz. 160) Kapitanowie: Podhorski Witold,
161) Hulewicz Stanistaw, 162) Kotulewicz Jan, 163) Olek-
siewicz Tadeusz, 164) Ksigzek Aleksander, 165) Zawila
Zygmunt, 166) Hoppen Eugenjusz, 167) Wasilewski Sta-
nistaw, 168) Owczarski Stanistaw, 169) Staniszewski

Wactaw, 170) Afawidze Aleksander, 171) Idzikowski
Henryk, 172) Czechowski Olgierd, 173) Suchorski Wac-
faw, 174) Roginski Albert, 175) Trzetrzewinski Henryk,

176) Budzko Wiadystaw,

177) Wukicewicz - Sazap Jerzy,
178) Jedrychowski

Eugenjusz, 179) Sawczyk Jobzef,
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180) Poniatowski Aleksy, 181) wu. w. IX r. Cygler Jan.
182) Porucznicy: Guzowski Marjan, 183) Staniszewski
Stanistaw, 184) Szulhanowicz Leon, 185) Smolewski
Mieczystaw, 186) Dubikajtis Roman, 187) Radzikowski
Kazimierz, 188) Kwiatkowski Alfred, 189) Pancerzynski
Marjan, 190) Zakrzewski Ludomir, 191) Bielecki Jozef,
192) Krokos Aleksander, 193) Moj Wiktor, 194) Jan-
czewski Zygmunt, 195) Szumski Tadeusz, 196) Buchal-

ski Feliks, 197) Poptawski Antoni, 198) Jaworski Tadeusz,
199) Fabjanowicz Franciszek, 200) Tomkowicz Belestaw,
201) Eymént Jan, 202) Piotrowski Wiadystaw, 203) Ko-
walczewski Stanistaw, 204) Pozniak Edmund, 205) Les-
niewski Wactaw, 206) Wieckowski Wiadystaw, 207) Ko-
walski Zbigniew. 208) Bartoszewicz Pawet, 209) Spe-
galski Grzegorz, 210) Podporucznicy: Hobert Maciej Aleks.
211) Ozgowski Eugenjusz, 212) Kacperski Kazimierz,
213) Peptowski Jerzy, 214) Wieliczko Jerzy.

Rozpoczecie kursu oficerskiego w Obozie
Szkolnym Wojsk Samochodowych

7-mio miesieczny kurs doszkolenia oficerow wojsk
samochodowych w Obozie szkolnym wojsk samochodo-
wych rozpoczat sie dnia 7-go stycznia 1924. Kandydaci
wyznaczeni na ten kurs (V. Kklasa) zameldowali sie
w kancelarji komendy obozu dnia 7-go stycznia przed
godzing 12.

Drugi Kurs Podoficerski

Dnia 15 lutego 1924 zaczyna sie w Obozie Szkolnym
wojsk samochodowych w Warszawie (fort Wolski) druga
klasa kursu doszkolenia podoficerow zawodowych wojsk
samochodowych. Wyznaczeni przez Dztwa Djonow kan-
dydaci zameldujg sie dnia 15 lutego przed potudniem
w Komendzie Obozu Szkolnego.

Swieto 4 Dyonu smochodowego w todzi.

Dnia 8 grudnia r. b. w 5-tg Rocznice swego powsta-
nia, obchodzit 4 Dyon Samochodowy swoje Dyonowe
Swieto. Uroczysto$¢ rozpoczeta sie o godzinie 9,30, przy
dzwiekach orkiestry 28 putku piechoty, przegladam catego
dyonu, oraz samochoddow ustawionych kolumnami przed
Kosciotem Garnizonowym przez Dowddce Okregu Korpu-
su IV. pana generata dywizji Majewskiego, oraz przez
Zastepce Dowodce Okregu Korpusu VI. Pana Generata
Brygady Pachuckiego. Po przegladzie, ktory wypadt ba-
rdzo dodatnio, rozpoczeto sie nabozenstwo wojskowe,
ktére odprawit Szef Duszpasterstwa D. O. K. IV. Ksigdz-
Dziekan Burzynski. Uroczyste kazanie z powodu przy-
padajacego w tym dniu Swieta Matki Boskiej, z potgczonem
naszem Swietem wygtosit Ksigdz-Proboszcz Cieslinski.
Pod koniec nabozenstwa przybyt do kosciota Jego Emi-
nencja Ksigdz Biskup Tymieniecki, ktory wystuchawszy
do konca Mszy Swietej wsrod doniostych stéw udzielit
zebranym w koSciele Btogostawienstwa Papieskiego, roz-
czulajgc do tez przejetych zotnierzy. Po skonczonem na-
bozenstwie odbyta sie przed Dowddcg Okregu Korpusu V.
Panem generatem dywizji Majewskim defilada catego
Dyonu na samochodach, ktérg poprawadzit na osobowym
aucie dowddca dyonu putkownik Buczynski.

Ze wzgledu na to, ze defilada odby sie na samocho-
dach, Sciaggneta ttumy publiczno$ci miasta todzi i swym
wygladem stata sie przedmiotem ogo6lnego podziwu i za-
chwytu. Po defiladzie szeregowi Dyonu w pododziatach,
po spozyciu polepszonego obiadu, pojechali do kin, kté-
rych Dyrekcje udzielity bezptatnie miejsca.

Z powodu adwentu, projektowany bal, ktéry miat sie
odby¢ wieczorem, odtozono do karnawatu, a w salach
oficerskiego kasyna garnizonowego, wieczorem odbyta sie
~herbatka", gdzie spedzono kilka godzin na ozywionej
rozmowie. )

Z okazji Swieta zebrat Korpus Oficeréw VI Dyonu
Samochodowego na Dom Sierot i Wydziat Opieki Spo-
tecznej 11,330.000 marek.
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Swieto 7 Dywizjonu Samochodowego.

W dniu 11/X1 7 Dyon Samochodowy w Poznaniu
obchodzit czwartg rocznice swego powstania.

W przeddzierh uroczystosci odbyta sie pogadanka dla
szeregowych o historji dywizjonu, a nastepnie match pitki
noznej na boisku stadjonu sportowego O. K. pomiedzy
druzyng dywizjonu, g druzyng kompanji sztabowej O. K.
z wynikiem 1:0 na korzy$¢ dywizjonu. Wieczorem tegoz
dnia w sali na Sotaczu urzadzono zabawe dla podoficerow.

Na uroczystos¢ w dniu 11 b. m. przybyli; Zastepca
D-¢y O. K. VII gen Hauser, Komendant O. W. gen. Mile-
wski, szef sztabu putk. Pozarski i inni. Z unaniem trzeba
podkresli¢, ze prawie wszyscy oficerowie rezerwy dyonu
stawili sie na Swieto swego oddziatu macierzystego.

Dywizjon spotkat gosci przetozonych w zwartym szy-
ku i po przeméwieniu generata Hausera, ktéry podniost
wazne znaczenie wojsk samochodowych w wojnie dzisiej-
szej, udano sie do garazu, gdzie przed prowizorycznie
urzgdzonym ottarzem, ks. Wojtyniak odprawit Msze. Do
Mszy przygrywata orkiestra 7 p. a. c. Nastepnie odbyla
sie defilada, a po6zniej zwiedzanie pododziatdw dywizjonu
przez gosci. Po wspolnej fotografji nastgpito Sniadanie
dla gosci i oficerow dywizjonu w poswieconym w dniu
Kasynie Oficerskiem, a dla podoficerow i szeregowych
obiad Swigteczny w kasynie podoficerskiem i innych.

Podczas $niadania przemawiali gen. Hauser, gen. Mi-
lewski, putk. Pozerski, d-ca dywizjonu mjr. Suszynski,
oficerowie rezerwy porucznicy Skrzydlewski i Swinarski,
i inni. Zostaty odczytane telegramy gratulacyjne, a byto
ich duzo, miedzy innemi od D-cy VII Korpusu Gen. Ra-
szewskiego (stuzbowo nie obecnego w Poznaniu), szefa
Wydziatu wojsk Samoch. putk. Mrozinskiego.

W mitym nastroju zakonczono ,,$niadanie” juz o zmroku.

I. S.

Kontrola samochodéw wojskowych
przez Policje Panstwowa.

Dowddztwo | Dyonu Samochodowego w Warszawie
wydato zarzadzanie, aby szoferzy i motocyklisci wojskowi
tego dyonu przy wyjezdzie poza miasto legitymowali sie
na zadanie posterunkéw policyjnych. Powyzsze zarzadzenie
wydano na skutek wystgpienia okregowej komendy policji
do wiadz wojskowych, w celu rozciggniecia kontroli poli-
cyjnej nad wyjezdzajgcymi poza miasto samochodami
wojskowymi, podobnie jak to sie praktykuje przy samo-
chodach cywilnych.

KRONIKA

Wystawy samochodowe w roku 1924. Dotych-
czas projektowane sg nastepujgce wystawy samochodowe
nar. 1924; Nowy Jork 5 do 15 stycznia; Glasgow 25 stycz-
nia do 2 lutego; Amsterdam 8 do 17 lutego; Genewa 14
do 23 marca; Barcelona 2 do 13 kwietnia; Turyn koniec
kwietnia do poczatku ma a: Warszawa 5 do 25 czerwca,;
Paryz pierwsza potowa wrzesnia; Londyn pierwsza poto
wa pazdziernika.

Nowy rekord wysokosci na wodnoptatow-
Cach. Lotnik francuski La por te dokonat pod oficjalng
kontrolg lotu na wodnopiatowcu podczas ktoérego wzbit
sie na wysoko$¢ 5535 metrow pobijajgc rekord amerykan-
ski Harpera 4236 metrow dokonany w San Diego (Kali-
fornia) dnia 7 czerwca 1923 r. na aparacie wojskowym
amerykanskim 400-konnym. Laporte dokonat tego lotu
dnia 1 grudnia w Argenteuil na wodnopiatowcu z silni-
kiem Hispano-Suiza 180 KP.

Statystyka wypadkéw w Wiedniu. Allgem -
Autom - Zeitung podaje ciekawg statystyke wypadkéw za
miesigc listopad roku. 1923, l-oznacza lekkie kontuzje.
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z-znaczne, c ciezkie, bc-bardzo ciezkie, s-Smiertelne. Przy-
czyna wypadku:

Tramwaj elektryczny 4 |, 6 z, 20 ¢ razem 31. Wozy:
11 12z 3c razem 5; jednokonki: 1 c; kon 1 c; rowery;
2 ¢; motocykle: 1 I, 4 ¢, razem 5; samochody: 1 1 4 z,
13 ¢, 2 s, razem 30; Dorozki i powozy nie miaty zadne-
go wypadku w tym miesigcu. Z 35 wypadkoéw spowodo
wanych przez motocykle | samochody 12 przypisaé na-
lezy wiasnej winie przechodni, 14 powstato z winy obcej
przy 9 wypadkach za$ nie zdotano bezspornie ustali¢ po
czyjej stronie wina.

Wegierskie Tourist Trophy. 4 maja odbedzie
sie wegierskie Tourist Trophy. Komisja sportowa Krol. weg.
Automobilklubu wybrata jako tor droge okdlng w gorach
Ofner dlugosci 15,9 km. Zapisy wedle trzech kategorji;
do 2500 cm, do 3500 cm, do 5000 cm. i ponad 5000 cm.
Zamkniecie zapisbw dn. 16 kwietnia, zapisy dodatkowe
do dnia 25 kwietnia.

N-r noworoczny ,,Auta“ cieszy sie ogromnem po
wodzeniem, tak, ze zostata juz tylko niewielka ilos¢ egzem-
plarzy. Prosimy wiec wszystkich naszych zwolennikéw
0 szybkie zamawianie tego numeru wzglednie przystanie
prenumeraty, gdyz zachodzi ewentualnos¢, iz naszym no-
wym P. T. Prenumeratorom nie bedziemy mogli przysta¢
Nr. 1, przez co rocznik 1924 nie bytby kompletny. Cena
Nr. | wraz z przesytkg wynosi 0,60 ztotego. Wydalismy
takze matg iloS¢ tego numeru na papierze kredowym.
Cena takiego numeru luksusowego wynosi ! ztoty polski
bez przesyiki.

llos¢ samochoddéw w Niemczech potroita
sie w ciggu ostatnich trzech lat. Juz przed wojng
zaliczano Niemcy do panstw posiadajagcych duzo samo-
chodow. Teraz sg one w drodze do rewidencji swego
miejsca. Z kazdym rokiem robi automobilizm niemiecki
ogromne postepy co jest dowodem, ze mimo pozornej
biedy majg Niemcy dosyC pieniedzy, na swoje potrzeby.

Wedle statystyki niemieckiej liczba samochodow
w roku 1923 wynosita 152,068 z czego 100,329 samocho-
chodéw osobowych i 51.739 ciezarowych. W roku 1922
posiadaty Niemcy 126,403 samochody obu kategorji czyli
w roku 1923 liczba samochodéw zwiekszyta sie o 25,665
to jest o 20%.

Wzrost ilosci samochodow w Niemczech za ostatnie
lata przedstawia sie nastepujaco:

Rok Samoch. osobowe: Ciezarowe: Razem:
1913 49,760 7,704 57,464
1914 60,876 9,739 70,615
Za lata 1915 do 1919 brak statystyki
1920 32,450 19,742 52,192
1921 60,966 30,424 91,390
1922 82,692 43,711 126,403
1923 100,329 51.739 152,068

W roku 1929 wiec wzrosta iloS¢ samochodéw w po-
rownaniu z rokiem 1914 o 115%!

Z wszystkich panstw zwigzkowych posiadajg Prusy
60,811 samochoddw osobowych i 30,859 ciezarowych czyli
3/5 ogdlnej ilosci samochoddw niemieckich.

Zapisy do Grand Prix Europy i Grand Prix
turyzmu juz zamknieto. Zapisalty sie do uczestnictwa
nastepujace firmy:

Grand Prix Europy:

1. Sunbeam 1 8. Delage I.

2. Sunbeam 1L 9. n Il.

3. o M. 10. 0 Il

4. Fiat L 11. Alfa Rc>meo 1

5 . H 12. N » Il.
6 . UL, 13. N y Il.
7 . IV 14. R N V.
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Grand Prix Turyzmu.
| kategorja:

1 Aris | 5. Mathis 1L
2. , 1L 6 W Il.
3. .Ul 7. Senech;al L
4. Mathis 1 8. 11,
9. Voisin .
2 kategorja:
1. Ariss IV. 9. Bignan I
2. . V. 10. 1.
3. . VI 11. La Buire |
4, Ansaldo L 12 o Il
5. Cottin-Desgouttes . 300 »
6. J, » II. 14. . V.
7. N ., Il. 15. Georges Irat
8. Bignan | 16. W
3 kategorja:
1. Peugeot 1 7. Voisin 1L,
2. I- 8. a L
3. ul- 9. YA
4. Vermoler 1 10. ., V.
5. U- 11. Alfa Romoe
6. Aries VI 12. N

Wazne przy obliczaniu podatku majgtkowego
od samochoddéw.

Z okazji podatku majgtkowego przypominamy wszyst-
kim posiadaczom samochod6w nasz artykut umieszczony
w Nr. 6 ,Auto” 23 r. p. t. Jak oblicza¢c warto$¢ samo-
chodu w miare zuzycia sie tegoz, gdyz wedle podanych
tam obliczen bardzo fatwo mozna oszacowa¢ warto$¢ sa-
mochodu w miare lat uzywania. Strata na samochodzie
dobrze utrzymanym wynosi po roku uzywania okoto 25%
w nastepnym roku 20%, warto$ci poprzedniej a w nastep-
nych latach o 15%, przyczem kazdorazowe koszta remon-
tu generalnego dodaje si¢ catkowicie do wartosci samo-
chodu, Niewielka ilos¢ tego numeru posiadamy na skia-
dzie i przysytamy na zadanie za otrzymaniem 0,50 zip.
p/g urzedowego kursu fr. zt. Takze w roczniku /Automo-
bilklubu Polski na rok 1923 znajdujemy podobne obli-
szenia w art. p. t. Racjonalna gospodarka samochodami.

RAID ZIMOWY.

Komisja Sportowo - Techniczna Automobilklubu Polski
komunikuje, iz w razie gdyby lezace obecnie na drogach
zaspy ¢$niezne do dnia 26 stycznia nie ustapity, termin
raidu odtozony zostanie na dnie 2 i 3 lutego. W tym wy-
padku zostanie to specjalnie ogtoszone w dziennikach
a Wwszyscy zapisani uczestnicy otrzymaja pisemne zawia-
domienie.

NOWE KSIAZKI

Ukazat sie zeszyt listopadowy,
Mieczystawa Tuleji, miosiecznika ilustrowanego ,AMERYKA",
Swieconego poznaniu Ameryki i amerykan.

Na tres¢ skiadajg sie nastepujgce artykuty: ,Polska wobec
wychodztwa amerykanskiego", ,Potrzeba z amerykanizowania przed-
siebiorstw polskich" (w tdm ciekawy list Zjednoczenia Amerykan-
skich Towarzystw Inzynierskich w sprawie wspétpracy Ameryki z Pol-
ska), poczatek wiekszego artykutu d ra K. Zurawskiego, ,Instytucje
polityczne Stanéw Zjednoczonych”, ,Polak konstruktorem najwiek-
szego mostu w Stanach Zjednoczonych", ,Przekazy imigracji ame-
rykanskiej do krajow rodzinnych", sprawozdanie ze zjazdu konsulow

wychodzacego pod redakcjg
po-

Redaktor: W. Kruszewski,
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polskich w Waszyngtonie, Handel Polski ze S’anami Zjednoczonemi",
,Przemyst-handel i finanse amerykanskie", bogata ,Kronika", ,Pre-
mjer Witos do Polakéw w Ameryce"; w dziale angielskim (English
Language Sektion) précz wiadomosci drobnych znajdujemy ciekawy
artykut o radjostacji warszawskiej, ,Nowe ksigzki i czasopisma”,
dziat ,Oferty i zapytania z Ameryki", urozmaicone i ciekawe ,Wia-
domosci Ro6zne", cigg dalszy wrazen z podrézy do Ameryki", M. H.
Szpyrkéwny p t. ,Gwiazdy i Dolary", oraz Rozkiad jazdy okretow
z Europy do Ameryki za listopad i grudzieh zamykajg bogatg tresc
tego zeszytu.

Szereg ciekawych ilustracji w tekscie, z bardzo tadnym wi-
doczkiem Fifth Avenue w Nowym Jorku na czele zdobi zeszyt.
i Adres redakcji i administracji ,AMERYKI": Warszawa, Nowy-
Swiat 72. (Patac Staszica), telofon 26 62.

Nowe pismo klubowe. Wielkopolski klub automobilistow
i motocyklistbw uchwalit uzna¢ chwilowo za swoj organ oficjalny
pismo Wiadomosci techniczne wychodzgce w Poznaniu pod re-
dakcja p. Jerzego Syrokomla Syrokomskiego. Nr. pierwszy tego wzno-
wionego wydawnictwa nie przedstawia sie imponujgaco gdyz obejmuje
tylko 4 strony druku z czego jedna strona ogtoszen. Redakcja zapo-
wiada jednak iz numer nastepny bedzie juz wiekszy. Nowemu pismu
zyczymy szybkiego rozwoju i powodzenia na drodze popularyzacji
* szerzenia wiedzy technicznej. Adres redakcji: Poznan, Szyperska 1.

- -

Ukazalo sie w handlu ksiegarskim Il wydanie ,Ustaw i rozpo-
rzadzen odnoszacych sie do ruchu samorzgdowego w Polsce" zebrane
przez im. E. Bratro. Zbiér powyzszy, obejmujacy catoksztalt obo-
wigzujgcego u nas ustawodastwa samochodowego, stanowi niezbedny
podrecznik dfa kazdego automobilisty, czego dowodem zreszta’’juz
szybkie rozejscie naktadu pierwszego.

,L,Ustawy i rozporzadzenia odnoszace sie do ruchu
samochodowego w Polsce" zebrane przez E. Bratro, a wydane
naktadem,Ksigznicy Polskiej", wypetniajg luke, jaka w tym.kierunku
dotychczas istniata. Zebranie materjatu catego, zamieszczonego do-
tychczas w najrozmaitszych dziennikach ustaw i zgrupowanie go
w calos¢ wraz z zaopatrzeniem w stosowne objasnienia oddaje auto-
mobilizmowi naszemu prawdziwg i rzetelng ustuge.

Omawiane bedg tylko ksigzki przystane do Redakcji (Ossolin-
skich 6) lub doreczone osobiscie.

Dr. Wiadystaw Wedyda. Pod Krzyzem potudnia. Lwow—
Warszawa 1921 r. Naktadem ,Ksigznicy Polskiej" Tow. Naucz. Szkoét
Wyzszych. Str. 104.

Dr. Nikodem Pajzderskt, [Poznan. Lwow 1922. Naktadem
,Ksiaznicy Polskiej". Str. 132.
Nauki i Sztuki ilustrowanych Monografji popularno-naukowych
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Platona Gorgiasz. Przelozyt, wstepem, objasnieniami opatrz yt
Widystaw Witwicki. Naktadem ,Ksigznicy Polskiej" Lwéw —
Warszawa 1622. Str. 224.

Bomba (Luigi Bertell). Cesarz Mrowek. Przetozyta z 8-go
wydania wioskiego Helena Grotowska. Lwoéw — Warszawa 1924 r.
Str, 132. llustracje A. Gawinskiego.

Iskry. Tygodnik dla miodziezy. Rok I. N» 12. Pod redakcja
Wiadystawa Kopczewskiego. Przesliczne to wydawnictwo powinno sie
znalez¢ gdzie sg dzieci. N° 12 zawiera trzy tadne plansze catostron-
nicowe z tych jedng wielobarwng.

Tresc¢: Gazetka, z drobnemi wiadomosciami z kraju i zagranicy?
Br. Ostrowskiej, Optatek; A. Drogoszgwskiego Bajka i prawda w po-
wiesciach Sienkiewicza; Marji Konopnickiej. Na Smier¢ Jana Matejki-
M. Gerson-Dabrowskiej, Jan Matejko; Wiadystawa Witwickiego, Sztuk'
graficzne; Wistawa, Staropolskim Obyczajem; Al. Janowskiego, Wigilj
w International College; M Makowieckie] Wigilijny Wieczér; Wandy
Biatowiejskiej, Fugas; A. Urbanskiego, Troki przedmurze Wilna. Adres

Redakcji: Warszawa, Warecka 14. Telefon 507-57.
sow technicznych, wyna-

lazkow i t p. z jezyka fran-

cuskiego i niemieckiego, opracowuje fachowiec
specjalista- Informacji udziela Hdministr. ,Auta“
Warszawa, Ziota 64.

cennikéw, prospektow, opi-

Wydawca: Spotka Wydawnicza ,,Auto"
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Jeneralne Przedstawicielstwo
na Rzeczpospolitg Polska i w. m. Gdansk

FABRYK SAMOCHODOWYCH

WARSZAWA (Mokotéw), Narbuta 29, tel. 253-31,182-16,182-17
Adres telegraficzny: ,,Peugeot—Warszawa !.
Warsztaty reperacyjne | wiasne garaze z centralnem
ogrzewaniem.— Stacja benzynowa.—Garaze czynne
rowniez i w nocy.



|
El

Nr. 2 R u

*EJEJ-

PIERWSZA POLSKI WYTWURItIA

LANCUCHOW ROLKOWYCH

Warszawa, ul. Elektoralna 30. Tel. 275-14

Ostatnie proby w laboratorium Min. Spraw Wojsk.
wykazaty nastepujgce rezultaty:

»St. Kubiak" na zerwanie 9175 kg. wydtuzenie 1.8%
»Renold" D 9100 kg. 1M
,.Berliet" » 8700 kg. 2,3%
»ftutok" 0 7400 kg. 3,1%
»Wipperman" i 6100 kg. 3,9%

zatem fancuchy mojej fabrykacji pobity rekord naj-
wiekszych firm $wiatowych.

ftzeby da¢ mozno$¢ zapoznania sie ogétowi z po-

wtornie ulepszonemi tancuchami mojej fabrykaciji,
postanowitem w ciggu miesigca stycznia sprzedawac
takowe 0 20% nizej cen grudniowych.

Odpowiedzialni przedstawiciele poszukiwani
we wszystkich wiekszych centrach.

Tl e . e€j

0
0

Kupno-sprzedaz nowych i uzywany cli samothgttiw

Leszno

o) 4>
uai isu uhj IM)W IM)

WYKWALIFIKOWANY
mechanik - szofer

I praktyka automobil. w Paryzu

poszukuje statej posady, chet-

nie wyjedzie. Laskawe zawia"

domienia: Praga, Stalowa
N» 59, m. 38.

p. Jaranowski

djla Wit. D.

rainai rairai rai rai

Zzawa ——
N- SWlat 12 Tel. 265 36

GARAZ—BOKSY

Warsztaty reperacyine

PMEUMATYKLBEMZYMA, SMARY

AKCESORJA SAMOCHODOWE

0000

PORADY dla KUPOJ™NCYCM

Wszelkie naprawj? samochodowe
oraz wulkanizacja opon i kiszek

-:Blatii, winkle na stupnie i ramy do szyli::

GRRRZ MIEOZYHfIRODOWY

M. PODWY SOCKI

23 WARSZAWA Telef. 91-65

(0]e] (0]
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CHAINES A ROULEAUX

£ ANCUCHY SAMOCHODOWE i MOTOCYKLOWE
Jakosc¢ i precyzyjnos¢ wykonania przedwojenne
CENY KONKURENCYJNIE NIZKIE

sKLRPp A XZ WARSZAWA

GELOWNY: \JF f /2% Niecata 1. Tei. 154-87
Sp. z ogr. odp.

00 El

El

El
El
El
El

El

00

PIERWSZA KRAJOWA £ g3 O

FABRYKA AKUMULATOROW wt. inz. GO LD E
Warszawa, Elektoralna Nr. 10. Telefon Nr 193-59

POLECA WSZELKIEGO RODZAJU AKUMULAIORY
(typv  normalne, Fiata, Dodge’a Cadillaca i inne)
do OSWIETLENIA STARTERU. ZAPALANIA etc.

Polemnosc i trwatosc gwarantowana
Przyjmuje sie akumulatory do naprawy i tadowania

UnIIIJJII inn mo mRb 11VI'f| nW'WyCh

wszechswiatowej marki

-AUTCHINSON”

(FRANCJA)
witasciciel

S. HRLPERIN

Sklep wyrobow
gumowych

Etablisementshutchinson

Nr. 2

[o]e]e]e]

El



