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Automobilklub Polski

Sekretarjat czynny od godz. 10 do 4 pp.
Tel. 135-86.

KOMUNIKAT

Na posiedzeniu Komitetu Automobilklubu Pol-
ski z dn. 10 lutego 1926 r. dokonano wyboréw Pre-
zydjum Klubu na rok 1926 z wynikiem nastepujacym:

Prezes — Stanistaw Grodzki,

Vice - Prezesi — Adryan Chetmicki, Karol hr.
Raczynski, Generat Wltodzimierz Zagorski.

Rolnictwo

racji dla rolnictwa niz drogi,

jak sSwiat Sviiatem, nikt nie
wymyslit; od setek lat spoteczen-
stwa europejskie staraty sie w.tlas-
nie o drogi jako meljoracjc dla ro
nictwa. Wszystkie wydatki czynio-
ne na drogi sa wwydatkami par ex-
celence dla rolnictw a“

(Wyjatek z mowy b. premjera Wt Grabskiego
na posiedzeniu komisji budzetowej Sejmu 19/1 1925 r.).

Znaczenie drog w gospodarstwie spotecznem wo-
goéle, a dla rolnictwa w szczegoélnosci jest w Polsce
niedoceniane i gospodarce drogowej nie udziela sie
takiej uwagi i takiego miejsca w ogolnem gospodar-
stwie spotecznem, jakie jej sie naleza.

Ztozyto sie na to wiele przyczyn w pierwszych
kilku latach od wskrzeszenia Polski.

Wojna, jaka Polska zmuszona byta prowadzic¢
w 1919/20 r. z koniecznosci odwrécita uwage od go-
spodarki drogowej: oczywiscie sprawy obrony granic
byty wtedy najwazniejsze.

Chaos organizacyjny przy wskrzeszeniu Panstwa
— zjawisko nieuniknione — spowodowat, Zze na
pierwszy plan gospodarki spotecznej wysunieto spra-
wy ktére mogtyby by¢ odtozone, gdyz do najzywot-
niejszych spraw gospodarczych nie nalezaty, a ktére
zepchnety sprawe nalezytego postawienia gospo-
darki drogowej na plan dalszy. Dalej jedng z przy-
czyn zepchniecia gospodarki drogowej na plan dal-
szy byta ta, ze w budowaniu gmachu panstwowosci
polskiej technicy nie brali takiego udziatu i nie mieli
takiego gtosu, jaki majg technicy w nowoczesnych
dobrze urzadzonych Panstwach; niestety, dzieki za-
borczosci sfer administracyjno - prawniczych, ktore

ZDAJE mi sie, ze lepszej meljo-

Szwedzkie tozyska kulkowe i

rolkowe, wszystkich wymiaréow

do samochodoéw europejskich

i amerykanskich stale na
skiadzie.

Warszawa, Kopernika 13, tel.: 12-14 i 12-15

Skarbnik — Tadeusz Marchlewski.

Gospodarze — Mieczystaw Gepner,
Borman.

Sekretarz Jeneralny — Stefan Fuchs.

Sekretarzem mianowano p. Jana Tomickiego.

Automobilklub Polski podpisat umowe o wymia-
ne tryptykéw z Rigas Automobilu Klubs w Rydze
i wydaje obecnie swym cztonkom tryptyki na totwe.

Ryszard

Zmiana w miedzynarodowym kalendarzu sportowym.

Na prosbe Automobilklubu Austrji i za zgoda
Automobilklubu Czechostowacji, wyscig na wznie-
sieniu Tauern, wyznaczony w miedzynarodowym ka-
lendarzu sportowym na 4 lipca 1926 roku zostaje
przeniesiony na dzien 11 lipca 1926 roku.

a drogi

wziety niejako w monopol organizacje panstwowosci
Polskiej, technicy =zostali odsunieci od organizacji
administracji technicznej, a wskutek tego i sprawy
techniczne byly i sg jeszcze obecnie traktowane po
macoszemu; sfery administracyjno - prawnicze uwa-
zajg technikéw jako czynniki drugorzedne, potrzeb-
ne w sprawach technicznych do wydawania opinji
lub wykonywania robét, ktérym jednak nie nalezy
dawac¢ w zyciu panstwa roli samodzielnej i do gtosu
decydujacego dopuszczaé: skutek takiego stanu rze-
czy jest taki, ze decyzje w sprawach techniczno -
administracyjnych bardzo czesto zapadajg bez udzia-
tu technikéw fachowcow, lub wbrew ich opinji, a w
organizacji mamy przenajrozmaitsze dziwolagi i nie-
konsekwencje.

W najnowszych poczynaniach reorganizacyjnych
nie spodziewajmy sie rychto zmian na lepsze; znowu
w komisji powotanej do opracowania reformy admi-
nistracji nie widzimy technikéw, lecz tylko prawni-
kow.

Dopiero dotkliwa nauka — w postaci nieobli-
czalnych strat, jakie poniesie Panstwo wskutek dyle-
tanckiego rozwigzywania zagadnien z gospodarki
technicznej, zmusi Parnstwo i spoteczenstwo do do-
puszczenia do glosu decydujgcego technikow fa-
chowcow

Jednem z takich zagadnien natury gospodarczo-
technicznej, ktore w ostatnich czasach wybija sie na
czoto zagadnien technicznych, jest gospodarka dro-
gowa.

Znaczenie drég kotowych w ogélnem gospodar-
stwie spotecznem zawsze bylo wielkie ze wzgledéw
panstwowych i gospodarczych.

Znaczenie to jednak od
przeszto kilka ewolucyj.

Na poczatku XIX wieku drogi kotowe byty jedy-
nemi arterjami komunikacyjnemi lgdowemi; wazniei-

poczatku XIX wieku
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sze drogi kotowe — wielkie trakty, miaty znaczenie
arteryj magistralnych — dla ruchu handlowego i oso-
bowego na wieksze odlegtosci: na drogach tych miat
miejsce zarOwno ruch miejscowy jak tranzytowy, za-
rowno towarowy jak osobowy, zarowno krajowy, jak
miedzynarodowy; drogi podrzedne o znaczeniu miej-
scowem mialy wtedy znaczenie tych drobnych na-
czyn krwionosnych, ktore doprowadzajg obieg krwi
do najdrobniejszych komérek organizmu, od arteryj
gtownych — gtéwnych traktéw.

Gdy w drugiej potowie XIX wieku z wielkg szyb-
koscig zaczeto budowac koleje zelazne, magistralne
drogi kotowe stracity znaczenie arteryj gtéwnych la-
dowych; takiego znaczenia nabraty koleje zelazne;
drogi kotowe w owym okresie miaty wylgcznie cha-
rakter drog dojazdowych do kolei zelaznych; dla
sprawnego dziatania kolei i drog wodnych dobry
stan drog kotowych ma pierwszorzedne znaczenie;
o ile stan ich jest zty, aparat komunikacyjny choruje
,ha skleroze" komunikacyjnag, zjawisko kosztujgce
panstwo drogo.

Po wojnie europejskiej fenomenalny rozwdj ru-
chu samochodowego i wogoéle motoryzacja ruchu ko-
towego znaczenie drég kotowych zmienity i jeszcze
powiekszyty.

Obecnie ruch samochodowy to nie ruch o cha-
rakterze sportowym; w niektérych panstwach samo-
chod stat sie dostepnym Srodkiem komunikacyjnym
literalnie dla wszystkich warstw ludnosci, nawet dla
niezamoznej inteligencji, drobnych rolnikéw i robot-
nikébw. Przy 18 przeszto miljonach samochoddéw
kursujacych w Stanach Zjednoczonych jeden samo-
chdd wypada na 5 — 6 0s6b ludnosci (liczac kobiety
i dzieci), czyli ze cata ludno$¢ Stanéw Zjednoczonych
moze jednoczes$nie znalez¢ sie na samochodach; inne
kraje podagzajg za Stanami Zjednoczonemi w szyb-
szem lub powolniejszem tempie.

Nawet w Polsce pomimo bardzo niesprzyjajacych
warunkéw ekonomicznych widzimy szybkie rozpo-
wszechnienie sie ruchu samochodowego. Pojazdy
mechaniczne na drogach kotowych w wielu wypad-
kach skutecznie i zwyciesko konkurujg z kolejami
zelaznemi. W wielu wypadkach pobudowanie do-
brej drogi bitej w zupetnosci zaspakaja potrzeby ko-
munikacyjne danej miejscowosci. Budowa wazkoto-
rowek stracita w wielu miejscach racje bytu. Na
magistralnych drogach kotowych widzimy ruch na
dalsze odlegtosci — osobowy i towarowy, konkuru-
jacy skutecznie z kolejowym.

Muszg wiec to by¢ drogi dobre, odpowiadajgce
nowym warunkom ruchu. Ale jednocze$nie muszg
by¢ w dobrym stanie i wszystkie drogi o miejscowem
znaczeniu, aby udostepni¢ w wiekszym lub mniej-
szym stopniu ruch samochodowy nawet na tych dro-
gach. Zresztg nawet drobny rolnik musi mie¢ moz-
nos¢ tatwej odstawy produktéw po drogach miejsco-
wych do punktéw handlowych. Dobry stan drdg
kotowych zaréwno magistralnych, jak catej sieci drég
miejscowych ma wielkie znaczenie dla zycia ekono-
micznego panstwa, ale przedewszystkiem dla rol-
nictwa.

Nizej postaram sie cyfrowo przedstawic¢, jakie
straty ponosi rolnictwo wskutek zlego stanu drog
kotowych miejscowych — od warsztatow rolnych do
miejsc odstawy, zbytu czy przerdbki produktow
rolnych.

Obliczenie powyzsze zrobione jest ostroznie ze
— ze sporym zapasem w kierunku zmniejszenia obli-
czonych strat.
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Produkcja rolna dla catej Rzplitej, wynosita
dla zbioréw z 1923 r.

pszenicy - - - - 1.353.600 tonn
Zyta.... 5.962.400
jeczmienia 1.655.500
owsa, - - - - . 3.522.400
ziemniakow . 26.494.200
burakow . 2.574.600 |

Razem . 41.562.700 tonn

Przypuszczam, ze z powyzej wyliczonej pro-
dukcji 33% zostanie zuzyte na miejscu, a reszta t. |.
okragto 27.800.000 tonn musi by¢ przewieziona do
miast, stacyj kolejowych miejsc przerébki (cukrowni,
gorzelni i t. p.).

Do tej ilcsci form produkcji rolnej nalezy dodac
pewng czes¢ ogoblnej Hosci  trzody chlewnej, owiec,
bydta rogatego (cielagt) oraz ogoélnej ilosci przetwo-
row przemystu rolnego i leSnego: spirytusu, cukru
i piwa, oraz drewno z laséw, ktére winno by¢ prze-
wiezione z warsztatow rolnych lub rolno-przemysto-
wych do miast i stacyj kolejowych, a mianowicie;

ilosci trzody chlewnej

t.j. 5170 %00 3 450 000 sztuk t. j. ok. 345.000 tonn
0
ilosci owiec
t]. 2'1780200'2co 1.452.000 sztuk t. |, ok. 22.000
4 ilosci bydta rog., (cielat)
7.894.600 98 000 |
Spirytus (produkcja 1923 r.) 93.830 000 li-
trow Lo o "
Cukru (produkcja 1923 r.) ok. 315000
Drzewa z lasow liczac 3 m.3 przyrostu
z ha rocznie t. j. 7.879.000 X3 =
= 23.637.000 m 3 t. j. .14.180 000

Razem . 15.054.000 tonn

Ogolna ilos¢ ciezaréw jakie rolnictwo przewozi
po drogach wyniesie wiec 27.800.000 + 15.054.000
42.854.000 tonn rocznie.

Przecietna odlegtos¢ przewozu tych pro-
duktéw, przyjmujac Srednie odlegtosci miast, cukrow-
ni, gorzelni i t. d. od najblizszych stacyj kolejowych
oznaczamy, ostroznie liczac, na 15 km.

Przyjmujemy site pociggowa konia P = /T Qp,
gdzie Qp oznacza wage wiasng konia, ktérg prze-

cietnie mozemy przyjac 350 kg.

Wtedy P 50 kg.

Poniewaz mamy znang zaleznos¢ (I) P Q
gdzie P —sita pociggowa, 7 — spoéiczynnik oporu,

danej powierzchni drogi, Q waga wozu z tadun-
kiem, przeto z wzoru tego mozemy okresli¢ przy
danej nawierzchni drogi ten ciezar Q (ciezar wozu
tadunek) ktéry kon moze wiez¢ przy normalnem zu-
zyciu sity pociggowej.

Przewazna ilos¢ drég podrzednych (miejsco-
wych) sg to drogi gruntowe, znajdujgce sie w stanie
dzikim (bez opieki), lub zle zbudowane i nieumie-
jetnie, niedbale utrzymywane drogi bite.

*) Wedlug ,,Tablic Statystycznych Polski" za 1924 r.
I Weinfelda.
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Wspétczynnik oporu dla tego rodzaj.u drog mo
zerny przyjac przecietnie = 0.10

Otrzymamy z wzoru (1):

dla jednego konia Q eFr) 0550 = 500 kg
dla 2 koni Q P 01(1)% = 1000 kg

Przyjmujac wage wiasng wozu jednokonnego =
250 kg. Przyjmujac wage wiasng wozu dwukonnego
= 400 kg. otrzymamy tadunek dopuszczalny.

1) przy wozie jednokonnym 500—250=250 kg
2) przy wozie dwukonnym 1000—400=600 kg

Mozemy przyja¢ tadunek pozyteczny wieziony
przez jednego konia na tego rodzaju drogach prze-
cietnie 300 kg. Zwykle kon nalezacy 4° rolnikéw
przy przewozeniu ciezarOw, przecietnie nie robi wie-
cej niz 30 km. dziennie. Jezeli wiec kon taki prze-
wiezie 300 kg. tadunku od miejsca warsztatu pracy
do miejsca zbytu, czy do stacji kolejowej odlegtej
przecietnie 15 km. i powroci z powrotem, zajmie mu
to caty dzien.

Przew6z wiec catej rocznej ilosci ziemioptodow,
przetworow przemystu rolniczego i drzewa dla catej
Rzplitej wymaga¢ bedzie ilosci dni pracy koni

M 42.900.000 143 000 000
0,3
Jezeliby drogi gruntowe byly ulepszone w sposo6b
prosty, ale racjonalny przez nadanie odpowiedniego
profilu poprzecznego i podituznego, utatwiajgcego
odptyw wdéd atmosferycznych, dalej jezeliby w miej-
scach, gdzie zachodzi potrzeba, drogi te byty zdre-
nowane, a nawierzchnia ulepszona przez zwirowa-
nie, utworzenie nawierzchni piaskowo - gliniastej
i t. p., wtedy spotczynnik oporu 'f zmniejszytby! sie
conajmniej o potowe, a w wielu wypadkach wiecej.

Datoby to moznos¢ przy tej samej sile pociggo-
wej zwiekszenia tadunku wozu dwukrotnie, a w
wielu r,a,za,c,h wiecej. OtrzymalibySmy olbrzy-
mie oszczednosci w sile pociggowej. Oszczednosci
te przedstawiajg sie w liczbach nastepujgcych.

Ogodlna ilos¢ koni, ktora wedtug danych staty-
stycznych w r. 1921 wynosita 3.200.000, w chwili
obecnej jest znacznie wyzsza i Smiatlo mozna przy-
jac¢ ilos¢ koni okoto 4.000.000. Z tej ilosci przyjmu-
jemy 3.000.000 koni dorostych pracujagcych w rolni-
ctwie. Poniewaz przew0Oz ziemioptodéw, przetwo-
row rolniczych i drzewa wymaga, jak obliczylismy
wyzej, 143.000.000 dniowek koni, przeto kazdy kon
roboczy bedacy w posiadaniu rolnika bedzie zajety
w ciggu roku przewozeniem po drogach kotowych,
w ich stanie obecnym (ztym, nieulepszonym) ilos¢
dni réowng

143 000.000

3.000.000 dni

W rzeczywistosci ilo$¢ ta jest znacznie wieksza, z
powodu posiadania stabych koni w olbrzymiej wiek-
szosci wypadkow, lub wskutek gorszych drég, niz te
ktore przyjeliSmy (w wspoétczynniku oporu 7 = 0,10).

Mimo to przyjmujemy te ilos¢ dni okragtych za
50. Jezeli wiec drogi bedg ulepszone tylko o tyle
ze wspotczynnik oporu zmniejszy sie tylko dwa razy
7 = 0.05, w wielu jednak razach zmniejszy sie on
znacznie wiecej), otrzymamy wtedy mozno$¢ oszcze-
dzenia rocznie 75.000.000 dnidwek konskich
wraz z potrzebng obstugg ludzka.

Jezeli przecietny koszt utrzymania konia wraz
z kosztem utrzymania furmana (bierzemy tylko 0,60
dniéwki furmana ze wzgledu, ze tylko cze$¢ furma-
nek jest jednokonnych), oznaczymy tylko na 5 zi
dziennie, otrzymamy warto$¢ oszczednosci, jakg z tat-
woscig moznaby osiggna¢ na przewozie wskutek
meljoracji drég réwng, 75.000.000 X 5 = 375.000.00 >
zt. polskich rocznie.

Oto dla czego na czele tego artykutu znalazt sie
jako ,motto" wyjatek z mowy b. premjera Grabskie-
go w komisji budzetowej sejmu.

Powyzsze obliczenie jest wymownem potwier-
dzeniem jego tezy o znaczeniu drég dla rolnictwa,
wiec wskutek niedocenienia sprawy drogowej przez
rzad i samorzady, Polska traci w postaci nieproduk
cyjnie uzytej sity pociggowej 375.000,000 zt. rocznie
t.j. sume rownag czwvartej czesci bud-
zetu panstwowego. Olbrzymia ta wartos¢ go-
spodarcza wyrzucona jest dostownie w btoto.

Oszczedno$¢ w sile  pociggowej po ulepszeniu
drog jeszczeby znaczniej wzrosta nawet do
500.000.000 rocznie (obliczenia nie przytaczam gdyz
znacznieby to rozsadzito ramy niniejszego artyku-
tu), gdyby zastosowac trakcje nowoczesng mecha-
niczng przy przewozie produktow i przetworow rol-
niczych.

Zaznaczam jeszcze raz, ze obliczenie przepro-
wadzam bardzo ostroznie z tendencjg zmniejszajaca
wysokos¢ wykazanych strat. Oczywiscie meljoracja
drog zredukowatyby znacznie ilos¢ sprzezaju w rol-
nictwie, przez co rolnictwo ,,mniejby siebie zjadato",
a zaoszczedzong site pociggowa na przewozie po dro-
gach moznaby uzy¢ na rézne produkcyjne cele, w
pierwszym rzedzie meljoracje rolne i wodne, ktére-
by wybitnie podniosty produkcje rolng i w duzym
stopniu rozwigzaty sprawe reformy rolnej.

Wartoby, aby nad tern zastanowity sie glebiej
niz dotychczas Ministerstwo Skarbu, Ministerstwo
Spraw Wewnetrznych i rézne urzedy, komisje i ko-
misarze oszczednosciowi i odpowiedni wniosek z te-
go wyciagneli.

Tembardziej, ze rozwigzanie sprawy przy obec-
nym nawet kredycie finansowym nie jest niemozli-
we, przeciwnie jest zupetnie mozliwe, trzeba tylko
przyjs¢ do przekonania, ze sprawa warta zachodu
i ze trzeba jg zacza¢, nie wolno odkiadac ,,ad felic-
iora tempora".

Inz. M. WH. .Nestorowicz,
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SILA — ESTETYKA — WYGODA

oto trzy =zasadnicze walory
samochodow sSwiatowej stawy

PAIGE | JEWETT

6-cio cylindrowy samochod Paige 20/80 KM. i Jewett 715/60 KM. procz zwykiego

wyekwipowania posiadajg najnowsze urzadzenia oczyszczenia powietrza wchodzacego do

karburatora, hamulec na kota oliwno-pneumatyczne, zamek zabezpieczajacy od kradziezy,
zegar benzynowy it.d.

Generalne Przedstawicielstwo Samochodow

Paige — Detroit Motor Car Co.,

PowszeehiB Towarzystwo Himiowo-Przefflislowe

dawniej 6REENWO00OD Spotka Akcyjna
76/80 Sienkiewicza todz Tel. 6-70.
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Na sezon biezacy poleca duzy wybor wykwintnej galanterji podiug
ostatnich modeli, oraz wielkie sklady do przechowania futer.
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Problem drog wobec wzrostu ruchu samochodowego

temu najbardziej zagorzaty nawet automobilista

nie moze zaprzeczy¢. Nie dalej jak w najbliz-
szych okolicach Warszawy, mieliSmy niedawno po-
gladowy tego przykiad. Szosa Wilanowska, na kto-
rej przewaza ruch samochodowy, zostata kompletnie
zrujnowang w niecate dwa lata, po jej zbudowaniu.
Co innego, ze budowa jej nie byla zbyt staranna,
a powiedzmy otwarcie, byta wprost fuszerka, jednak-
ze bez samochoddéw bytaby ona, tak jak i inne szosy,
wytrzymata conajmniej dwa razy diuzej. Ze samocho-
dy niszczg szosy, to nie powdd jednak jeszcze, aby
rzuca¢ w nie kamieniem, a dostownie powiedziawszy
kamieniami. Réwnatoby sie to np. potepianiu statkow
parowych dlatego, ze fale przez nich wywotlywane,
niszczg umocnienia nadbrzezne. Oczywiscie, taki
punkt widzenia bytby absurdem, gdyz drogi stuzg dla
pojazdéw, a nie pojazdy dla drég — z chwilg wiec
doskonalenia sie pojazdéw, rownolegle p6js¢ musi
doskonalenie sie budowy drég. Niestety nie wszyscy
w Polsce chcg mysle¢ logicznie i dlatego samochod
posigda u nas jeszcze tylu wrogow.

Chcac zrozumie¢ nowoczesne metody budowy
diédg kotowych, w zastosowaniu do ruchu samocho-
dowego, a przyjete juz wszedzie na Zachodzie nalezy
Poda¢ kilka stéw wyjasnienia, co do zachowywania
sie nawierzchni drogi pod wptywem dziatania kot
Wozoéw zwyktych i samochoddéw. Przedewszystkiern
wiec trzeba wyjasni¢, ze dotychczasowa szosa ma-
kadamowa, t. j. z walcowanego ttuczonego kamienia
(szabru), z samego zatozenia swego jest drogg mato
Wytrzymatg. Warstwa ttuczonego kamienia zwigzana
jest bowiem na drodze systemu Mac - Adama (wy-
nalazcy obecnych szos — makadam), tylko ziemia,
zmieszang z piaskiem i ze zwirem. Zeby zapewni¢ dro-
dze takiej pewna trwatos¢, nalezato nadac jej profil,
ktoryby zabezpieczyt jg od dziatania wody deszczo-
wej — stad przesadzona i szkodliwa dla samochoddow
jej wypukitos¢. Jednak i zbytnia susza szkodzi takiej
drodze, gdyz $rodek wigzacy — ziemia, zbytnio wysy-
chajac, traci zupeilnie wszelkie swoje wiasciwosci
Plastyczno - wigzace, zamienia sie w pyt, ktory wy-
dmuchuje z pomiedzy kamieni wiatr i wysysa, tworza-
ca ssawke, obrecz samochodowa. Dla wigkszej trwa-
tosci szosy makadamowej budowano jg czesto na po-
dtozu z bruku. Naturalnie o ile chodzi o zabezpie-
czenie jej od szkodliwego dziatania silnie obcigzonych
Wozéw — to niema lepszego $rodka, jak zbudowanie
lej na mocnem podtozu i z najtrwalszego kamienia.
Zwykta bowiem obrecz zelazna wozu ciggnionego
dziata przedewszystkiern przez ugniatanie, nastepnie
Przez state S$cieranie powierzchni kamieni. Stad
charakterystyczne dla naszych szos pod wielkiemi
miastami pedtézne rowki i garby wywotane z jednej
strony starciem nawierzchni,—wrzynaniem sie kot—
z drugiej za$ przesuwaniem i wypychaniem na bok
nawierzchni pod wptywem zbyt wielkiego obcigzenia
jednostkowego. Podkowy konskie, dziatajg nieco od-
miennie. Kon, biorgc oparcie, zaczepia podkowa
0 nierébwnosci drogi, by dziataniem muskutow naste-
pnie przesuna¢ naprzod ciezar swego ciata i ciggnio-
nego #tadunku. Stad uszkodzenia drég, wywotane
Przez podkowy konskie, charakteryzuje wyrywanie
i wyrzucanie kamieni w tyt co daje dosy¢ regularne,
mniejwiecej wielkosci kroku konskiego, doty i garby
Poprzeczne. Dwa te rodzaje uszkodzen, kombinujgc
sie ze sobag, dajg oczywiscie zupelnie nieregularne
wgtebienia, pagorki i doty, jednak nigdy nie wywo-

ZE samochdéd jest wielkim niszczycielem drdg,

tujg rozwalenia szosy t. j. rozrzucenia kamieni, gdyz
obrecz zelazna ciezkiego wozu dziata stale jak walec,
(oczywiscie bardzo wadliwy) ugniatajgc z powrotem
w szose i wbijajagc wszystkie wyrwane lub obruszone
przez kopyta konskie kamienie.

Zupeinie inaczej dziata koto samochodowe.
Z pozoru miekka, elastyczna obrecz nie powinna
szkodzi¢ twardemu kamieniowi drogowemu. | rzeczy-
wiscie samemu kamieniowi nie wiele ona szkodzi —
niszczy ona jednak radykalnie nie kamien — lecz
spoidto drogowe. Tu odrazu powiedzie¢ nalezy, iz
niszczycielami szesy sg tylko tylne t. j, napedowe
kota samochodu. Dziatanie zwyktego kota nosnego,
a wiec i przedniego kota samochodu — jest prosto-

Rys. 58. Dziatanie na powierzchnie drogi kola nosnego i koia
napedowego — (C — obcazenie kota — N dziatanie skosne -
S dziatanie styczne).

padiem do powierzchni drogi, podczas gdy dziatanie
kota napedowego — jest skosnem, poniewaz w gre
wchodzi tu para sit przytozona do obreczy kota. Ta
para sit sktada sie z jednej strony z pracy motoru sa-
mochodowego, z drugiej za$ ze wszystkich oporow,
ktore samochdéd musi przezwyciezy¢: tarcia oporu
powietrza, sity ciezkosci podczas jazdy pod gére i t. d.
Dziatanie przeto kota napedowego da sie roztozy¢ na
dziatanie pionowe, rowne ciezarowi, oraz dziatanie
poziome, ktdre nazywa sie dziataniem stycznem.

To dziatanie styczne, jak stwierdza to zgodnie
teorja i praktyka zmienia swa wielko$¢ wraz ze zmia-
ng szybkosci pojazdu, ale zwlaszcza z jej zmien-
noscig. Hamowanie, przyspieszenie, zwolnienie, ude-
rzanie o przeszkody i t. d. gwattownie wzmagajg dzia-
tanie styczne z- wielkg szkodg dla szosy, poniewaz
powoduje ono wyrwanie z niej czesci sktadowych.
Gdy koto napedowe najezdza na jakakolwiek prze-
szkode drogowa, dajmy na to na wystajagcy kamien,
to wywotuje on przedewszystkiern uderzenie i wsku-

Rys. 59. Szemat wyrwania kanfenia z drogi prze;, koio
napedowe.

tek tego napor na kamien w kierunku jazdy. W chwi-
le potem dziatanie styczne, skierowane w strone
przeciwng ma dazno$¢ do pociaggniecia kamienia
w tyl. W ten sposob kamien drogowy podlega silnym
uderzeniom naprzemian w obu kierunkach t. j. dzia-
taniu, jakie stosuje kazdy majster dla wyrwania np.
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ze Sciany gwozdzia lub haka. Wielokrotne dziatanie
kot przejezdzajgcych samochoddéw obruszy oczywis-
cie nasz wystajacy kamien, az nastgpi chwila, ze zo-
stanie on wyrwanym z podtoza i wyrzuconym w tyt.
Wtedy odstoniony zostaje nastepny kamien, ktory
wkrotce pod dziataniem két podazy w Slad za pierw-
szym. Tak tworzg sie gtebokie doty, tem szko-
dliwsze, ze pneumatyk samochodowy przylegajac do
drogi, tworzy pod sobg proznie, do ktdrej wcigga pyt
i piasek drogowy, by nastepnie wyrzuci¢ je w powie-
trze. W taki sposob wszystkie dotki i wgtebienia pod
wplywem samochodOw zostajg wyczyszczone ze swe-
go spoidita — kamienie zostajg obnazone i, sterczac
ponad droga, tworzg wyzej wyszczegoblnione prze-
szkody, ktoére wkrotce zostajg wyrwane. W ten spo-
sob szybko postepuje niszczenie szosy, ktére charak-
teryzuje przedewszystkiem wyrwanie i rozrzucenie
woko6t kamieni, tak wyraznie widoczne w swoim cza-
sie na szosie Wilanowskiej.

Oczywiscie kazde zahamowanie samochodu, kaz-
de przyspieszenie i t. d. obnaza gwaittownie ze sp j-
idta szereg kamieni i wywotuje tem samem zapoczat-
kowanie zniszczenia, nawet na zupetnie gtadkiej i do-
brej szosie, gdzie nie byto jeszcze tego pierwszego
wystajgcego kamienia.

Dziatanie resoréw w silnym stopniu zwieksza
jeszcze dziatanie niszczycielskie kot napedowych.
Pod wptywem jakiejkolwiek nawet tagodnej nieréw-
nosci i pod wplywem duzej szybkosci, resor wskutek
swej inercji moze nie podazy¢ w deformacji za dang
nierownoscig. Wtedy zbyt gwattownie sptaszczony
resor odrywa koto od drogi. To ostatnie krecac sie
teraz luzem w powietrzu dzieki dyferencjatowi za-
czyna sie szybciej obraca¢ i w chwili spadania z pe-
wnej wysokosci z powrotem na droge, posiada¢ moze
szybkos$¢ obrotowg wiekszg, niz odnosna szybkosc
samochodu. Wskutek tego koto oczywiscie slizga sie,
wywotujgc gwattowne tarcie do chwili, gdy te dwie
szybkosci nie wyréwnajg sie. Mamy wiec przez chwi-
le niejako toczak lub szlifierke drogowa, ktorej dzia-
tanie jest zgubnem dla szosy. Jezeli guma obreczy nie
jest w stanie zetrze¢ powierzchni kamieni, lecz naod-
wrot sama sie Sciera, to za to radykalnie wyrywa ona
i wyrzuca z pomiedzy nich spoidto ziemne i obrusza
stabiej obsadzone kamienie.

Poznawszy wiec teraz chorobe walcowanej szo-
sy, znalez¢ juz mozna odpowiednie na nig lekarstwo.
Tem lekarstwem musi by¢ zastosowanie innego spo-
idta drogowego —spoidta nie fizycznego, jakiem jest
piasek i ziemia, dziatajgce pod wptywem cisnienia
lecz spoidta chemicznego, dziatajgcego pod wpltywem
pewnych wiasciwosci uzytego ciata. Takiem spoidtem
moga by¢ wszelkie ciata maziste — oraz ciata krze-
pnace w zwyklej temperaturze. Takie ciata nie podle-
gajac rozproszeniu pod dziataniem czynnikow zewne-
trznych — jak wody, wiatru i tarcia — tworzg wraz
z zanurzonemi w nie kamieniami, czy tez tluczniem
jedng zbitg mase, z ktorej niemozliwem jest wyrwac
poszczegblny element, bez uzycia znacznej sity,
kilkakrotnie przewyzszajgcej te sity, jakie zostajg
wprowadzone w gre przez bieg nawet najpredszych
samochoddw.

Drugiem lekarstwem bedzie mozliwie gtadkie
wywalcowanie szosy, w ten sposob, aby spoidto do-
chodzito do goérnej krawedzi poszczegélnych kamie-
ni — aby jednem stowem te ostatnie nie sterczaty
nad powierzchnig drogi i nie stanowity tej wzmian-
kowanej przeszkody dla két od, ktérej rozpoczyna
sie kazde zniszczenie szosy. Zastosowanie tych srod-
kow zabezpiecza jednoczes$nie korzystajgcych z dro-
gi od nieznosnej plagi — kurzu; kurz bowiem na
szosie, to rozpylone spoidto wyrzucone przez kota
w gore i stracone bezpowrotnie juz dla drogi.

0 Nb 3

Z chwilg, gdy zrozumiano juz koniecznos$¢ uzycia
innych spoidet wigzacych — problem budowy, wias-
ciwej dla ruchu samochodowego, drogi byt w zasadzie
rozwigzanym. Od lat juz znamy bowiem szereg ciat,
mogacych odegrac role doskonatych spoidet. Temi cia-
tami sg przedewszystkiem wszelkie mazie pochodze-
nia weglowego i naftowego — oraz asfalty i bitumy.
Takiemi ciatami sg réwniez cement i krzem. Wszyst-
kie te ciata zastosowano juz do budowy nowoczesnej
szosy, lecz nie wszystkie okazaly sie przyctatnemi
w tych samych warunkach. Oczywiscie warunki kli-
matyczne odgrywajg w utrzymaniu drég role olbrzy-
mig i dlatego absurdem bytoby Zzagdanie, aby dane
ciato jednakowo zachowywato sie na drogach pod
ré6znemi szeroko$ciami geograficznemi. Jezeli cement
okazat sie materjatem dobrym do budowy drég w kra-
jach o wysokiej, réwnej t emperaturze rocznej, to
w naszych warunkach jest on nie do uzycia. Oczywis-
cie nie méwie, aby nie mozna byto doskonali¢ metod
uzycia samych materjatéw. | tak cement uzyty w for-
mie zelazo - betonu i w naszym klimacie bytby do-
statecznie wytrzymatym, jednakze koszt odgrywa
w budowie drog, przynajmniej w krajach ubogich, do
jakich nalezg wszystkie prawie panstwa Europy —
role najwieksza.

Biorgc wiec pod uwage czynnik powyzszy —
koszt budowy drog — caly szereg cial wigzacych
musiat by¢ z gory odrzuconym, jezeli chodzito o zwy-
kte drogi szosowe, a nie o specjalne jakie$ odcinki
drog np. tory wyscigowe. Bezwatpienia najtanszemi
i najtatwiejszemi w uzyciu musiaty by¢ wszelkie ciata
0 wiasnosciach mazistych — gdyz nasycajac spoidto
prymitywne — piasek z kurzem zastepujg wilgo¢, kto-
rej utrzymanie jest niezaleznem od cztowieka. Bo-
wiem, wilgotny piasek posiada wybitne wiasciwosci
plastyczne, ktére traci kompletnie po wysuszeniu. Oto
wiec poczatkowy pomyst zastgpienia, brakujgcej cze-
sto w piasku, wilgoci przez ciato maziste, nie podle-
gajace wyparowaniu. W tym celu od dawna juz sto-
sujag na zachodzie polewanie drég ropa naftowa lub
smotami destylacyjnemi. Te ciala jednak posiadajg
mnoéstwo cennych sktadnikéw, ktoére przy rozlaniu
na szose zostajg bezpowrotnie zmarnowane, a dla sa-
mej konserwacji szosy nie sg uzytecznemi. Wiasciwie
uzytecznemi w tym wypadku sktadnikami wszelkich
ztozonych weglowodanéw sg ostatnie juz pozostatosci
destylacji — wiasciwe odpadki maziste. Wszystkie
sktadniki lzejsze, predzej lub pozniej zostajg wyparo-
wane i wyptukane przez wode deszczowsg, tak iz
tylko bardzo ich nieznaczna czes¢, oczywiscie zupet-
nie niewystarczajgca do powigzania elementow
drogowych — po krétkim czasie zostaje jeszcze czyn-
ng. Polewanie drog wiec ropag naftowg lub ptynami
pozostatymi z destylacji wegta jest wysoce nieekono-
micznem i bardzo w dziataniu krétkotrwatem. Ostat-
nio wiec weszty w powszechne uzycie do celéw po-
wyzszych substancje bitumiczne lub asfalty.

Tu nalezy sie kilka stéw wyjasnienia. Bitumami
nazywajg sie ciezkie weglowodany, o wiasciwosciach
wyjatkowo plastycznych, trwardniejgce w zwykilej
temperaturze jako pozostatosci przy daleko posunie-
tej destylacji niektérych rop naftowych mian, rop
0 podkitadzie bitumicznym (ropy kalifornijskie, meksy-
kanskie) w odréznieniu od rop o podktadzie parafino-
wym (np. ropa galicyjska) lub tez przy destylacji nie-
ktorych schistow. Bitumy rozpuszczajg sie komple-
tnie w siarczku wegla. Bitumy naturalne znajdujg
sie w wielu miejscowosciach w do$¢ duzej obfitosci
tako wiekowe czesto pozostatosci po jeziorach nafty
itorej lzejsze  skladniki ulegly  wyparowaniu.
Bitumy naturalne trafiaja sie réwniez w postaci zi6z
lub nasycajg wiele skat. Jezeli skaty te sg wapienne,
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to w takim wypadku mamy ciato, ktére przyjeto
nazywac asfaltem.

Technika zastosowania bituméw do celéw dro-
gowych polega, jak juz wyjasniliSmy, na zastgpieniu
nietrwatego spoidta ziemnego, przez te trwale ciata
plastyczne. Tak wiec istniejaca juz szosa makadamo-
wa lub tez droga brukowana moze by¢ polana odpo-
wiednio przygotowanemi bitumami, oczywiscie do-
prowadzonemi przez rozgrzanie lub przez rozpusz-
czenie w odpowiednich ciatach do stanu ciekle-
go — tak aby te bitumy przesycity spoidto dawniej-
sze i dato mu nowe wilasciwosci wigzace. Metoda
taka oczywiscie jest tylko wzglednie skutecznag
! trwalg. Dalszym etapem w utrwaleniu za po-
mocg bitumow istniejagcych juz szos — jest wyczysz-
czenie powierzchowne z ziemi i kurzu nawierzch-
ni szosy, obnazenie w ten sposOb grzbietow kamie-
ni i zalanie wtedy do gtadkosci catej powierzchni
szosy bitumem. W ten sposob uskutecznionem by¢
moze nietylko utrwalenie dawniejszej szosy, ale i bu-
dowa nowej, i wtedy zamiast zasypywania warstwy
ttucznia ziemig, zalewa sie jg ptynnem bitumem.
Ostateczng wreszcie — najdoskonalszg metodg jest
budowa szosy catkowicie z odpowiednio dobranej
i przygotowanej mieszaniny ttucznia, zwiru, piasku
| bitumu. Ta metoda daje jedynie réwng, jednolitg
w catej swej grubosci warstwe powierzchniowg — do-
statecznie zbitg i gesta, by wytrzymac¢ mogta najwie-
ksze obcigzenie. Zauwazy¢ tu bowiem nalezy, iz na
trwato$¢ szosy w niestychanie wielkim stopniu wpty-
wa gestos¢ i zbitos¢ masy tworzacej powierzchnie.
Jezeli pomiedzy poszczeg6lnemi kamieniami powierz-
chni szosy znajdujg sie miejsca puste, jezeli spoidio
nie zalewa wszystkich szpar i $cisle nie obejmuje
Wszystkich czagstek, wchodzacych w skiad nawierz-
chni. materjatow, to nietylko pod wptywem obcigze-
nia kamienie i inne czastki bedag sie usuwaty i obru-
szaty, ale i woda przesyci szybko catg warstwe, wy-
ptukujac z niej drobniejsze elementy i niszczac na-
wierzchnie.

Bitumy i asfalty, stygnac, przyjmujg budowe dos¢
Porowata, petng pecherzykéw—co$ w rodzaju gabki.
Uzyte wiec jako wigzadto drogowe nie posiadajg
jeszcze dostatecznej spoistosci i gestosci. Dla uzys-
kania tej zalety poddaje sie je silnemu cisnieniu —
Prasowaniu, ubijaniu, walcowaniu. Jednak zbicie
Ich daje sie doprowadzi¢ do pewnych granic. Oczy-

Bacznos¢ automobilisci!
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wiscie, iz przy zalewaniu istniejacej juz drogi spraso-
wanie ich ograniczone jest twardoscig dawniejszych
pozostatosci t j. zbitych juz kamieni.

Metoda przygotowania do budowy szosy odpo-
wiednio juz dobranej mieszaniny pozv/ala wiasnie
otrzymywaé warstwe nawierzchni, ktéra bez silnego
sprasowania posiada- doskonatg spoistos¢ i zbitosé.
Osigga sie to przez odpowiednie wymieszanie ko-
niecznych ilosci grubego ttucznia, zwiru i réznej gru-
bosci piasku wraz ze spoidtem bitumicznem, tak, iz
drobniejsze czgstki przylegajg wszedzie do wiek-
szych i zapelniajg soba, najmniejsze szparki i przer-
wy, przyczem masa bitumiczna z zawieszonymi w niej
ciezkiemi czasteczkami piasku i kamieni przy zasty-
ganiu nie formuje juz szkodliwych pecherzykow.

Ta ostatnia metoda przyjetg wiec zostala przy
budowie nowych drdg, o silnie rozwinietym ruchu,
podczas gdy metoda zalewania powierzchni masg
bitumiczng stosowang jest przy naprawie dawniej
juz istniejacych, a niezbyt ruchliwych szos. Dzi$
metody te sg w powszechnem uzyciu na Zachodzie
i w Ameryce. Oczywiscie, w wyzej nakreslonych
w linjach ogélnych, metodach istniejg liczne warjan-
ty. Budowa racjonalnej szosy stanowi jeszcze przed-
miot licznych badan, préb i poszukiwan, pomimo, iz
osiggniete juz rezultaty w zupetlnosci odpowiadaja
nowoczesnym warunkom ruchu drogowego.

Nadzwyczaj dodatnie rezultaty osiggnieto ostat-
nio przy zastosowaniu specjalnie spreparowanego
bitumu destylacyjnego pod nazwg ,,Mexphalt® dla
budowy drog asfaltowych oraz ,,Spramex“ dla zale-
wania zniszczonych nawierzchni szos. Poniewaz
ostatnio i u nas poczyniono proby uzycia powyzszych
materjatdw dla budowy nawierzchni drég i ulic,
przeto w nastepnych numerach ,,Auta“ podamy nie-
co szczegOtow o budowie i zaletach drég przy uzy-
ciu wyzej wymienionych bituméw. Problem dopro-
wadzenia do stanu uzywalnosci licznych bardzo drdg
w Polsce, jest tak palagcym, a reperacje dotychczas
wykonywane sg tak nietrwate z racji zwlaszcza prze-
starzatej dla dzisiejszych warunkéw ruchu drogo-
wego metody, iz niewatpliwie poswiecenie na ta-
mach ,,Auta” sprawom tym wiecej miejsca zostanie
przychylnie przyjetem przez wszystkich naszych
Czytelnikéw.

Mn.

(D. c. n).

Urzedowe

Rozkazu Dziennego komendanta Policji Panstwowej miasta
stoi. Warszawy z dn. 15 lutego 1926.

Ruch na drogach publicznych.

Podajg do wiadomosci okdélnik Pana Ministra
Spraw Wewnetrznych Nr. 3 z dnia 9. |. 26 r. w spra-
wie ruchu na drogach publicznych.

,Doszto do mojej wiadomosci, ze wiladze admi-
nistracyjne czesto nie zwracajg dostatecznej uwagi
na obowigzek niedopuszczania do wszelkiego rodza-
u tamowania i utrudniania ruchu na drogach publi-
cznych, skutkiem czego wyniklo nawet kilka poza-
towania godnych wypadkow.

Przypominam zatem postanowienia art. 4 Ustawy
z dnia 7. X. 1921 r. o przepisach porzgdkowych na
drogach publicznych (Dz. Ust. Nr, 89 poz. 656) oraz
rozporzadzen wydanych na podstawie art. 5 tej Usta
Wy i polecam wyda¢ zarzadzenia, aby postanowienia
le na przysztos¢ byty dokiadnie przestrzegane.

Zwracam przytem uwage, ze obowigzkiem wiadz

i organdw policji jest nie tylko wkracza¢ woéwczas,
gdy przeszkoda na drodze juz nastgpita (np. zbiego-
wisko, nagromadzenie sie pojazdéw i t.p.) lecz przed-
siebra¢ niezwlocznie i zawczasu wszelkie potrzebne
kroki w celu niedopuszczania do powstania takiej
przeszkody. W tych wypadkach szczego6lniej, gdy wia
dze administracyjne majg wszelkie dane lub mogg
przewidzie¢, ze zajs¢ moga przeszkody w ruchu, win-
ny one zawczasu wyda¢ odpowiednie zarzgdzenia or-
ganom policji i zwroci¢ uwage na to, aby zarzadzenia
te zostaly w odpowiedni sposéb wykonane".

(Rozkaz Komendy Gtéwnej Nr. 310 z dnia 5. Il
1926 r.).

Z Rozkazu Dziennego komendanta Policji Panstwowej miasta
stoi. Warszawy z dn. 16 lutego 1926.
Odbieranie praw jazdy w razie nieszczesliwych
wypadkow.

Poniewaz Komisarjaty P. P. m. st. Warszawy,
prowadzac dochodzenie sgdowe w razie nieszczesli-
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wego wypadku, spowodowanego przez kierowcow
samochodowych lub powozacych pojazdami konny-
mi, nie powiadamiajg o tym Komisarjatu Rzadu, po-
lecam, aby w tych razach, kiedy Komisarjat P. P
prowadzi dochodzenie w sprawie nieszczesliwego
wypadku spowodowanego przez osobe posiadajgca
prawo jazdy (kierowce samochodu, powozgcego do-
rozkg konng, wozem lub rowerzyste) omawiane pra-
wo jazdy bylo odbierane we wszystkich tych razach
kiedy sprawca wypadku byt 1) w stanie nietrzez-
wym, 2) spowodowat uszkodzenie ciata lub tez 3)
stawit czynny opor funkcjonarjuszom P. P.
Odebrane prawo jazdy wraz z krétkiem zawiado-
mieniem o przebiegu wypadku winno by¢ p ciggu 48
godzin przestane do Komisarjatu Rzadu (Oddziat
Ruchu Kotowego); gdy za$ ofiara wypadku ulegta
ciezkiemu uszkodzeniu ciata, prawo jazdy winno byc¢
przestane wraz z odpisem dochodzenia policyjnego,

T 0] Nb 3

przyczem naturalnie powyzszy termin 48 godzinny
nie obowigzuje.

Pozatem polecam, aby o wszystkich wypadkach
zwigzanych z ruchem kotowym, a zasztych w ciggu
doby Komisarjaty P. P. powiadamiaty codziennie z
rana Komisarza Grzedzice, ktdry obowigzany powia-
domi¢ jest o nich do godziny 11 Komisarjat Rzadu.
W razie za$, gdy 1) ofiara wypadku ulegta bardzo
ciezkim obrazeniom ciata lub zmarta oraz, gdy 2) o-
fiarg wypadku padt: a) poset do Sejmu lub czto-
nek Senatu, b) wysoki urzednik panstwowy, c) czio-
nek poselstwa zagranicznego i d) wogdle wybitny
cztonek spoteczenstwa nalezy o tern bez-
zwtocznie powiadomi¢ Komisarza Ruchu Kotowego,
ktory natychmiast zawiadamia Naczelnika Wydziatu
Bezpieczenstwa Publicznego lub Kierownika Oddzia-
tu Ruchu Kotowego Komisarjatu Rzadu.

Wykaz taboru samochodowego w dniu | stycznia 1926 roku

Ministerstwo Robo6t Publicznych podaje do ogdlnej wiadomosci ponizszy wykaz taboru samochodowego

(cywilnego), kursujacego
N llos¢é
§
Liczba
N Wojewddztwo miesz- S
& kancow = X
s 3
8 © o
%) (@]
o ©
1 Biatostockie . - - - 1,307,826 88 15
2 Kieleckie.........cccouuunn... 2,535,781 378 35
3 Krakowskie .- - - - 1,992 810 682 103
4 Lubelskie.......cccccceoo... 2,087,951 128 38
5 Lwowskie - - - - 2,718,014 439 144
6 todzkie........ooe....... 2,252,759 638 124
7 Nowogrodzkie 824,045 32 9
8 Poleskie.................... 880,898 23 9
9 Pomorskie . - - - 935,679 755 104
10 Poznanskie . - - - 1,967,649 1,895 265
I Slaskie.................. 1,124,967 1,237 37
12 Stanistawowskie 1,348,580 109 15
13 Tarnopolskie 1,428 520 26 1
14 Warszawskie 2,112,798 494 30
15 Komisarjat Rzadu
m. sl. Warszawy 936,713 1,719 1.268
16 Wilenskie - - 973,404 79 56
17 Wolynskie - - - - 1.437,907 46 30
Ogdtem 26,866,311 8,768 2,283

na obszarze Rzeczypospolitej Polskiej w dniu 1 stycznia 1926 roku

P ! 1 r— 1 - ol
samochodow §§ ‘EJ‘:’, 3 guwv ‘§ g g
— ©Q©E ©& =g £°co9
£ =8 %8 22 $§5%
> S wE £32°8 N>c
= S SE£ 22 §.: 888
% £ ogoha £ E8 L& °-s8 EZE
> o 9 E E£g SE Bo2 ga&DT
Q I N = [Shs] o 9N
g R 2 8% Sz I8 BRS
© ] 2 23 038 482 58583
53 30 186 24 ! 211 27$ 6 198
87 185 685 107 7 799 11$ 3174
53 221 1,059 309 7 1375 5% 1449
33 42 241 35 1 277 31$ 7,538
34 193 810 93 8 911  16$ 2,984
134 226 1,122 92 2 1,216 218 1,853
17 5 63 5 — 68 1531 12,118
712 51 9 — 60 50% 14,682
53 111 1,023 317 5 1345  16% 696
56 224 2,440 508 7 2,955  12% 666
34 510 1818 520 8 2346 7% 480
18 31 173 31 4 208 22% 6,484
— 9 36 18 — 54  64$ 26,454
110 218 852 44— 896 30% 2,358
12 743 3,742 343 2 4,087 n 229
44 32 211 2 — 223 28% 4,365
11 19 106 14 — 120 29$ 11,983
756 2,811 14,618 2481 52 17171 13$  1.566
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INZYNIER FR. MULLER
WARSZAWA, AL. JEROZOLIMSKIE 45. TEL 17-45
ODDZIALY:

BYDGOSZCZ, Btonia Nr. 7. Telefon Nr. 13-77
POZNAN, Mostowa Nr. 4-a. Telefon Nr. 11-67
Baterje starterowe ORYGINALNE ,, TIDOR®

Stacja do tadowania w Warszawie, Ziota Nr. 35
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I'NFORMACJE:
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DOSTAWA POCZTY | PRZESYLEK W TYM SAMYM DNIU.

Dowo6z do i z lotniska z wyjatkiem w Warszawie i Gdansku uwzgledniono w cenie biletu.
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Precz z tramwajami ze S$rodmiescia!

ALKA z plaga tramwajowag w Srédmiesciu pod

jeta zostata wszedzie w wielkich miastach,

ktore odczuwajg coraz wieksze trudnosci
i klopoty z powodu wzmagajacego sie codziennie ru-
chu ulicznego. Walka ta prowadzona wszelkiemt
legalnymi srodkami — poczyna dawac juz rezultaty.
W Paryzu usuniecie tramwajow ze $rodmiescia w
zasadzie jest juz zdecydowanem i znikniecie tego
archaicznego dzis srodka przewozowego z ulic Pary-
za i wielu stolic jest kwestjg bardzo niedtugiego cza-
su. W innych wielkich miastach dawno juz zrozumia-
no szkodliwos$¢ tramwajow — i jesli ich jeszcze nie
usunieto, to w kazdym razie nie dawano juz od sze-
regu lat pozwolen na budowe nowych linji w $rod-
miesciu.

Zdecydowang walke z tramwajami w $rédmiesciu
Warszawy i kilku innych miast Polski — przede-
wszystkiem Krakowa — wypowiada dzis ,,Auto’,
a nie watpi ono, iz w szeregach walczacych przeciw
temu prawdziwemu potworowi ulicznemu stang
wszyscy automobilisci polscy. Walke te wypowia-
damy w imie prawa wszystkich do swobodnego po-
ruszania sie po ulicach naszych miast. Argumenty
ktéremi walczy¢ bedziemy sag nastepujace:

Tramwaje, jako zbiorowy $rodek lokomocji, mia-
ty racje w czasach, gdy nieznano innych wozow mo-
torowych. Z chwilg rozpowszechnienia sie jednak
omnibuséw samochodowych — wszystkie wady
i niedogodnosci tramwajow staty sie w pordéwnani i
z tamtemi tak jaskrawemi, iz tylko biernos¢ lub
ignorancja powotanych wtadz miejskich mogta pozwo-
li¢ na ich utrzymanie, a nawet, o ironjo, na ich dal-
sze rozszerzanie sie. Ruch uliczny w miastach na-
szych wzmaga sie z dnia na dzien z olbrzymig szyb-
kosciag. Tempo zycia, a wraz z niem i tempo ruchu
ulicznego poteguje sie do zawrotnej szybkosci — a
tymczasem ramy—tozyska, ktdremi toczg sie potoki
uliczne, pozostajg waskie i nieregularne i nie moga
by¢ w krétkim czasie lub wogéle nigdy (jak np. w
Krakowie), rozszerzonemi. Ulice naszych miast ar-
chitektonicznie nie przystosowane do nowoczesne-
go, wzmozonego ruchu, zostaty zawalone jeszcze
szynami tramwajowemi. A po szynach tych krazy
2 dnia na dzien coraz wiecej potwornych i coraz
wiekszych wagonéw. Dochodzi do tego, jak naprzy-
klad na ulicy Marszatkowskiej w Warszawie, zte
tramwaje w pewnych godzinach tworzg nieprzerwa-
na, z6lwim krokiem posuwajgcag sie, Sciane. A oto
Jakie z tego wyplywajg niedogodnosci:

1) Tramwaje tamujg kompletnie ruch uliczny,
t"a wielu ulicach inne pojazdy nie mieszczg sie mie-
dzy szynami tramwajowemi a trotuarem i wyminagé
nigdy z tego powodu nie mogg (oczywiscie w sposGb
mgalny i prawidtowy) stojacego lub wolno idacego
tramwaju. Na zakretach pociggi (zespoty) tramwa-
jowe zatrzymujg zbyt diugo caty ruch, gdyz potrzeba
~koto jednej minuty na wziecie zakretu dwoéch krzy-
zujacych sie ulic przez zesp6t dwuwagonowy. Wsku-
tek koniecznosci przepuszczenia publicznosci do wa
gonéw, a niemoznosci podjezdzania tramwajow do
chodnikow — cate szeregi pojazdéw muszg sie za-
trzymac¢ i oczekiwacé nieraz po kilka minut, az pu-
blicznos¢ wsigdzie i wysigdzie z tramwajow.

2) Szyny tramwajowe przedstawiajg wielkie nie-
bezpieczenstwo dla pojazdéw szybkich. W S$lizga-
wice lub w wilgotng pogode szyny sg wprost straszng
Putapka dla két samochodow. Woyliczy¢ mozna ty-
sigce wypadkow samochodowych, ktorych powodem

bylo zarzucenie lub skarambolowanie na mokrych
szynach tramwajowych.

Niebezpieczenstwo powieksza jeszcze zie utrzy-
manie toru tramwajowego — sterczenie szyn ponad
nawierzchnie ulicy, lub co gorsza jeszcze zapadnie-
cie sie ich ponizej nawierzchni. Ostrzezenie Ilub
zakazy jezdzenia po szynach nie pomagajg, gdyz nie-
ma moznosci poruszania sie po ulicy bez koniecz-
nosci wymijania innych pojazdéw, co zmusza do
wjezdzania na tor tramwajowy.

3) Tramwaje same przez sie przedstawiajg nie-
bezpieczenstwo dla ruchu ulicznego, gdyz wieikiem
swem pudiem zastaniajg dla posuwajgcych sie za
nimi pojazdow wiekszg czes¢ ulicy, ewentualne
przeszkody, a zwiaszcza sygnaty policjantéw. Zresz-
ta bliskos¢ siebie dwoéch torow, przedstawia grozne
niebezpieczenstwo. Wielez to razy juz inne pojazdy
dostaly sie miedzy dwa mijajgce sie wagony tramwa-
jowe. :
4) Tramwaje sg wielkimi niszczycielami brukéw
uL.znych. Nic w tym stopniu nie rujnuje bru-
kéw, co tramwaje. Bruki wzdiuz szyn tramwajo-
wych zawsze petne sg dziur, garbéw i wybojow
Niema tak solidnego bruku, ktoéryby byt w stanie
wytrzyma¢ w dobrym stanie diuzej niz po6t roku ge-
stego ruchu tramwajowego. Przykladem tego moze
by¢ specjalnie starannie wykonany bruk mozai-
kowy, miedzy torem na ulicy Marszatkowskie; po
po6t roku juz zniszczony.

5) Tramwaje wywotujg koniecznos$¢ bardzo cze-
stych robet ulicznych; zmiany szyn — rozjazdew —
stykéw, poprawy brukéw i t. d. Materjalty uzy-
wane do tych robdot oraz przyrzady zajmujg duzo
miejsca — podczas robo6t zawalajg ulice nieraz na
catej szerokosci, powodujac trudnosci i przerwy w
ruchu ulicznym.

6) Tramwaje wyjatkowo szpecg miasto. Nie-
tylko wielkie jaskrawe wagony, niby mate domy,
wywotuja dysonans na tle pieknej architektury wie-
lu ulic naszych miast—ale i odrutowanie przewodnika
mi w straszny sposéb szpeci wyglad wielu arterji.
Jak okropnie np. wygladajg zdjecia Rynku w Krako-
wie a zwiaszcza koSciota Panny Marji, gdy nie spo-
s6b unikng¢ na fotografji, a wiec réwniez i przy pa-
trzeniu w naturze ohydnej siatki drucianej na tle
pieknych naszych zabytkéw historycznych.

7) Tramwaje sg niemozliwie hatasliwe. Wstretny
nie do unikniecia pisk na zakretach, moze do sza-
lenstwa doprowadzi¢ mieszkancéw danej ulicy.

8) Tramwaje wskutek swej wielkosci i znacz-
nego ciezaru, wywotujg silne wstrzasnienia przy-
legtych budynkéw. Prawda, ze podobne wstrzas-
nienia wywotujg i duze wozy ciezarowe, zwiaszcza
samochody na obreczach peinych. Ale te ostatnie
wychodzg juz dzi$ przewaznie z uzycia i sg zastg-
pione przez obrecze pneumatyczne, ktére pochita-
niaja wszelkie wstrzasnienia. Zreszta ruch samocho-
dow ciezarowych nigdy i nigdzie nie byt jeszcze tak
gestym, co ruch tramwajow. Samochody jezdzg
swobodnie po catej szerokosci ulicy i dzieki temu
ewentualne wstrzgénienia nie sg zawsze jednakowe,
amplituda ich bywa rézna — dziatanie ich nie jest
zawsze identycznem i wskutek tego nie sumuje sie
tak jak dziatanie zawsze jednakowych wstrzgsnien
wywotanych przez tramwaje. Tramwaje przeto na
waskich ulicach wywotujg szkodliwe dla okalajacych
ulice, domow wstrzg$nienia.



9) Tramwaje w razie uszkodzenia jednego wa-
gonu lub tez w razie zajscia, wykolejenia lub t. p. two-
rzg na torze przeszkode niemozliwg do szybkiego
usuniecia i sg powodem zatrzymania ruchu na catej
linji nagromadzenia sie wagonow jeden za drugim i de
zorganizacji ruchu na catej ulicy, nie méwigc o tern,
ze zatrzymanie jednego wagonu powoduje niezdolnos¢
przewozowa catego szeregu wagonow. CoOz dopiero
moéwi¢ o tak czestem uszkodzeniu sieci lub maszyn
w elektrowni centralnej!.

10) Tramwaje z racji przywigzania do jedynego
szlaku wyznaczonego torem — nie mogg podlegac
0g6lnym prawidtom ruchu kotowego. Razi to zwiasz-
cza na zakretach, gdzie dla uzyskania odpowiedniego
tuku, tor tramwajowy Scina ulice z prawej strony na
lewg lub naodwr6t i wagony w ten sposéb przyjmuja
bieg sprzeczny z elementarnem prawidiem bezpie-
czenstwa ruchu ulicznego. To samo tyczy sie po-
stojow, niezdolnosci wymijania oraz wielu innych wy-
padkéw normalnego ruchu ulicznego.

Oto wiec dziesie¢ grzechéw gtownych tramwa-
jow miejskich, Majg one na sumieniu wiecej grze-
chow i wiecej zbrodni niz najgorszy zbrodniarz ludz-
ki, ale tolerowac je mozna byto wtedy, gdy byty one
niezastgpionymi. Obecnie jednak istnieje Kilka
zbiorowych $rodkéw lokomocji, nieposiadajgcych
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wszystkich wyzej wymienionych wad — koleje po-
dziemne i autobusy. Wprowadzenie pierwszych
jest oczywiscie bardzo kosztownem; omnibusy jed-
nakze sg dostepne — prawdopodobnie bardziej do-
stepne niz tramwaje, nie posiadajg one zadnych z
powyzej wymienionych wad i niedogodnosci i dlate-
go zwalcza¢ dzi§ mozemy tramwaje wszystkiemi si-
tami, gdyz mozna je bez szkody dla ubogiej ludnosci
skasowaé w Srd6dmiesciach naszych miast. Na pery-
ferjach i jako linje tgczgce miejscowosci podmiejskie
z miastem, zwlaszcza przeprowadzone na wiasnych
torach, niezaleznych od drég kotowych, tramwaje po-
zostang jeszcze niezastgpione. W S$rédmiesciu jed-
nak wobec nowych warunkéw ruchu ulicznego rola
ich zupetnie sie skonczytfa i dzi§ sg one tylko niebez-
piecznymi i szkodliwymi  zawalidrogami. Zadne
wzgledy, zadne powotywania sie na brak funduszéw
wtedy gdy powieksza sie kilkakrotnie tabor tram-
wajowy, gdy rozszerza sie linje i moc stacji central-
nej — zadne ttomaczenie o ztym stanie brukéw, pod-
czas gdy krocie sie wydaje na ciggte reperacje znisz-
czonych przez tramwaje nawierzchni ulicznych —
nie usprawiedliwiajg dalszego utrzymania tramwa-
jow w $érodmiesciu, a wilaszcza przeprowadzenia
tam nowych linji. Dlatego wszyscy gtosno wotaé
powinnismy ,,precz juz z tramwajami ze Srddmiescial'.

Kilka nowych pomystow do udoskonalenia szybkobieznych silnikdw spalinowych

spalinowy osiggnat wysoki stopiern doskonatos-
ci, daleki jest on jeszcze od ideatu maszyny
popedowej dla mechanicznych pojazdow. Gtéwne
wady silnika spalinowego polegaja na niedostatecz-
nej jego wydajnosci w stosunku do termicznej war-
tosci paliwa, nieujednostajnionym biegu, dajgcym sie
usungc¢ tylko drogimi,
srodkami, skomplikuj
wanej budowie i t. d.
Niewatpliwie najide-'
alniejszym  silnikiem!;
samochodowym byta-j
by zasadniczo turbina;
spalinowa, nad ktorej
skonstruowaniem od
szeregu lat wytezajag
sie konstruktorzy ca-"
tego Swiata, dotad
jednak bez wiekszych
praktycznych rezul-
tatow.
Inna grupa kon-
struktorow pogodzita ’
sie  z koniecznoscig v
stosowania mas, po-
suwajgcych sie tam i
z powrotem w Kie-
runku linijnym z przeistoczeniem tego ruchu na obro-
towy przy pomocy korby i buduje silniki ttokowe,
starajac sie w nich — przez odpowiedniejsze wyzys-
kanie anergji eksplozji, — zwiekszy¢ wydajnosc¢ i osig-
gnac¢ bardziej zréwnowazony bieg. W ostatnich cza-
sach skonstrowano wiele ciekawych silnikéw i z nie-
ktérymi pomystami pragne zapoznac¢ Sz. Czytelnikow.
Problem dwutaktowcow, jako mniej udoskona-
lony daje konstruktorom szerokie pole do popisow;
pozornie prosty i zachecajacy, jest on z powodu
wrazliwosci na drobne szczegéty konstrukcyjne bar-

JAKKOLWIEK wspotczesny szybkobiezny silnik

dzo zdradliwy. Silnik dwutaktowy byt w ostatnich
latach przedmiotem wielu eksperymentow, przyczem
rozmaici konstruktorzy réznorodnie przeistaczali go,
niekiedy komplikujagc bardzo jego budowe. Takze
system Diesla, lub podobny, znalazt swoich propaga-
toréw, A teraz przypatrzmy, sie jakiemi drogami idg
wspotczesni konstruktorzy

Silnik systemu Oarelli.

Wiele sukcesow zdobyt ostatnimi czasy silnik
dwutaktowy Garellego i znalazt nasSladowcéw, kto6-
rzy starajg sie udoskonali¢ go. Z schematycznych ry-
sunkow poznamy zasady konstrukcji Garellego.

Chociaz pozornie jednak wyglada silnik ten ja-
koby miat budowe dwucylindrowg, pracuje on jed-
nak, jako jednocylindrowka typu trzykanatowego.
Mieszanka dostaje sie do wnetrza kanalem a, do
przelotu stuzy kanat b, zas do wylotu kanat c. Na
"rysunku 60-a wchodzi mieszanka przez a do karteru,
w dalszym ciggu ruchu na rys, 60-b zostaje otwarty ka-
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nat ¢, przyczem wydyszany wylatujg. Na rys, 60-c sg
kanaty c i b otwarte i mieszanka z karteru przelatuje
do cylindra wypychajgc kanatem c¢ resztki wydy-
szyn. ldac w gore, ttok zamyka kanaty, komprymuje

gaz, ktory we wiasciwym momencie zostaje zapalony
i daje impuls pracy, poczem proces powtarza sig.

Gdyby nie jeden charakterystyczny szczeg6t tej
konstrukcji, bytby silnik Garellego normalnym trzy-
kanatowym dwutaktowcem. Tym szczegotem jest

Sciana, przedzielajgca cylinder, ktora zastepuje zwy-

kle na wieku ttoka umocowang ptytke do odchylania

biegu gazdéw. Przegroda ta korzystnie wplywa na
wydajnos¢ silnika, gdyz ta-
dowanie cylindra odbywa
sie w korzystniejszych wa-
runkach, jakkolwiek sto-
sunek pr.~edkompresji ,do
kompresji w cylindrze jest
ten sam, co w zwyklych
dwutaktowcach. Takze od-
powiednie dymensjonowa-
nie kanatdw wywiera bar-
dzo dodatni wplyw.

Z konstrukcyjnem roz-
wigzaniem powyzszego po-
mystu, mozemy sie zapoz-
na¢ na motocyklowym sil-
niku Pucha, ktory bardzo
niewiele rézni sie od idei
Garellego. Na rysunku 61
przedstawiony jest prze-
kroj silnika Pucha w trzech
potozeniach  korbowodu.
Obie czesci cylindra maja
wspdllng komore kompre-
syjna, za$ korbowdd jest

Rys. 63. Sinik Bekamo.  na gorze rozwidlony; po
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prawej stronie znajduje sie kanat wpustowy, po le-
wej — wydechowy. Silnik jest w ten sposéb wbudo-
wany do ramy, ze kanat wydechowy zwrocony jest
w kierunku jazdy, przez co dobrze chtodzi sie. Roz-
widlenie korbowodu ma nastepujacag zalete: gdy no
eksplozji korbowdd zbliza sie do dolnego punktu
martwego, lewy ttok bardziej opuszcza sie niz prawy
i takim sposobem gazy spalinowe wylatujg zanim
zostaje otworzony kanat wpustowy. Przez szybki wy-
lot spalin, powstaje w cylindrze pewna niedoprez-
nos$¢, bardzo korzystnie wplywajaca na nastepne za-
tadowanie cylindra $wiezg mieszanka.

Oryginalng budowe ma silnik marki Bekamo,
ktory znalazt szerokie zastosowanie w niemieckich
motocyklach.

Konstrukcja Bekamo, stanowi posredni typ mie-
dzy normalnym dwutaktowcem trzykanatowym, a sil-
nikiem z kompresorem. Z schematycznego rysunku
62 i 63 widac, ze cylinder posiada trzy kanaty: a kanat
przelotowy, b wylotowy i ¢ wpustowy, ktérycn
ujscia sterowane sg ttokiem. Na tym szpicu ttok sil-
nika Bekamo niczem nie r6zni sie od ncrmalnycn
ttokow. Karter tego silnika posiada na dole cylinder

e dla pompy, w ktorym pracuje ttok f. Wodzgce swor-
znie obydwu korbowodow (od ttoka pracujgcego i do
pompy) sa wzgledem siebie przesuniete o 180". Posz-
czegolne fazy ruchu sg przedstawione na szkicach.

Rys. 64. Silnik Morgan.

Po skomprymowaniu mieszanki szkic 1) nastepuje
eksplozja i obydwa ttoki posuwajg sie w Kkierunku
ku watowi korbowemu. Na Il szkicu zaczyna ttok
otwiera¢ kanat wylotowy i wydyszyny uchodza, za$
jednoczesnie ttok d z ttokiem f komprymujg mieszan-
ke, znajdujaca sie w karterze. Na szkicu Ill jest ka-
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nat wylotowy i przelotowy zupetnie otwarty, a mie-
szanka dostaje sie do cylindra. Na nastepnym szkicu
IV ttok d komprymuje, zas w karterze wytwarza sie
niedopreznos¢. W chwili, gdy ma nastgpi¢ zmian.i
kierunku ruchu ttokow, jest kanat wpustowy zupet-
nie otwarty i mieszanka zostaje gwattownie wsang
do karteru. Ttoki zndw zaczynajg posuwac sie w kie-
runku ku sobie i okrezny perjod powtarza sie.

Istotng zaletg silnika Bekamo, jest zdolnos¢ sil-
niejszego wciggania mieszanki do karteru. niz to ma
miejsce w normalnych trzykanatowych dwutaktow-
cach, Tem samem procentowo zwieksza sie stosunek
tadowania cylindra mieszanka, ktdra doznaje silniej-
szej kompresji i nawet podczas przelotu znajduje sie
prawie pod jednostajnem cisnieniem, wskutek jedno-
czesnego ruchu obydwu ttokow.

W normalnym dwutaktowcu jednottokowym nie-
podobna osiggng¢ tych zalet. Gdyby naprzyktad
zwiekszy¢ cisnienie w karterze, co datoby sie naj-
prosciej uzyskaC przez zmniejszenie jego pojemnos-
ci, to napotykatby ttok na zbyt wielki opoér, co oczy-
wiscie niekorzystnie odbitoby sie na wydajnosci sil-
nika. Takze wlot mieszanki nie bytby z tego powodu
intensywniejszym.

System Bekamo ma jednak i swoje wady, z kto-
rych, pomijajgc skomplikowang budowe, najwazniej-
szg jest ta, ze tlok i dziata od swej gornej strony ja-
ko pompa, absorbujgc troche energji, a przy pewnem
wytarciu cylindra moze sta¢ sie dalsza praca silnika
niemozliwa.

Ciekawym szczegotem ~konstrukcji silnika Be-
kamo, jest jeszcze umieszczenie wewnatrz ttoka ka-
natu, ktérym przechodzi powietrze, chtodzac ttok
i wytwarzajagc pewng przegrode miedzy wydyszyna-
mi, a mieszankg. Kanat ten uwidoczniony jest na nie-
co dokfadniejszym rysunku 63.

Na nastepnej rycinie przedstawiony jest dwutak-
towy silnik systemu Morgan z dwoma kompresora-
mi; do mieszanki i do powietrza. Podobno silnik ten

Rys. 65. Silnik Baer,

rozwija przy stosunkowo matych rozmiarach duzg
moc, jednak budowa jego jest zbyt skomplikowana.

Specjalng klase dwutaktowcow tworzg silniki
zaopatrzone w ttoki ksztattu schodkowego, ktore
swa gorna czescig spetniajg role ttoka roboczego, zas
dolng — pompy tadowniczej. Jako przykiad przed-
stawiam na rycinie 65 silnik systemu Baer dwucylin-
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drowy. W silniku tym wsanie mieszanki i przedkom-
presja dla tylnego cylindra roboczego odbywa sie
w przednim cylindrze pompowym i odwrotnie. Cylin-
der pompy komunikuje sie kanatem z sasiednim cy-
lindrem roboczym i tg drogg przechodzi mieszanka.
Juz na pierwszy rzut oka wida¢, ze w tym typie tto-
ki sg bardzo duze i tem samem ciezkie, co nieko-
rzystnie wplywa na obcigzenie czesci skfadowych.

Bardzo oryginalny jest pomyst wiedenskiego
konstruktora inz. Gazdy, ktérego lezacy dwutakto-

wy silnik nie posiada karteru w Scistem znaczeniu te-
go stowa. Z ryciny 66, przedstawiajgcej schematycz-
nie ten silnik, widzimy, ze przedewszystkiem rézni
sie on tem od innych, iz posiada wat korbowy nad
wzglednie pod komorg eksplozyjng. Cylinder lany jest
z aluminjum i posiada wtloczong tuleje zeliwna,
w ktorej pracuje lekkometatowy ttok. Dwa, z blachy
stalowej prasowane, korbowody — dziatajg na wal
korbowy, osadzony w rolkowych tozyskach i znajdu-
ja sie po obu stronach cylindra zastoniete aluminjo-
wemi pokrywami. Wskutek umieszczenia watu kor-
bowego nad komorg eksplozyjng sg korbowody nara-
zone na ciggnienie, a nie na Sciskanie, jak to ma miej-
sce w normalnych silnikach. Dlatego moga by¢ one
zrobione ze stosunkowo cienkiej blachy stalowej, po-
siadajac niewielkg wage. W miejscu, gdzie normalnie
znajduje sie karter, umiescit Gazda skrzynke biegow
i zbiornik na oliwe.

'Ssanie, kompresja i eksplozja odbywajg sie
w szczelnym cylindrze, przez co czesto spotykane
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wady dwutaktowcow, jak np. utrata mieszanki wsku-
tek nieszczelnosci tozysk watu korbowego, staba
przedkompresja i t. d. odpadajg. Wszystkie ruchome
czesci skladowe silnika sg dostatecznie smarowane
pod ci$nieniem pompy, a sptywajgca oliwa uzyta tez
jest do czesciowego chiodzenia cylindra. Kanat wde-

Rys. 67. Silnik systemu im. Gazdy (od strony gaznika).

chowy przechodzi przez zbiornik dla oliwy; do za-
patu i Swiatta stuzy magdyno, wbudowane w kolo
rozmachowe. Prébny silnik tego typu przy 55 mm,
Srednicy i 62 mm. skoku ttoka, t. j. 147 cm. pojem-
nosci rozwijat podobno moc 5,3 KM. przy 4.500 obr.

Rys. 68. Siln k syst. im. Gazdy (od strony sprzegta — otwarty).

na min., zas 8 KM. przy 7.000 obr. na min. Rycina 67
i 68 przedstawia zewnetrzny wyglad tego silnika, kto-
ry poza swg oryginalnoscig posiada tez wady, jak
zwigkszenie mas, zmieniajgcych wcigz kierunek i sta-
be chitodzenie.

Wiele pracuje sie nad przeszczepieniem zasady
Diesla do szybkobieznych silnikow wehikutowych.
Juz sama sprawa moznosci popedu ciezkimi pali-
wami nawet przy zastosowaniu zapatu elektryczne-
go jest bardzo doniostg. Nie moge naturalnie, ze
wzgledu na brak miejsca, pozwoli¢ sobie na opis roz-
norodnych konstrukcji, a ogranicze sie do przedsta-
wienia silnika marki Albertus, ktéry znalazt zasto-
sowanie w samochodach i motocyklach.

Dzieki zmyslnej konstrukcji silnik Albertus ob-
chodzi sie bez specjalnej pompy lub schodkowego tto-
ka. Konstruktor potrafit nalezycie wyzyska¢ sytua-
cje, wytwarzang w dolnej czesci silnika podczas ru-
chu. Wsane do karteru i nastepnie skomprymowane
w nim powietrze dostaje sie przez otwory w S$cianie
tloka i kanaty przetokowe cylindra do komory eks-
plozyjnej, wytwarzajac silny wir. W obrebie tego wi-
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ru znajduja sie ujscia dwoéch dysz: dla lekkiego
i ciezkiego paliwa. Przekréj tych dysz daje sie zwiek-
sza¢ lub zmniejsza¢. Wysoka temperatura wydyszyn
zostaje uzyta do utatwienia parowania paliwa. Dy-
sza dla lekkiego paliwa pracuje krotko tylko podczas
uruchomiania silnika, poczem jej role obejmuje dru-
ga dysza, dostarczajgc ciezkiego paliwa. Gdy silnik
jest gorgcy mozna nawet prace rozpoczgé odrazu
ciezkiem paliwem. Przy parowaniu, wzgl. gazowaniu
paliwa, zostaje absorbowana pewna ilo$¢ ciepta,
przyczyniajac sie do zwiekszenia efektu chtodzenia.
Zapat uskutecznia sie iskrg elektryczng; wiasciwego
gaznika silnik ten nie posiada, a paliwo przed doj-
sciem do dyszy przechodzi przez naczynie, zaopa-

Rys. 69. Silnik Albertus. Rys. 70. Silnik Albertus.

trzone w regulator ptywakowy. Na rycinie 69 i 70
przedstawiony jest dwutaktowy silnik marki Albertus,

Silnik czterosuwowy prawdopodobnie w przy-
sztosci zasadniczym zmianom nie ulegnie i obecnie
konstruktorzy gtownie zajmujg sie wyloskonaleniem
jego szczegbétow. Bardzo watpliwem jest, czy silnik
z kompresorem znajdzie szersze praktyczne zastoso-
wanie.

Woprawdzie w ostatnich czasach wiekszg uwa-
ge zwroécono i na silniki chtodzone powietrzem, jed-
nak dotychczas mato jeszcze stosowana sg one w sa-
mochodach. Jakkolwiek sam problem powietrznego
chtodzenia jest prosty, jego praktyczne wykonanie
przedstawia pewne trudnosci. Ped powietrza, wytwa-
rzany podczas szybkiej jazdy, jest w silnikach wielo-
cylindrowych o jednorzedowej budowie niewystar-
czajacym do chtodzenia. Nawet w motocyklowych sil-
nikach ped powietrza wy-
wotuje niejednostajne chto-
dzenie, Zzle odbijajace sie
na wytrzymatosci cylin-
drow. Chlodzenie wodg
wymaga stosowania dro-
giej chtodnicy i przyczynia
sie  do niepotrzebnego
zwiekszenia martwego ba-
lastu.

Przed kilku laty, po raz
pierwszy zastosowano w
silniku marki Brandshaw
chtodzenie cylindra oliwa.
Cylinder tego silnika pra-
wie catkowicie w puszczo-
ny jest w wydtuzony kar-
ter, na ktérego dnie znajdu-
je sie zbiornik oliwy. Pom-
pa mimosrodkowa tloczy
oliwe do kanatu, otaczajg- Rys. 71. Silnik Brandschaw.
cego cylinder obok gtowi-
cy, skad matymi otworami przedostaje sie do ze-
wnetrznych $cian cylindra i saczy sie po nich, aby na-
stepnie sptyng¢ znow do zbiornika. Zdejmowana gto-
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wica chtodzona jest powietrzem. Tego rodzaju chio-
dzeniem osiggnieto dobre rezultaty i konstrukcja za
jest stosowang szczegoOlnie przez wiele fabryk moto-
cykli, Na rysunku 71, przedstawiony jest silnik
Brandshaw.

Podpisany obmyslit nowy i skuteczny sposob
chtodzenia silnikow spalinowych powietrzem. Ryci
na 72 przedstawia cylinder (silnika typu flat-twin
z dwoma lezacymi cylindrami) konstrukcji podpisa-
nego. Zeberka otaczajg ptaszczyznami Srubowemi ze
wnetrzne $ciany cylindra, przyczem jedna plaszczyz-
na srubowa ma wiekszg Srednice od wszystkich in-
nych. Do tej ostatniej dostosowana jest zewnetrzna
aluminjowa ostona cylindra, otaczajgca szczelnie cy-
linder od zewnetrznej strony. W ten sposéb miedzy
wewnetrzng $ciang cylindra, a ostona, utworzony jest
kanat, ktéory Srubowo otacza cylinder. Zeberka
0 mniejszej Srednicy przechodzg w tym kanale réow-
nolegle do jego brzegéw. Glowica z zaworami ma po-
dobne zeberka i stanowi wiasciwie przedtuzenie

cylindra.
Silnik zaopatrzony jest w turbinke powietrzna,
ssacg z zewnatrz zimne powietrze | wytwarzajaca

silny wir, ktory zostaje rurg doprowadzony od strony
gtowicy do kanatu, utworzonego z najszerszego ze-
berka i ostony. Ten chiodny wir powietrzny musi
okragza¢ cylinder zanim znajdzie ujscie nazewnatrz
w dolnej czesci ochrony. W ten sposéb Sciany cylin-
dra sa chtodzone réwnomiernie i niezaleznie od szyb-
kosci jazdy, a zewnetrzny jego wyglad jest korzyst-
nie zmieniony.

Rys. 72. Cylinder) z usunietg gtowicg)

systemu im. Gliicka (kreskowana lin.ia

oznacza brzeg ostony cylindrowej i

wyraznie uwidacznia $rubowe ka-
naty, otaczajgce cylinder).
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FABRYKA SAMOCHODOW

DODGE BROTHERS INC.

zawiadamia o znacznej znizce cen na swe samochody i komunikuje, ze wobec zakonczenia rozbudowy swych zaktadow
samochodowych kosztem olbrzymiego naktadu w wysokosci 10.001).000 doi. bedzie w moznosci sprosta¢ wielkiemu zapotrze-
bowaniu na swe samochody. kérych budowa zawsze styneta z wyjatkowej jakosci, a obecnie staneta na najwyzszym poziomie.
Z osiggnietych oszczednosci w kosztach produkcji w petni korzysta¢ bedg nabywcy w formie znacznej znizki cen.

JENERALNE PRZEDSTAWICIELSTWO NA POLSKE:

,VARSOVIE-AUTOMOBILE", Sp. Akc.

W WARSZAWIE UL. KOPERNIKA 4/6 TEL.: 237-22, 236-64.
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Samochodzik amerykanskiego pochodzenia

LEKROC wréci z wycieczki do Europy, ktorys

z leaderow amerykanskiego przemystu samo-

chodowego — kwestja budowy samochodzikow
staje sie zawsze aktualng. Dzieje sie to tak od pewne-
go juz czasu, a poniewaz ostatnio wytwadrnia silnikow
samochodowych ,,Continental*, — najwieksze tego
rodzaju przedsiebiorstwo w Ameryce — oznajmita
oficjalnie, iz pracuje nad silnikiem do samochodzi-
kéw, mozna uwazaé, iz problem budowy ich, wszedt
juz na wiasciwe tory.

Do tej pory Ameryka prawdziwego samochodzi-
ku nie miata, a niefortunne préby z cyklecar'em skon-
czyly sie predzej niz w Europie — i zupetnie. Samo-
chodem amerykanskim o najmniejszym silniku, jest
obecnie 6-cylindr. Essex, o litrazu 2,37. Zajagt on to
miejsce po 4-cylindr. samochodzie Star, ktory nie-
dawno zwiekszyt pojemnos¢ z 2'/8 na 2 2 litra. Z po-
pularnych 4-cylindr. wozow, tylez prawie ma Over-
land, 2,8 — Chevrolet, 29 — Ford, 3 — Hupmobile
i Chrysler — konkurent Dodge‘a (3,48). Samochody
6-cylindr. w cenie do 1.200 dolaréw, czyli konkuruja-
ce z trzema ostatniemi 4-cylindrowkami: Oldsmobi-
le—2,77, i Oakland i Overland—3,03, Buick i Nachs
(mniejsze) — 3,37, maty Studebaker — 3,96 i Hud-
son — 4,73 litra.

Jak wynika z powyzszego, amerykanskie samo-
chody nie grzeszg matym litrazem, chociaz nabywcéow
tej klasy samochoddéw bynajmniej nie mozna posa-
dza¢ o nadmiar dolaréw. Sg to ludzie $rednio zamoz-
ni, uzywajacy swych wehikutéw, badz to stale do
spetniania swego zawodu czy tez jazdy do zaje¢, badz
tez tylko okazyjnie — w niedziele i Swieta — do
jazdy spacerowej i wycieczek z rodzing. W obu wy-
padkach. uwzgledniajac witasnie ich stan majatkowy,
nalezatoby przypuszczac, iz kwestja mozliwie taniej
jazdy, a zatem matych wydatkéw na materiaty pedne,
gumy, naprawy, podatek i t. d. — nie jest tu obojetna.
| w zasadzie tak jest; wspomniane jednak wydatki
stanowig mniejsza cze$¢ rozchoddéw amerykanskiego
automobilisty, a na pierwszy plan wysuwa sie depre-
cjacja. Po czterech latach od wyjscia z fabryki, ame-
rykanski samochdd, jakkolwiek niejednokrotnie jesz-
cze zupetnie dobry, praktycznie nie posiada juz pra-
wie zadnej wartosci targowej.

Céz wiec z tego, ze samochodzik bedzie zuzywac
mniej materjatdw pednych i ptaci¢ nieco mniejszy po-
datek, kiedy kazdy dzien posiadania go bedzie tak sa-
mo szybko zmniejsza¢ jego wartos¢, co przy samocho-
dach normalnych, a nie da on wiecej wygody, co te
ostatnie; wygody za ktdrg amerykanin chetnie placi
i przewaznie przeptaca.

Tu na pierwszy plan wysuwa sie wielkos$¢ silniki.
Jak wida¢ z wyszczegolnionych poprzednio litrazéw,
najbardziej popularnych marek, posiadajg one silni-
ki bardzo duze, — znacznie wieksze, anizeli tej sa-
mej wagi samochody europejskie. Powdd jest prosty;
umozliwienie jazdy na bezposredniem zalgczeniu we
wszelkich warunkach terenowych, a nawet ruszanie
niem z miejsca. Ostatnie dziwnie moze brzmi, ale wy-
padki takie sg na porzadku dzienym na ulicach wiel-
kich miast. Zato z reguty juz. amerykanin—a wilasz-
cza amerykanki—ruszajg nie inaczej, jak drugim bie-
giem (przyczem pamietajmy, ze amerykanskie samo-
chody majg wogole tylko trzy biegi). Jest to wynik
specyficznych warunkéw amerykanskich, gdzie za-
wodowych szoferéw na prywatnych samochodach
osobowych jest pewnie nie wiecej niz szoferow w Pol-
sce, a 17 milionbw automobilistow i automobilistek

nie otrzymato zadnych fachowych informacji, co do
prowadzenia i oszczedzania swych maszyn; szkot
jazdy w Ameryce niema, a podrecznik fabryczny nie
zalicza sie do lektury ciekawej. Z drugiej strony, nie
mozna powiedzie¢ zeby prowadzenie samochodu
w Ameryce byto takie tatwe. Drogi sg wprawdzie
znakomite i majg przewyzszone krzywizny, jednakze
w miastach ruch jest tak wielki, iz prowadzenie wy-
maga zwiekszonej uwagi, zimnej krwi i wprawy. Za-
nim przecietny nowonabywca przyswoi sobie te wias
ciwosci — silny motor ratuje sytuacje przy kazdym
skrzyzowaniu ulic, a wogéle umozliwia znaczng
oszczednos¢ czasu, reagujac szybko na dodatek gazu.
(Ostatnie jest rowniez powodem tak wielkiego wzie-
cia w Ameryce samochoddw 6-cylindrowych).

Jak z powyzszego wynika, amerykanin stara sie
mie¢ jaknajmniej do czynienia z lewarkiem przekia-
dniowym i dla tego watpliwe jest czy zechce sie tru-
dzi¢ prowadzeniem samochodu o stabym motorze.
Watpliwe jest roéwniez czy samochodzik wytrzyma
na dtuzsza mete amerykarskie sposoby eksploataciji,
gdzie na dwuosobowy samochdd siada nieraz 5 osob
a na 5 - osobowym zabiera sie cata rodzina wiascicie-
la, wiekszos¢ rodziny sgsiada, psy na blotnikach
a z tytlu dwukotowa przyczepka z inwentarzem mar-
twym.

Dalej nie ulega watpliwosci, iz samochodzik na
razie nie da sie produkowac¢ tak tanio jak dotych-
czasowe najtansze i najbardziej popularne wozy, od
ktérych nie moze by¢ drozszym, gdyz cata impreza
bytaby z gory skazana na fiasko.

» Natomiast korzysci jakie czekajg ewentualnych
posiadaczy somochodzikbw w Ameryce, maja byc¢
nastepujace:

1. Przedewszystkiem wiec tanio$¢ eksploatacji,
ktora jednakze—jak opisatem rzeczywiscie bedzie
bardzo problematyczna.

2. Wzrastajacy z roku na rok $cisk na goscincach
i ulicach, zmniejszytby sie przy krotszych i wezszych
pojazdach.

3. Koszt garazowania, ktory wzrasta proporcjo-
nalnie ze wzrostem ilosci samochodéw — jest mnigj-
szym przy samochodzikach.

4. Samochodzikiem tatwiej manewrowac na prze-
petnionych ulicach; jako mniejszy zajmuje réwniez
mniej miejsca w postoju, pozostawiajac przytem szc r-
szy pas dla ruchu; w ten sposob problem postoju sa-
mochodéw w $rédmiesciu, bytby wielce uproszczony.

5. Drogi amerykanskie sg tak dobre, iz stosowa-
nie spotczynnikéw bezpieczenstwa z przed dzesieciu
laty jest poniekad anachronizmem.

Takie wiec sg ,,za i przeciw" o mozliwosciach
wprowadzenia somochodzikébw w Ameryce, naogot
jednakze nie zanosi sie na jaki$ zasadniczy przewrot
w tym kierunku. Natomiast gtéwnym powodem zain-
teresowania sie Ameryki samochodzikiem—jest jego
eksport.

Podczas wojny swiatowej eksport amerykanskich
samochodéw do krajéw zagranicznych wzmogt sie
ogromnie. Jedyny rywal — Europa, zajeta byla po-
doéweczas produkcjg materjatébw wojennych konkuren-
cji wiec prawie nie bylo i tani samocho6d amerykan-
ski brat w monopol cate kraje jezeli nie czesci Swia-
ta. Nawet kraje o wysoce rozwinietym przemysle sa-
mochodowym, jak Francja i Anglja, nie oparty sie in-
wazji i bezposrednio po wojnie importowaty znaczng
ilos¢ samochodéw z Ameryki. Niektére firmy (Ford)
zapewnity sobie staty zbyt swych produktéw w kra-



88 A u

jach zagranicznych, organizujgc tamze oddziaty fa-
bryczne, ktore skladajg samochody z czesci przysta-
nych z gtéwnej fabryki w Ameryce, W ten sposob
sporzadzone samochody nie ptacg cta wcale albo
bardzo mate i moga skutecznie konkurowac¢ z wy-
robami krajowemi.

I na og6t Ameryka nie utracita wyrobionych
rynkéw, owszem eksport jej stale wzrastat, tak ze

ostatnich dwuch latach wywieziono prawie 10%
produkcji i sg wszelkie dane, Ze liczba ta nie zmniej-
szy sie w przysztosci.

Ale w tym wzgledzie Ameryka nie cofa sie tylko
pozornie. W ciggu roku 1926 liczba samochoddéw
w Stanach Zjednoczonych wzrosta o 15%, gdy tym-
czasem popularno$¢ samochodu w innych Kkrajach
zaczyna dopiero nabiera¢ rozpedu. W Europie zwie-
kszyta sie w tym czasie liczba rejestracji o 25%,
w Australji o 32 a w Afiyce nawet o 35%. Whniosek:
udziat Stanow Zjednoczonych w pokryciu Swiato-
wego zapotrzebowania na samochody—zmniejsza sie.

Opierajgc sie na tych cyfrach i szczegétowem
zbadaniu rynkéw zagranicznych amerykanskie mi-
nisterstwo handlu opowiedziato sie w tej sprawie na
tamach pism fachowych.

Za przyczyne ztego uwaza niedocenianie potrzeb
i gustu klijenta zagranicznego. Te 10% nadmiaru pro-
dukcji, ktore sie wywozi, praktycznie nie rozni sie
w niczem od samochoddéw sprzedanych na miejscu,
skonstruowanych dla — warunkéw amerykanskich
I z uwzglednieniem upodoban amerykanskiej publi-
cznosci. Tymczasem w Europie 90% ogolnej ilosci
wyrabianych obecnie samochodéw — to samochodzi-
ki, ktore w dodatku w 20% kupuja wiasciciele wie-
kszych samochodoéw, jako zwinny i tani w uzyciu $ro-
dek lokomocji w miescie. Amerykanski 3 - litrowy
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z powodu swego duzego litrazu ptaci 41 dolarow po-
datku, gdy 2 razy drozszy — samochodzik, ptaci tyl-
ko 12 dolarow podatku rocznego. Cto, obliczane
v." wielu krajach od wagi i litrazu samochodu, stawia
somochody amerykanskie w najbardziej upo$ledzo-
nem potozeniu. Jakkolwiek stosunki gospodarcze
w Europie sg nie nadzwyczajne, przemyst samocho-
dowy Francji, Anglji i Wiloch pracuje na peinej parze
i nie jest wykluczone, ze ogdlna produkcja samocho-
dzikéw w tych krajach dojdzie kiedys do 1000 sztuk
dziennie. Tak wysoka produkcja obliczona jest w zna-
cznej mierze na eksport i poniewaz wytwornie te po-
siadajg doskonale zorganizowang sie¢ kupcow za-
granicznych — moga sie sta¢ bezkonkurencyjne.

Podobng jest opinia eksporterow amerykariskich
w krajach Zachodniej Europy, ktorzy niejednokrotnie
zwracali na to uwage interesowanych firm w Ame-
ryce.

Zabiegi ich nie pozostaty catkiem bez echa, pro-
bowano juz bowiem swojego czasu sprzedawac
w Europie samochodziki amerykarnskie — jednakze
bez powodzenia. Przyczyna byta niemoznos¢ dosto-
sowania zakfadu do taniej produkcji masowej i brak
odpowiednio silnej sieci agentdw zagranicznych.

Czy wiec obecnie beda jakie$ powazniejsze wy-
sitki w kierunku wprowadzenia samochodziku ame-
rykanskiej marki — a moze nawet marek — trudno
przewidzie¢. Fakt jest, ze Generat Motors Corpora-
tion zamierzala niedawno kupi¢ fabryke Austin
w Anglji, ktére to kupno z niewiadomych przyczyn
nie doszto do skutku. Mimo to silnik 7 - konnego
Austnin’a ma by¢ podobno punktem wyjscia dla wyt-
waorni Continental, ktdéra zapowiada, iz pierwsze
amerykanskie samochodziki z jej silnikiem — poja-
wig sie wkrotce po Nowym Roku,

samochdd, ktdry kosztuje we Francji 10 000 frankow Z S.
244,5 km. na godzine (152 mil ang.)
(kap. Matcolm Campbell w dn. 21 | pca 1925 roku
w Pendine Sands samochodzie Sunbeam)
. . . . , . LODGE
osiggnieto na angielskich Swiecach
,LODGE'
REPREZENTACJA NA POLSKE
KARCZEWSKI | LESSER
WARSZAWA
Leszno 44
Tel. 165-87 Tel. 93-13

NAJTANSZE ZRODLO ZAKUPU PNEUMATYKOW
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NIECO O PRAWIE JAZDY. Polska nalezy do
tej wiekszosci panstw europejskich, w ktérych do
prowadzenia samochodu niezbedne jest prawo jazdy,
przyczem kandydaci na kierowcow poddawani s3
Scistemu egzaminowi oraz badaniu lekarskiemu. Ale
nie wszedzie przepisy sg tak surowe. Naprzykiaa
Belgja jest jedynem panstwem w Europie, w ktérem
nie istnieje prawo jazdy, i gdzie kazdy moze prowa-
dzi¢ samochdd. W Anglji i w Holandji prawo jazdy
jest wydawane bez egzaminu. Ale tylko w tych
trzech panstwach automobilisci sg tak szczesliwi.
W Austrji, Danji, Francji, Hiszpanji, Niemczech, Pol-
sce, Szwecji, Szwajcarji i Wloszech prawo jazdy jest
wydawane po przeegzaminowaniu kandydata, przy-
czem najdtuzszy i najtrudniejszy egzamin jest w
Szwajcarji. Procz egzaminu, we wszystkich wyzej
wymienionych panstwach, za wyjatkiem Francji, jest
wymagane Swiadectwo lekarskie, stwierdzajgce brak
wad organicznych u kandydata na przysziego mistrza
kierownicy.

Rys. 73. Wyscig wzniesienia La Turbie. Rost na Georges
Irat, wygrywajacy w kategorii 2 litrow.

ZNOW NOWY REKORD JAZDY SZESCIO-
DNIOWEJ. Po raz trzeci z rzedu samochod wioski bije
Swiatowy rekord jazdy szesSciodniowej. Miedzy 21 a 27
lutego dwulitrowy samochéd O. M. Superba, prowa-
dzony na zmiane przez kierowcow lliprandi, Carneii,
Dosio i braci Danieli, przebyt na torze Monza
przestrzen 14916 km. 658 m. (szybkos¢ $rednia na go-
dzine 103 km. 588 m.), bijac znacznie rekord poprze-
dni wynoszacy 11300 km., ustanowiony niedawno
przez Silvaniego na samochodzie Fiat. Po minieciu
144 g. jazda przedtuzona zostata az do 15.000 km.,
ktorg to przestrzen przebyto w czasie 144 godz. 50 m.
49 s., co réwniez stanowi rekord Swatowy. Procz tego
podczas jazdy pobitych zostato 36 dtugodystansowych
rekordow Swiatowych szybkosci.

NOWE REKORDY NA TORZE MONTLHERY.
Znakomity motocyklista angielski Tempie pobit
w dniu 21 lutego, na litrowym motocyklu O. E. C.
Tempie, trzy rekordy sSwiatowe szybkosci, przebywa-
jac: 50 km. w 17 m. 46,58 sek. (szybkos¢ s$rednia na
godz. 168 km. 760 m.), 50 mil ang. w 28 m. 32,53 sek.
(169 km. 160 m, na godz.) i 100 km. w 35 m. 29,35 s.
(163 km.i 060 m. na godz.).

22 lutego kierowca Lefevre pobit, na 18 - konnym
samochodzie Yoisin, dwa rekordy Swiatowe szybko-

sci, wykazujagc na przestrzeni 50 km. czas 15m.
56,27 s. (188 km. 235 m. na godz.) i na przestrzeni 50
mil ang. — 25 m. 24,53 s. (190 km. 013 m. na godz.).

Nakoniec 23 lutego inz. Gartfield przebyt, na 40 -
konnym samochodzie Renault, przestrzen 100 krn.
w czasie 31 m. 46,ls., bijac rekord Swiatowy z szyb-
koscig 188 km. 167 m. na godz.

RAIDY PARYZ — NICEA. Miedzy 14 a 25 lu-
tego rozegraly sie na przestrzeni Paryz — Nicea
dwa doroczne raidy, jeden dla samochoddéw, drugi
dla motocykli. Raid motocyklowy odbyt sie na prze-
strzeni 1560 kilometréw, podzielonej na sze$¢ eta-
poéw i przeszedt szlakiem: Paryz — Dijon — Saint
Etienne — Grenobla — Marsylja.— Nicea — Mona-
co. Przestrzen raidu samochodowego wynosita tylko
935 kilometrow i trzy jego etapy prowadzity przez
miasta: Paryz — Lyon — Grenobla — Nicea.

Do raidu motocyklistow staneto 80 zawodnikdow,
z ktoérych po drodze odpadio 16. W czwartym eta-
pie zdarzyt sie tragiczny wypadek, a mianowicie
skutkiem wpadniecia na drzewo zabit sie jeden
z konkurentow, R. David. Bez punktéw karnych
doszli do celu nastepujacy zawodnicy:

Mot. 125 cm."™. Zehnder (Zehnder),

Mot. 175 cm,': Lezin (Gnome Rhone), Bourgoin
(Gnome Rhone), Cheret (Prester), Borniot (Prester),
Andrieux (Prester), Garot (Terrot), Quenette (Ter-
rot), Belli (Favor), Bathiat (Favor), Sourdot (Monet
Goyon), Boulangier (Stella), Gaston (Jean Thomann).
Benoist (Jean Thomann), Batiford (Jean Thomann),
Dupont (Harlette), Camuset (Peugeot), Brunet (Peu-
geot), Vary (La Franeaise Diamant), Druz (Dollar),
Rousselot (Le Grimpeur).

Mot. 250 cm.': Roity (Motosacoche), Sartorio
(Motosacoche), Clech (Dollar), Rolland (Terrot), Per-
rotin (Terrot), Durand (Terrot), Petaud (Favor), Ron-
dadoux (De De), Divorne (Condor), Vuillemin (Con-
dor), Kolmsperger (Ziindapp),

Mot. 350 cm.l Zind (Magnat Debon), Rbdet (Ma-
gnat Debon), Gauthier (Magnat Debon), Hommaire
(Monet Goyon), Gaussorgues (Monet Goyon), Lunes
(B. S. A), Berrenger (B. S. A), Vache (B. S. A),
Yulliamy (Harley Davidson), Detruchc (Harley Da-
vidson).

Mot. 500 cm,”: Bernard (Gnome Rhone), Naas
(Gnome Rhone), Oilter (Sarolea), Bonivert (Sarolea),
Franconi (Motosacoche), Borgotti (Motosacoche).

Mot. 750 cm.": Sauvet (Gnome Rhone), Coignet
(Scott).

Cycl. 500 cm.'l: Chauvin (Sima Violet).

Cycl. 1100 cm.": Dagorno (Morgan),

W raidzie samochodowym brato udziat 30 kon-
kurentéw, z ktérych wycofato sie pieciu. Klasyfika-
cja ostateczna wypadta nastepujaco:

Kat. 1100 cm.”: 1. Saint Aubin (Citroen).

Kat. 1500 cm.”> — Zawodowcy: 1. De Costier
(Bugatti). 2. Gendron (G. M.). 3. Fauchon (Citroen).
4. Bouriat (E. H. P.). 5 Chaigneau (Brasier). —
Amatorzy: 1. Gregoire (Mathis). 2. Pani Itier (Bra-
sier). 3. Cruchet (Citroen).

Kat. 2000 cm.l. — Zawodowcy: 1. Dureste (Bu-
gatti). 2. Bussienne (Sizaire Freres). 3. Meige (Bal-
lot), 4. Seguy (Omega Six). — Amatorzy: 1. Huver
(Georges Irat). 2. Grosse (Ballot).

Kat. 3000 cm.": — Zawodowcy: 1. Lefebvre -Des-
peaux (Alfa Romeo). 2. Petit (Peugeot). 3. Janoir (De-
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lage). 4. Boyriven (Omega Six). Amatorzy: 1. Malaret
(Talbot). 2. Boscheron (Hotchkiss).

Kat. 5000 cm.: — Zawodowcy: 1. Lejeune
(Buick). 2. Loiseau (Buick). — Amatorzy: 1. Brisson
(Lorraine Dietrich).

Kat. pow. 5000 cm.3: 1. Fenaille (Farman).

Bogatym programem obu raidéw objete byty
rowniez miedzy innemi dwa klasyczne wyscigi na
wzniesieniach Mont Agel i Turbie, z ktérych pierw-
szy odbyt sie w dniu 21 lutego, a drugi 25 lutego. Do
obu tych wyscigdw dopuszczone byty, poza uczestni-
kami raidéw, rOwniez i osoby postronne.

W wyscigach na wzniesieniu Mont Agel, roze-
granych na przestrzeni 10,600 m., najlepszy czas
dnia, lim. 54%,, s. osiggnat R. Benoist na samochodzie
Delage. Pozatem pobili rekordy kategorji: Perrotin
na mot. Terrot 175 cm.3, Durand na mot. Terrot
250 cm.3, Boetch na mot. Magnat Debon 750 cm.’,
Dawson na mot. z wozkiem A. J. S. 350 cm.3 Saint
Aubin na sam. tur. Citroen 1100 cm.l, Bruce na sam.
tur. A. C. 2000 cm.3, Piccioni na sam. tur. Hotchkiss
3000 cm.3, Burle na sam. sport. Citroen 1100 cm.
i Witliams na sam. wys¢. Bugatti 2000 cm.L

Wyscigi na wzniesieniu Turbie rozegraty sie na
przestrzeni, wynoszgcej dla motocykli 8000 m,, a dla
samochoddéw 6300 m. Najlepszy czas motocyklistow
6 m. 131 s, osiggnagt Richard na mot. Peugeot 750
cm.3, bijagc rekord wzniesienia, zas najlepszy czas
samochoddéw 4 m. 50°s, wykazat Friederich na dwu-
litrowej limuzynie sportowej Bugatti. Procz tego re-
kordy kategorji pobili: Agasse na mot. Rovin 100
cm.3, Durand na mot. Terrot 250 cm.3, Franconi na
mot. Motosacoche 500 i 1000 cm.!, Dawson na mot.
z wozkiem Sarolea 600 cm.3, Rost na sam. tur. Geor-
ges Irat 2000 cm.3, Piccioni na sam. tur. Hotchkiss
3000 cm.3, ex aequo Morel na sam. wys¢. Amilcar
i de Joncy na sam. wys¢. B. N. C. 1100 cm.3, oraz
Chiron na sam. wys$¢. Bugatti 1500 cm.3

DALSZE ZAPISY DO TEGOROCZNYCH ZA-
WODOW. Nadzieje organizatorow tegorocznego
wyscigu o Grand Prix Francji zdaje sie zawioda.
Mimo zamkniecia listy zapisow o pojedynczej opta-
cie, zgtoszono do tego wyscigu zaledwie sze$¢ samo-
choddéw pottoralitrowych, dwéch marek: Talbot i Si-
ma Violet. Réwnie stabego zainteresowania najgtow-
niejszym wyscigiem Automobilklubu Francji dotych-
czas jeszcze nie notowano.

Do konkursu wytrzymatosci w Mans zapisano w
dalszym ciggu 5 samochodoéw Lorraine Dietrich oraz
1 Bentley.

WYSCIGI NA LODZIE JEZIORA GIERSJOEN.
Pierwsze zawody miedzynarodowego kalendarza
sportowego, norweskie wyscigi lodowe, rozegraty sie
w dniu 14 lutego na zamknietym torze o obwodzie
3500 m., przynoszac nastepujace rezultaty:

Sam. tur. 1100 cmJd: 1. Nielsen (Fiat). 2. Costa
(Citroen).

. . 1500 1. Wiger (Citroen). 2. Wang
(Citroen).

" . 2.000 1. Mathisen (Bugatti). 2. My-
lander (Morris).

N . 3.000 1. Meyer (Lancia). 2. Steen
(Itala).

. 4.000 1. Lunde (Chrysler). 2. Vau-
mund (Buick).

. . 5.000 1. Schon (Buick). 2. Scharff
(Chandler).

" 7.000 1. Robsahm (Cadillac).

” Wyélcigowe: LR Ben'oist (Delage). najlepszy czas
dnia, rekord toru Giersjoen.

W STANACH ZJEDNOCZONYCH A. P. JEST
JUZ PRZESZ+O 20.000.000 SAMOCHODOW. W cig-
gu roku 1925 wyprodukowano w Stanach Zjednoczo-
nych 3.836.000 samochod6éw osobowych i 492.000 sa
mochodéw ciezarowych, a zatem cyfra ogolna prze-
wyzsza 0 240.000 samochodéw rekord produkcji,
ustanowiony w roku 1923.

W koncu roku ubiegtego bylo zarejestrowanych
w Stanach 20.229.025 samochoddw, co, w poréwnaniu
z rokiem 1924, wskazuje na powiekszenie ilosci sa-
mochodéw o 13%, Poniewaz na catym Swiecie jest
24.600.000 samochodéw, przeto na Stany Zjednoczone
przypada 81 % Swiatowej eksploatacji samochodow.

ZE STATYSTYKI. Ostatnie zestawienie sta-
tystyczne wykazuje w Anglji 1.400.000 samochodow
w ruchu. W r. 1925 samochody zaptacity w Anglji
17.233.235 funtéw t. j. okoto 500.000.000 zi. podatku.

W r. 1925 procent obcietych na egzaminach Kie-
rowcOw samochodowych kandydatéw wynosit we
Francji 18%, w Paryzu za$ az 40%. W pordéwnaniu
z powyzszem, nasz ,Ruch Kotowy" jest tagodnym
barankiem.

I
Rys. 74. Wyscig wzniesienia La Turbie. Morel na -
Amilcar (wyscigowy).

SAMOCHODEM DOOKOLO SWIATA. Trzei
studenci uniwersytetu warszawskiego, instruktorzy -
harcerze organizujg podréz naookoto $wiata samocho-
dem Forda. Sg to pp. Wactaw tada, Jerzy Jelinski
i Eugenjusz Smosarski. Pierwszy z nich bedzie kiero-
wnikiem ekspedycji, drugi kierowcg samochodu,
a trzeci fotografem i operatorem filmowym.

Podr6z ta odbedzie sie za poparciem Naczel-
nictwa Zwigzku Harcerstwa Polskiego i Choragwi
warszawskiej.

Do podrézy tej uzyja podréznicy podwozia Forda
zaopatrzonego w specjalne nadwozie dostosowane
do potrzeb tak dalekiej podrézy podczas ktérej ucze-
stnicy jej bedg nieraz nocowac¢ w drodze stosujgc do-
browolny i przymusowy ,,camping".

Fundusze na tg podr6z zbierajg zasadniczo ucze-
stnicy pomiedzy soba, jednak majg zamiar utrzymac
sie w podrézy zapomocag urzadzania pokazéw filmo-
wych ilustrujgcych zycie skautdw polskich, sprzedazy
kiliméw i broszur propagandowych, oraz zarabiajac
jako sprawozdawcy pism polskich.

Dzieki obszernej organizacji Swiatowego harcer-
stwa majag uczestnicy zapewniong pomoc organizacji
harcerskich w danych krajach i sami nawiazag przytem
blizsze stosunki z harcerzami catego Swiata, co Pol-
sce wyjs¢ moze tylko na dobre pod wzgledem
propagandy.
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W jednym z najblizszych numeréw Auta poda-
my Czytelnikom naszym blizsze szczegoty co do bu-
dowy nadwozia konstruowanego wiasnemi sitami
przy uprzejmej pomocy inz. Tanskiego.

Gloéwny organizator tej podrézy p. ada owiany
jest jak najlepszemi nadziejami co do swej ekspedycji
i przypuszcza, ze za lat pie¢ zdota przeby¢ swoim
Fordem okoto 280 000 kilometrow. Jako pierwszy
etap podrézy projektuja nasi podrdznicy péinocng
Europe dla nabrania doswiadczenia do dalszych eta-
péw wiecej juz egzotycznych.

Szydetski, kpt.

Rys, 75, Nowy wynalazek p. Padovan‘iego, z ktérym
odbyto préby w Paryzu. Samochdd najezdzajacy z
szybkoscig 79 kim. na godz. na przechodnia — zamiast
go przejecha¢, porywa go ze sobg bez zadnej szkody.

30-0 LECIE AUTOMOBILKLUBU NICEI. Zna-
ny wielu automobilistom polskim Automobilklub
Nicei, z okazji swego 30-lecia, jednoczesnie za$ dla
uczczenia ogromnego powodzenia tegorocznego me-
etingu samochodowego — wydatl w dniu 23 lutego
wspaniaty bankiet, w ktorym udziat przyjeli wszyscy
konkurenci z ostatnich zawodoéw., oraz wiele wybit-
nych osobistosci ze S$wiata politycznego, wojskowe-
go i sportowego, bawiacych obecnie na Rivierze.
W bankiecie powyzszym przyjgt roéwniez oficjalnie
udziat prezes Automobilklubu Polski, p. Stanistaw

0] 91

Grodzki, ktoéry zaproszony przez Automobilklub Ni-
cei — obecnym byt 7z gronie sedzidw przy rozgryw-
ce wszystkich tegorocznych samochodowych zawo-
doéw nicejskich.

STATYSTYKA POLSKIEJ LINJI LOTNICZEJ]
AEROLOT S. A. ZA MIESIAC LUTY 1926 r. W mie-
sigcu lutym samoloty komunikacyjne Polskiej Linji
Lotniczej kursowaty na linjach: Warszawa — Kra-
kdéw, Warszawa — Lwow, Warszawa — Gdarnsk
i Krakdbw — Wieden, przewozac w 122 podrézach
255-ciu pasazerow, 8.695 kg. towarow i 31,6 kg.
poczty.

Ogotem w miesigcu lutym samoloty Polskiej linji
Lotniczej przebyly w powietrzu 35.289 kim.

Przecietna regularno$¢ wynosita okoto 70%,

Zadnych nieszczesliwych wypadkow nie byto.

CZWARTY PRZELOT PRZEZ OCEAN ATLAN-
TYCKI. Lotnik hiszpanski, komendant Franco, od-
byt miedzy 22 stycznia a 10 lutego wielki raid po-
wietrzny, przelatujagc, na wodnoptatowcu Dornier
Wal, z Hiszpanji do Argentyny. Wyruszyt on z portu
Palos w potudniowej Hiszpanji i przez wyspy Kana-
ryjskie, Capvest i Fernando Noronha, a dalej wzdiuz
wybrzezy Ameryki Potudniowej przez miasta Per-
nambuco i Rio de Janeiro, przybyt do Buenos Aires,
witany entuzjastycznie przez ttumy swych rodakow
argentynskich. Catkowita dlugos¢ drogi wyniosta
10225 km., z czego 6000 prowadzito nad Atlantykiem.
Lotnicy w ciggu catej drogi byli eskortowani przez
dwa okrety, z ktéremi porozumiewali sie przy pomo-
cy radjo.

RAID LONDYN - LE CAP. Znany lotnik - turysta
angielski, Alan Cobhan, odbyt miedzy 16 listopada
1925 r., a 17 lutego r. b. ogromny lot z Londynu az na
kraniec Afryki potudniowej — do miasta Le Cap,
przebywajac w 24 etapach przestrzen 15.200 km.

NOWE REKORDY LOTNICZE. Lotnik amery-
kanski putk. Mac Donald, pobit w dniu 23 stycznia
cztery rekordy Swiatowe szybkosci z obcigzeniem
500 kg., wykazujac na wodnoptatowcu Curtiss, na
dystansach 100 i 200 km. szybkosci odpowiednie
179 km. 497 m. godz. i 178 km. 206 m, godz.

Z czasopism

AUTOMOBILISTA WOJSKOWY,
dwutygodnik — organ Wojskowego
Klubu samochodowego i motocyklo-
wego Nr, 1. Tym razem przychodzi
nam powita¢ powstanie pisma po-
krewnego. 1-y numer Automobilis-
ty wojskowego przedstawia si¢ nad-
zwyczaj dodatnio. Jako organ zrze-
szenia wojskowego nie ma A. W. am-
bicji by¢ wielkim ,,magazin‘em*“ spor-
towym czy technicznym. Jest on po-
prostu organem (t. j. fgcznikiem) klu-
bowym i dlatego omawia przewaznie
sprawy Wojskowego Klubu Samocho-
dowego. WS$rdd nich na pierwsze
miejsce wysuwa sie obecnie akcja
W. K. S. i M. utatwienia swym czton-
kom nabycia wiasnych samochodéw.

Palacej tej dla wszystkich zrzeszo-

nych cztonkéw sprawie — palacej
wobec pierwszych juz podmuchéw
wiosennych — poswieca ,,Automo-

bilista Wojskowy'l w swym N-rze 1-m
lwig cze$¢ miejsca. Na wyrdznienie
zastuguje artykut doskonatego popu-
laryzatora automobilizmu, kpt. K.
Wallmodena, p. t. ,Silniki szybko-
biezne'l. Pozatem wiadomosci klubo-
we i kronika dopetniajg catosci wy-
jatkowo tadnie i powaznie przedsta-
wiajgcego sie numeru. Jako redaktor
podpisuje jAutomobiliste Wojskowe-
go" znany szeroko w sferach sportu
samochodowego, kpt. Kroélikowski-
Muszkiet,
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UWAGI DO TABELI ZMIAN CIEZAROW GATUNKOWYCH BENZYN PRZY ROZNYCH TEMPERATURACH.

Znancm zjawiskiem jest fakt, ze ciezar' gatun-
kowy danej benzyny zmienia sie zaleznie od tempe-
ratury, przy ktdérej pomiar areometryczny zostat
uskuteczniony.

Daje to pole do réznych nieporozumien przy za-
kupie tego towaru, a nawet nie wyklucza mozliwosci
popetniania pewnych naduzy¢ przy sprzedazy tego
produktu szczegolniej w porze letnie;j.

Uprzejmosci p. inz. Jerzego Stubickiego, dyrek-
tora Tow. ,Karpaty" w Warszawie, zawdzieczamy
zestawiong przez tegoz dla praktycznego zastosowa-
nia tabelke graficzng, ktéra bardzo ulatwia odnosng
orjentacje. ‘

Linje poziome w zalgczenej tabeli oznaczajr®
temperatury w stopniach Celsjusza, przyczem linju
temperatury 15° jest zaznaczong specjalnie, albo-
wiem przyjetem jest ogdlnie, iz pod nazwg danej ben-
zyny np. 0,725 rozumie sie benzyne, ktora wiasnie
przy 15° C. wykazuje tenze ciezar gatunkowy.

Linje pionowe oznaczajg odnosne ciezary wia-
sciwe (gatunkowe),

Linje za$ ukos$ne sa linjami poszczegodlnych ben-
zyn, wykazujacych przy normalnej temperaturze t. j.
15" ciezar gatunkowy przyjety dla okreslania nazwy
danej benzyny.

Ciezar tejze benzyny zmienia sie, jak to z tabeli
wida¢, w zaleznosci od temperatury, ktdrg dana ben-
zyna przy dokonywaniu pomiaru wykazuje.

Kilka przyktadéw wyjasni to w zupetnosci.

1) Zaoferowana nam benzyna wykazuje przy 20"
ciezar gatunkowy 0,716.

Biorgc tabele do reki, szukamy przeciecia linji
temperatury 20° z linjg ciezaru gatunkowego 0,716
i znalaziszy to przeciecie, schodzimy po spotkanej

w tymze przecieciu ukosnej do linji temperatury 15’
znajdujac w ten sposob tak zwany wiasciwy ciezar
gatunkowy danej benzyny a mianowicie 0,720.

2) Przy temperaturze 5°, okreslamy areometrem
ciezar gatunkowy benzyny na 0,746. Odnajdujemy
przeciecie linji temperatury 5" oraz linji ciezaru ga-
tunkowego 0,746 i po spotkanej w danem miejscti
ukosnej idziemy do linji temperatury 15", znajdujac,
ze tak zwany wilasciwy ciezar gatunkowy benzyny
wynosi 0,730.

3) Wrazie niespotkania przy przecieciu znalezio-
nej temperatury i ciezaru gatunkowego linji uko$nej,
bierzemy uko$ng znajdujacg sie w najblizszem odda-
leniu tegoz przeciecia, co dla celow praktycznego
zastosowania jest zupeinie wystarczajgce. Np. przy
temperaturze plus 3° znalezliSmy ciezar gatunkowy
benzyny 0,722. Najblizej przeciecia linji temperatu-
ry plus 3" C. i ciezaru gatunk. 0,722 sg ukosne, do-
tyczace benzyny o wiasciwym ciezarze gatunkowym
0,712 i 0,713, a wiec wiasciwy ciezar gatunkowy ben-
zyny, ktéra przy plus 3" wykazuje ciezar gatunkowy
0,722, lezy miedzy 0,712 a 0,713.

4) Kupiec sprzedaje nam tak zwang benzyne
0 ¢ g 0,735 Jaki ciezar gatunkowy winna dana
benzyna wykaza¢ np. przy temperaturze 25" C.?

Na linji temperatury 15" znajdujemy uko$ng, bio-
raca swoj poczatek przy przecieciu tejze temperatu-
ry oraz ciezaru gatunkowego 0,735 i po znalezieniu
w tymze przecieciu uko$nej, idziemy wzwyz az do
linji temperatury 25", w ktérem to miejscu napoty-
kamy linje pionowag odpowiadajgcg ciezarowi gatun-
kowemu 0,727, a wiec benzyna noszaca nazwe 0,735
przy 15" C. wykazuje przy temperaturze 25" C. cie-
zar gatunkowy 0,727. ,

Zawiladomienie

Zdniem | marca b. r. powierzylismy zastepstwo naszej firmy

p. Aleksandrowi Potokowi

w Warszawie, ul.

Wspodlna 3a m. 7, tel. 38-69.

do ktorego prosimy zwracac sie z wszelkiemi zapytaniami i zleceniami.

Two ,ES PER”

KATOWICE — BEDZIN

PREDSTAWICIELSTWA:

Samochody — Renault Akcesorja samochodowe M estrs et
Motocykle—Fabrique N at io nal e (F.N.) Blatgc
Oleje i smary — Renault

Masywy samochodowe — R.C. Bergougnan

SKEAD FABRYCZNY:
Opon i detek — Michelin

STALE NA SKLADZIE:
Samochody, motocykle i czesci zapasowe.
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PIERWSZA KRAJOWA
FABRYKA AKUMULATOROW

JE R G S
wh inz. GOLI)E

WARSZAWA
ELEKTORALNA Nr. 10 TELEFON Nr. 193-59

Poleca wszelkiego rodzaju akumulatory (typy

normalne, Bosch‘a, Eiata, Dodge‘a, Cadillaca i inne)

do oswietlania starteru, zapalania etc. Pojemnos¢
i trwatos¢ gwarantowana

Przyjmuje sie akumulatory do naprawy i fadowania

M. LEWANDOWSKI

Warszawa, Nowogrodzka 31. Telef. 409-15.

Specjalnos¢: Oswietlenie Automobili

Naprawa i Przerobka: Magnet. Dynamo,
Starteréw. Przewijanie Elekt roma szyn
i Automatow réznych systemow

. Ladowanie i naprawa Akumulatoréw : :

Poszukuje sie dzielnego, dobrze finansowo sy-

tuowanego przedstawiciela na pierwszorzednej

jakosci angielskie motocykle ,,LEWIS" na ca-

ta Rzeczpospolitg Polskg. Odpowiedz pod zna-

kiem , LEWIS" 250 ccm" i d. w Administracji
Czasopisma Auto.

SPECJALNA FABRYKA

BUDOWY | REMONTU CHLODNIC
SAMOCHODOWYCH

WSZELKICH TYPOW.

ZAKLADY PRZEMYSLOWE

Dr. Ludwik Zielinski

WARSZAWA, NOWOWIEJSKA 14.
TELEFONY: 53-62 i 64-04.

W OBREBIE WIELKIEJ WARSZAWY CHLODNICE DO
REMONTU ZABIERAMY WLASNEVII SRODKAMI ME
LICZAC KOSZTU PRZEWOZU.

X' Liquld — fimeryknnsKI ptyn X"

Lepiej nie polega¢ na jako$ to bedzie . . .

Mozna powr6ci¢ do domu na splaszczonej gumie, lecz
nigdy z suchym Radiatorem!

Zapasowa blaszanka Amerykanskiego ptynu ,,X“ najpew-
niej zabezpiecza stalg uzywalnos$¢ auta.

Wytrawni automobilisci wiedza, iz ptyn ,,X“ usuwa ciek-
niecia w ich zespole wodnym szybko, trwale i tanio, i do-
skonale go przytem konserwuje.

Kazdy moze sam, bez niczyjej pomocy, zreperowac
cieknacy radiator, pekniety cylinder lub otoczke wodng
napoczekaniu, bez wytgczania auta z ruchu, a tem mniej
oddawanie go do warsztatu reperacyjnego.

Wyprobowany juz i stosowany przez: Centralne \Wojsko-
we warsztaty samochodowe, rézne oddziaty Wojsk Techn-
cznycli, Warszawskie Autobusy miejskie, garaze rzadowe
| prywatne etc.

Ptyn ,X“ wyrabia sie w 2 konsystencjach: Radiatoro-
wej dla samochod6w, samolotow, traktoréw i kottowej dla
kottdbw parowych wysokiego i niskiego cisnienia i wodnych
ogrzewan centralnych.

Zada¢ w skfadach automobilowych i wystrzegaé sie na-
Sladownictw i ,,rownie dobrych" preparatow.

Udziela blizszych szczeg6tdéw i przyjmuje zamdwienia

Ignacy Piotr Winner

INZ.-MECHANIK

WARSZAWA, MARSZALKOWSKA Nr 12, TEL. 110-77

OSTROWSCY | S-ka

SP. Z OGR. ODP.

FABRYKA POWOZOW i KAROSSERJI
WARSZAWA, UL. tUCKA Nr. 11

Bracia

Przyjmujg zamOwienia

karoserji  wszelkich
typow, nadbudéwki
do otwartych karo-
serji oraz wszelkie
reperacje i odnowki
karoserji
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elektrotechnika 1/%/1 ﬁ\fi WTL
AuTOMOBILOWYCH  911T'1/ | |
Z. POPLAWSKI, Warszawa, Koszykowa 31, Tel. 19-31

OSWIETLENIE | ZAPALANIE AUTOMOBILI

NAPRAWA | PRZEROBKA: MAGNET, DYNAMO, STARTEROW, AUTOMATOW, SPEDO-
METROW i t. d. AKUMULATORY SAMOCHODOWE | DO RADIO, NAPRAWA. t ADOWANIE.

KWAS, PLYTY it <l S-S C-I-Z- -z <Zc:Z
CZESCI ZAPASOWE, SWIECE, ZAROWKI 1 KABLE
DUZY WYBOR MAGNET 1 4 i 6-cio CYLINDROWYCH SAMOCHODOWYCH ORAZ DO MOTOROW STACYJNYCH (NISKIEGO NAPIECIA)

. . . L 1}
.owskle oryginalne czesci zapasowe ”A_ T. E.
SPREZYNY tlokowe ,,Seat Ti te Piston Ring* wWAaRszAwA,

AKCESORJA samochodowe Nowogrodaz;a tljegtel. 163 64:
PNEUMA TYKA ATE WARSZAWA

J. ADAMCZEWSKI

WARSZAWA
Nowy Swiat 12 Telefon 265-36

Czesci zamienne do samo-
chodow réznych marek.
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SAMOCHODY

Najlepiej ubezpieczal!! Szybko wyptaca odszkodowaniall
REPREZENTACJA WARSZAWSKA

Tow. Ubez. AT RRIA. sp Akc

ZEOTA Nr. 52. TEL. Nr. 35-23.

B. WAHREN PRZEDSTAWICIELSTWA
FABRYKA ROWEROW | MOTOCYKLI TLOKI, PIERSCIENIE, ZAWORY
S-TO KRZYSKA 26. TEL. 53-72 Etablissemeats S1M, Morges-Suisse

WEASNA WYTWORNIA MOTOCYKLE
OBRECZY, SZPRYCH, NIPL1 Griffon, Ner-a-Car, Wanderer
do samochodéw, motycykli i rowerow. Motory PENTA, ARCHIMEDS, LUTET1A
PNEUMATYKI — AKCESORJA.

CUKIERNIA
| FABRYKA CUKROW

M. A, WEGIERKIEWICZ

BODUENA 5 WARSZAWA TELEFON 47-55

POLECA ZNANE
ZE SWEJ DOBROCI WYROBY

DRUKARNIA STOLECZNA. GUSTAW KRYZEIL, WARSZAWA. WOLSKA 16.
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NAJLEPSZY SAMOCHOD TURYSTYCZNY | SPORTOWY.
NAJLADNIEJSZA MASZYNA JEDNOGLOSNIE UZNANA.
NAJWIEKSZA TRWALOSC MASZYNY ZAPEWNIONA.
NAJPOWAZNIEJSZE REFERENCJE FACHOWCOW | AMATOROW.

SYNDYKAT HANDLOWY & Co. Ltd.

WARSZAWA, ul.

PRZESKOK 4/7. TEL. 104-86.

AGENTURY:
WARSZAWA, M. Bogustawski, ul. Mazowiecka 3. tel. 97-86 BYDGOSZCZ, Jan Hajduk, ul. Dluga 36
E\%)IZOAWN.A%ddZ.KSyn_d'. Hgn(ljli_'aeﬁdgol.g, ul. Strzelecka 15, tel. 17-79 KIELCE, Br- Przygodzcy, ul. Sienkiewicza 25.
B am aplinski, ul.
GALKAR NAJWIEKSZE TRUDNOSCI TERENU GALKAR
GALKAR | WARUNKOW PRACY POKONA ZAWSZE GALKAR
GALKAR SAMOCHOD SMAROWANY OLEJAMI: GALKAR
ABELA PQLECAJACA MARKA Jatojzi
GALKAR OlL—EJE ZES'QFAWIOI\?E *W SAMOCHODU Igatl)ll(zalrnl\)lés‘ GALKAR
GALKAR Te;  TABELI  NALEZY SGAI KAr lla e 2 120 GALKAR
GALKAR  kICH *KORsTRUKE 'SA Laurin iKlement os 10 110 GALKAR
MOCHODOW OSOBO- LaurinIiKIementc 20 110
GALKAR ANCH 1 CIEZAROWYCH DLA AUTOMOBILISTY KWESTJA LS B 0 10 GALKAR
GALKAR MARKA laozima WYBORU OLEJU JEST KWESTIA at D 1 GALKAR
SAMOCHODU ~ GalkarN; ZAUFANIA.  PEENE  ZAUFANIE 120
GALKAR  Austro-Daimler os. 20 110 MOZNA MIEC JEDYNIE DO WY- b D o0 GALKAR
GALKAR  Austro-Fiat c%sz%gf o RABIANYCH NA ZASADACH 40- piard .. L I GALKAR
B Miatahaicaar- 20 120 LETNIEGO DOSWIADCZENIA OLE- PIOIOS v 20110
GALKAR e Caggenau - - 20 11 JOW SAMOCHODOWYCH MARKI puch ssobowy 10 1o CPNICAR
GALKAR  Biick 1 10 puch clezarowy. % 1 GALKAR
g 10 110 =
GALKAR Cheuraled () Sip. 1o 11 I AI k AR Rotheimeider 1§ 11! GALKAR
"""""""" oewer................
CALIAR Gianime ™ 2 1 do i h g GALKAR
froen . o Gaimsn Ll
GALKAR - Godge. I 10 GDYZ TYLKO TE GWARANTUJA NAILEPSZA  Fabooe o= ) [ GALKAR
GALKAR Ford 15 115 SPRAWNOSC MOTORU, BEZWZGLENA KON- Do wiatciwego smarowania  GALKAR
GALKAR Hoen o' ... % i  SERWACJE MASZYNY PRZY ROWNOCZESNEM  cjatu stosuje sie 1 76, 2 GALKAR
BARDZO EKONOMICZNEM ZUZYWANIU OLEJU _
GALKAR \WYLACZNA SPRZEDAZ NA WYLACZNA SPRZEDAZ NA GALKAR
GALKAR POLSKE PRZEZ Polske przez GALKAR
GALKAR GALKAR
oacar KAPPATY KARPATY eaueas
caLkar SORRIL EECDUTRY Mk R Lyl c
GALKAR RS SPRZEDAZY RARINE. BIURO SPRZEDAZY RAFINE. CALKAR
GALKAR Rl GALICYJSKIEGO KARPAC- RII GALICYJSKIEGO KARPAC- GALKAR
KIEGO NAFTOWEGO T. A KIEGO NAFTOWEGO T. A
S 4 R Wi B oA
GALKAR  pREZENTACIA ‘W WARSZA- PREZENTACIA W WARSzA- GALKAR
GALKAR WIE, UL, MARSZAEKOWSKA WIE, UL, MARSZALKOWSKA GALKAR

151. TEL: 172-74, 282-04, 224-81.

Przy zamowieniach

151 TEL: 172-74, 282-04, 224-81.

prosimy powotywac¢ sie na ,,Aut o“
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Przyjmuje futra na letnie przechowanie.
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REKORD SWIATA
10.000 KM. BEZ ZATRZYMANIA
CENA PRZYSTEPNA KREDYT

JENERALNI PRZEDSTAWICIELE

Syndykat Handlowy & C° Ltd.

Warszawa, ul. Przeskok 4/7. — Tel. 104-86.
WARSZAWA, M. Bogustawski, ul. Mazowiecka 3, tel. 97-86
POZNAN, Oddz. Synd. Handl. et Co., ul. Strzelecka 15, tel. 17-79
LWOW, Adam Kaplinski, ul. Halicka 19.

BYDGOSZCZ, Jan Hajduk, ul. Diuga 36.
KIELCE, Br. Przygodzcy, ul. Sienkiewicza 25.

Jeneralna Reprezentacja

Automobilow

AUTOK EANCUCHOW pociggowych i rozdzielczych.

Opony i detki ,MICHELIN-CABLE" ,BUNLOP" FIRESTON"

Czesci Forda Akcesorja samochodowe

Najwiekszy wybor w Polsce posiada

Leonard Krupka

Warszawa N.-Swiat 5. Tel. 210-70.



Zanieczyszczenie oleju kurzem, wodg, benzyng i osadem weglowym.
SRODKI ZAPOBIEGAWCZE:

Przyjmi my, ze automobil byitby
zbudowany w catosci ze szkia i, ze
moglibysmy obserwowac¢ poruszenia
wszystkich czesci.

W wypadku tym kazdy przyznat-
by, jak wielkg role odgrywa regular-
ne wypuszczenie starego oleju z o-
budowy korby i napetnienie $wiezym
GARGOYLE MOBILOIL.

W tym szklanym automobilu
moznaby zauwazy¢, jak kurz dostaje
sie bezustannie do karburatora, jak
ptynna benzyna przedostaje sie mig-
dzy pierscieniami tloka a $cianka
cylindra do obudowy korby i to
wowczas gdy silnik przy znacznem
uzyciu akceleratora pracuje jatowo;
zauwazylibysmy réwniez jaka ilosé
zweglonego osadu tworzy sie w mi-
nucie i w jaki sposo6b wytwarza sie
w komorze spalinowej para wodne
skutkiem wybuchu mieszanki.

Warto$¢ smarnicza GARGOYLE
MOBILOIL nie obniza sie nawet w
najciezszych warunkach pracy. Je-
zeli jednakze chcemy na danej ma-
szynie osiagnac¢ jak najlepsze rezul-
taty, wowczas musimy regularni
wypuszcza¢ z obudowy korby stary
olej, zastepujac go Swiezym olejem.

Przy temperaturze zewnetrznej
ponad 0" C. mozna uzywa¢ GARGO-
YLE MOBILOIL bez odnawiania do
ca 1500 kilometrow jazdy. Przy
temperaturze za$ zewnetrznej poni-
zej 0° C. olej nie powinien dtuzej pra-
cowaé¢ w obudowie korby, jak do ca
750 kilometrow jazdy, albowiem
skutkiem czestszego uzywania akce-
leratora, benzyna szybciej rozrzedza
olej. Rozrzedzony za$ olej posiada
naturalnie mniejszg smarnosc.

CIEKAWA PROBA.

Bardzo tatwo przekonamy sie o
wartosci i waznosci uzywania wyso-
ko - wartosciowego oleju i regular-
nej zmiany tegoz, jezeli przeprowa-
dzimy nastepujgca probe: Po przeje-
chaniu 750 lub wiecej Kkilometrow
uzywajac przytem jednego i tego sa-
mego oleju nalezy, zajechawszy do
najblizszego odsprzedawcy Mobiloil,
zazada¢ dla swej maszyny GARGO-
YLE MOBILOIL wiasciwego gatun-
ku, poleconego na dang pore roku
w naszej GARGOYLE MOBILOIL
TABELI POLECAJACEJ. Wobwczas
po wypuszczeniu starego oleju i na-
petnieniu obudowy korby s$wiezym
GARGOYLE MOBILOIL, kazdy
stwierdzi lzejszy, szybszy i spokoj-
niejszy bieg silnika.

Mobiloil

Kierujcie sig Tabelg Polecajaca

~VACUUM OIlL COMPAXY S.A.

CZECHOWICE, poczta Dziedzice.

ODDZIAL: WARSZAWA, ul.
PRZEDRUK WZBRONIONY. PRAWO PRZEDRUKU ZASTRZEZONE.

TABELA POLECAJACA.
(Skrécony wyciag.)
Polecenia te odnosza wihasciwych gatunkow GARGOYLE
MOBILOIL pi do i 6 typow
automobili osobowych i ciezarowych, motocykli i motoréw pomoc-
niczych, konstrukcji od roku 1921 do 1925 lacznie. Litery podane
przy romych fabrykatach i typach oznaczaja marke lub marki
GARGOYLE MOBILOIL. ktore winne by¢ uzyte. O il poleca sie
uzywanie w. lecie i w zimie réznych gatunkéw GARGOYLE

MOBILOIL, wowczas polecany na pore zimowa winien by¢
uzywany przy temperaturze od 0° C do minus 18”C. Przy wszystkich
temperaturach ponizej miuus 18’ C poleca si¢ uzywaé GARGOYLE
MOBILOIL ARCTIC (za wyjatkiem automobilu marki Ford, do
smarowania ktorego GARGOYLE MOBILOIL “E" jest polecany)
Objasnienie do odczytywania Tabeli Polecajacej

A oznacza GARGOYLE MOBILOIL "A"

B . GARGOYLE MOBILOIL “B"
BB . GARGOYLE MOBILOIL "BB"
E . GARGOYLE MOBILOIL “E"
Arc ,  GARGOYLE MOBILOIL Arctic
TT . GARGOYLE MOBILOIL “TT"

P: Samochéd osobowy C: Samochéd cigzarowy

ELEKTORALNA 1L



