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Automobilklub Polski

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

INSTRUKCJIA
DO REGULAMINU

I-e] Jazdy Konkursowej Pan w dn. 27 czerwca 1926 r.
na dystansie Warszawa — tomza — Warszawa —
razem 305 kim.

1. Dnia 27. VI. 1926 r, o godzinie 6-ej rano
obowigzane sg stawic¢ sig, przed lokalem A. P. —
Ossolinskich 6, uczestniczki jazdy konkursowej wraz
z maszynami, gdzie otrzymajg numery porzadkowe,
dodatkowsg instrukcje i wszelkie informacje.

2. Przyjmowanie zgtoszonych maszyn rozpocz-
nie sie o0 godz. 6.20. Kontrolerzy i pasazerowie obo-
wigzani sg stawi¢ sie w A. P. 0 godz. 6.10 i zgtosic¢
sie do Starszego Kontrolera p. inz. St.Hahna. Kon-
trolerzy i pasazerowie zajmujg miejsca w maszynach
0 godz. 6.45, kierowczynie i pomochicy o godz, 6.50,
0 godz. 7-ej — odjazd na start za Komandorem lub
Vice-Komandorem, W razie niestawienia sie wy-
znaczonego na dany samochdd pasazera do godz.
6.45, samochod ten zostanie obcigzony przepisowymi
75 kg. balastu lub innym pasazerem. Pasazer sp0z-
niony traci prawo do zajecia miejsca na innym sa-
mochodzie.

3. Start i finish jazdy konkursowej odbedg sie
przy wiadukcie kolejowym u wylotu ul. Jagiellonskiej
(koto koszar artylerji najciezszej) dojazd na start (za
Komand, lub Vice Kom.) odbedzie sie ulicami: Osso-
linskich, Krakowskiem, Zjazdem, przez most Kier-
bedzia, Zygmuntowska, tukasinskiego, Jagielonska

4. Po skonczonej jezdzie konkursowej wszyst-
kie maszyny zbierajg sie i oczekujg na finishu (star-
cie) w celu wspoélnego wjazdu i defilady, ktore po-
prowadzi Komandor lub Vice Kom., ulicami Jagiel-
lonska, Zygmuntowska, Targowa, al. Zieleniecka,
mostem Poniatowskiego, Al, Trzeciego Maja, Nowym
Swiatem, Al, Ujazdowskiemi, Bagatelg, Marszat-
kowska, Kredytowa, Mazowieckg, Placem Saskim na
Ossolinskich, gdzie przed A. P. manifestacja zosta-
nie rozwigzang,

5. Marszruta jazdy konkursowej nie moze byc¢
zmieniana; uczestniczka mylaca droge z wiasnej wi-
ny powinna wroci¢ do punktu z ktérego mylnie zje-
chata z przepisanej drogi. Kontroler sportowy obo-
wigzany jest, o ile zna dokfadnie marszrute, zwra-
ca¢ uwage na wszelkie zmylenia drogi.

6. Benzyny i oliwy dolewac¢ wolno, z zabranych
zapasow, jedynie w tomzy, t. j. na potowie drogi.

OPIS DROGI RAIDOWEJ.

Przez most Poniatowskiego, ul. Zieleniecka,
Targowa, Zygmuntowska, Jagiellonskg — wydosta-
jemy sie na szose w kierunku Jabtonny (16 kl.), po-
czatek ktorej stanowi nienajgorszy bruk, dalej szo-
sa psuje sie i wprost wierzy¢ sie niechce by 2 lata te-

Szwedzkie tozyska kulkowe i

rolkowe, wszystkich wymiarow

do samochodéw europejskich

i amerykanskich stale na
sktadzie

Warszawa, Kopernika I, tel.; 12-14 i 12-15,

mu byta na nowo budowana. W Jabtonnie — ostry za-
kret na prawo do Jabtonny Legjonowej i dalej do Ze-
grza (7 kim.) — droga prosta do mostu na Narwi skad
do Serocka (7 kim.) droga fatalna (szczegdlniej na
moscie | w samej fortecy uwazac, ostre i Slepe wiraze).
Przejezdzamy przez Serock i na drugim kilometrze za
stawnym tym grodem, we wsi Wierzbica skrecamy
(ostry zakret) na szose, gdzie odbywaty sie w roku ze-
sztym wyscigi A. P. (uwaza¢ na wjazd na most — fa-
talny!) przez most na Bugu do Wyszkowa (28 kim.),
na doskonatg droge — mozna ciagna¢. Po wjazdzie do
Wyszkowa — az do Rynku, skad wjezdzamy na szo-
se do Ostrowa i Zambrowa, na rynku wzig¢ troche
na lewo, wyjazd — prawie na vis - a vis wjazdu.
Szosa do Ostrowa (38 kim.) zta na pierwszych o$miu
kim., stopniowo poprawia sie — jest prosta, szeroka
bez zakretcw. W Ostrowie — po przejechaniu ca-
tej dtugosci miasta — skrecamy na prawo do Zam-
browa (31 kim.) i na pierwszym kilm. przejezdzamy
przez tor kolejowy (uwazac b. przykry, gteboki zjazd
i stromy wyjazd) szosa lekko falista doskonata, do-
piero od 14-go kim. gorsza — w lasach — na dy-
stansie 6 do 7-miu kim,, pod samym Zambrowem
lepsza. Wjazd do Zambrowa pod stromag gore i na kon-
cu tejze ostry skret na lewo do tomzy (26 kim) —
szosa waska, z ostrymi zakretami, falista — dosko-
nata, za wyjatkiem dwuch kilometréw, — bru-
kowanych. W tomzy jedziemy prosto — przedtu-
zeniem szosy (ul. Polowa) az do parku miejskiego,
gdzie uczestniczki, pragnace posili¢ sie i odpoczac
jada na prawo — pod gore ul. Szosowg na Rynek
Kosciuszkowski, gdzie skrecamy na lewo do Hotelu
Rembielin, Uczestniczki jadace bez odpoczynku —
skrecg na lewo z ul. Polowej na ul. Szosowa, wzdiuz
parku w kierunku Ostroteki (36 kim.) przyczyni przy
przejezdzie z ul. Polowej na Szosowg nalezy uwazac
na gteboki rynsztok. Droga do Ostroteki doskonata,
szeroka, falista, prosta. W Ostrotece przejezdzamy
po przekatnej przez Rynek, kierujgc sie na most na
Narwi, w odlegtosci 0,5 kim. od mostu szosa rozcho-
dzi sie w dwuch kierunkach: nalezy skreci¢ na
lewo do Rézana (27 kim), szosa doskonala, lecz
z duza iloscig ostrych wirazy z b. krétkim polem
widzenia. Z Roézana do Puttuska (31 kim.) droga do-
bra falista, lekkie wiraze. W Pultusku skrecamy na
prawo w rynku, po zjechaniu z gory i po dojechaniu
do rozgatezienia drég, tuz za miastem — skrecamy
na lewo przez mostek (uwaza¢ b. ostry wiraz i je-
dziemy po b. zlej szosie do Serocka (24 kim.) zkad
juz uprzednio opisiang drogg na Zegrze, Jabtcnne do
Warszawy. Trasa ogolna wynosi 305 kim,, ktore
przy rownej, spokojnej jezdzie mozna zrobi¢ w siedm
godzin — bez wysitku, biorgc pod uwage maty ruch
na szosach, ze wzgledu na dzieh Swigteczny i obsta-
wienie szosy przez P. P., funkcjonarjusze ktorej
wskazywacC bedg kierunek drogi.

Jako zadanie sportowe raid ten, mimo warun-
kow regulaminu, nie przedstawia zbytnich trudnosci,
trasa krotka, szosa naogot dobra (70% dobrej, 15%
Sredniej i 15% zlej), zacheci napewno wszystkie bez
wyjatku nasze panie ,szoferki" do wziecia udziatu
in gremio — w tej b. sportowej imprezie A. P. Do-
da¢ nalezy, ze trasa biegnie przez b. malownicze
okolice, a to poczynajgc juz od Serocka, (na wy-



SPROSTOWANIE.

Nagroda, ktérej regulamin podajemy na str. 177
dla najlepiej klasyfikowanej zawodniczki w I-szej'
jezdzie konkursowej pan jest NAGRODA AUTO-
MOBILKLUBU POLSKI nie za$ jak mylnie podanag
nagrodga Komisji Sportowej.
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roznienie zastuguje odcinek od Zambrowa az do
Rézana), monotonji wiec ani jednostajnosci nie be-
dzie, jednym stowem droga wybrana przez K. S. —
jaknajlepiej.

NAGRODA KOMISJI SPORTOWEJ A. P.

Przeznaczong jest dla zawodniczki, ktéra w I-gj
Jezdzie Konkursowej Pan zostanie najlepiej klasy-
fikowang. W razie jednakowej klasyfikacji Kilku
zawodniczek, nagrode Komisji Sportowej A. P. otrzy-
ma ta z pan, ktéra ukorniczy jazde w czasie najlep-
szym, w granicach przewidzianych regulaminem.

Chcac uswietni¢ 1-g jazde konkursowg Pan, od-
by¢ sie majaca w dn. 27 czerwca ,,Auto“ ofiaruje
nagrode w postaci przedmiotu sztuki — (figura bron-
zowa), regulamin ktorej ustalony przez Komisje
Sportowg A. P. brzmi jak nastepuje:

NAGRODA CZASOPISMA ,AUTO"

przeznaczong jest dla zawodniczki,, ktéra ukonczy
1-szg jazde konkursowag Pan bez punktéw karnych
i osiggnie najlepszy rezultat, jadac na najstarszej

maszynie — wedlug nastepujacej formuiki:

X =A + B,
gdzie A oznacza miejsce zajete w ogolnej klasyfikacji
Raidu — przyczem pierwsze miejsce oznacza si¢

cyfra wyrazajagca ogolng ilo$¢ startujgcych zawod-
niczek, nastepne za$ miejsca coraz nizszemi cyframi,
az do 1, ktére oznacza ostatnig w klasyfikacji za-
wodniczke; B — wyraza wiek samochodu w miesig-
cach (przyczem kazdy rozpoczety miesigc liczy sie
za caly) — biorgc za podstawe date pierwszego za-
rejestrowania samochodu, wzglednie zaswiadczenie
firmy, w ktorej nabyty byt samochod, o dacie jego
sprzedazy.

Nagrode otrzyma ta zawodniczka, ktérej suma
X bedzie najwyzsza.

Przyktad: Pani Y zajelta bez punktow karnych
w ogolnej klasyfikacji, przy startujgcych 15 samocho
dach, miejsce 3 — czyli otrzymuje A =12; samo-
chod jej zarejestrowany byt 15 lipca 1924 r., czyli
B =24, Razem X = 36.

Pani Z. zajeta miejsce 1l-e na samochodzie za-
rejestrowanym 25 stycznia 1926 r., dla niej wiec

X=15+ 7 =22
Nagrode otrzymuje Pani Y.

KOMUNIKAT.

Na posiedzeniu Komitetu w dn, 22 m .ja 1926 r. przy-
jeci zostali na cztonkéw A. P.

1) Bogdan Jacobson, 16, ul. Warszawska, Sta-
rogard,

2) Zbigniew Rozman.it, 10, ul. Smolna, War-
szawa,

3) Jan Czaplicki, 21, Smolna, Warszawa,

4) Michat Kwapiszewski, w Norwegji, 4b, Vest-
heimgate, Oslo,

5) Tadeusz Chiapowski, Dyrektor Kopaln Nafty
Borystaw, Matopolska,

6) Piotr Stanistaw Zawadzki, Dyrektor Zjedno-
czenia Gospodarczego Rafinerji O. M., 8, Nowowiej-
ska m. 11, Warszawa,

7) Jerzy Zotkiewski, Administrator Débr, 2, Mo-
niuszki m. 8, Warszawa,

8) Ludwik Sztolcman, Dyrektor Vacuum Oil
Company, 11, Elektoralna, Warszawa,

9) Franciszek hr. Pustowski, Ziemianin, Piaski,
p. Bereza Kartuska, woj. Poleskie.
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Automobilklub  Wielkopolski

Poznan, Kantaka 1.

KOMUNIKAT

Wyscigi Wiosenne Samochodowe i Motocyklowe Auto-
mobilklubu Wielkopolski! odbedg sie w dn. 27 czerwca wedtug
nastepujgcego rozktadu:

godz. 12. — zjazd samochodéw przed lokalem Klubu,
Kantaka, 1,

godz. 13. — wyjazd na tor,

godz. 14. — start,

godz. 21. — wspdlna kolacja w lokalu klubowym i i :z-
danie nagrod.

REGULAMIN

Wiosennych Wyscigow Samochodowych
i Motocyklowych Automobilklubu Wielkopolski
w dniu 27 czerwca 1926 r, w Poznaniu

§ L

Automobilklub Wielkopolski T. z. w Poznaniu organizuje
w dniu 27 czerwca 1926 wyscigi samochodowe i motocyklo-
we pod Poznaniem. Wyscigi odbywajg sie wedtug niniejsze-
go regulaminu, ktéry zostat zatwierdzony przez A. P.

§ 2

Tor wyscigow tworzy tréjkat szos u wylotu ul. Grun-
waldzkiej. Dtugos¢ jednego okrgzenia wynosi 3400 metrow
Dla samochodow i motocykli ustanawia sie 10 okrazen—ogo-
fem wiec 34 kilometry.

§ 3

Do wyscigéw dopuszcza sie motocykle oraz samochody
osobowe, zwykte i wysScigowe.

§ 4.
Ustanawia sie nastepujace klasy i kategorje:
I. KLASA B. MOTOCYKLE.

Kat. 1. Motocykle o pojemnosci cylindréw do 250 cm.3,
minim. wadze bez oliwy i benzyny 60 kg. i najmniej-
szym profilu opon 50 mim.

Kat. 2. Motocykle o pojemnosci, cylindrow do 350 cm.3
minim. wadze bez oliwy i benzyny 75 kg. i naj-
mniejszym profilu opon 60 mim.

Kat. 3. Motocykle o pojemnos¢! cylindrow do 500 cm.3
minim. wadze bez oliwy i benzyny 85 kg. i najmniej-
szym profilu opon 60 m/m.

Kat. 4. Motocykle o pojemnosci cylindrow do 750 cm.3,
minim. wadze bez oliwy i benzyny 100 kg. i najmniej-
szym profilu opon 65 m/m.

Kat 5. Motocykle o pojemnosci cylindrow do, 1000 cm.3,
minim. wadze bez oliwy i benzyny 120 kg. i najmniej-
szym profilu opon 65 m/m.

Kat. 6. Motocykle o pojemnos¢; cylindrow ponad 1000 cm.3,
minim. wadze bez oliwy i benzyny 120 kg. i najmniej-
szym proflu opon 75 m/m.

Motocykle posiada¢ powinny nastepujace wyekwipowanie:

1) dwa niezaleznie od siebie dziatajgce hamulce,
2) siodetko lub siedzenie.
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Il. Klasa C. Motocykle z bocznym wozkiem.

Kat. 1. Motocykl z bocznym wozkiem o pojemnosci cy-
lindrow do 350 cm.3, minim. wadze bez oliwy i ben-
zyny 115 Kkg. ii najmniejszym profilu opon 65 mim.
Kat. 2. Motocykl z bocznym wbdzkiem o pojemnosci cy-
lindréw do 500 cm.3, minim. wadze bez oliwy il ben-
zyny 125 kg. i najmniejszym profilu opon 65 m/m
Kat. 3. Motocykl z bocznym wdzkiem o pojemnosci cy-
lindrow do 1000 cm.3, minim. wadze bez oliwy i ben-
zyny 160 kg. i najmniejszym profilu opon 65 m/m.
Kat. 4. Motocykl z bocznym wdzkiem o pojemnosci cylin-
drow ponad 1000 cm.3, wadze minim. bez oliwy iben-
zyny 165 kg. ii najmniejszym profilu opon 75 m/m.

Wyekwipowanie motocykli z bocznym wozkiem wyma-
gane jest takie same, jak dla klasy B. Pozatem motocykl
z bocznym wozkiem winien posiada¢ podstawke pod kolo lub
lewarek oraz sprzegto lub urzadzenie umozliwiajgce rusze-
nie z miejsca. Motocykle z bocznym wdzk em muszg byc
obcigzone dwoma osobami.

1. KLASA E. SAMOCHODY.
SAMOCHODY WYSCIGOWE.

Kat. 1. powyzej 8.000 cm'3

Kat. 2 od 5.000 do 8.000 cm.3
Kat. 3 , 3000 ., 5000 ,
Kat. 4. . 2.000 , 3.000
Kat. 5. , 1500 , , 2000 ,
Kat. 6 ., 1100 ., 1500 ,
Kat. 7 , 150 , ., 1100 ,
Kat. 8 , 500 . , 750

SAMOCHODY TURYSTYCZNE.

Kat. 1. powyzej 8.000 cm.3

Kat. 2 od 5.000 , do 8.000 cm.3
Kat. 3 3000 , , 5.000 »
Kat. 4. 2000 , , 3.000 o
Kat. 5. . 1500 » 2000 »
Kat. 6 . 1100 , , 1500 i
Kat. 7 7% , , 1100

Kat. 8 500 , , 750

SAMOCHODY SPORTOWE.
Kat. 1. powyzej 8.000 cm.3

Kat. 2. od 5.000 , do 8.000 cm.3
Kat. 3. , 3000 , , 5000 ,
Kat. 4. , 2000 , , 3.000 ,
Kat. 5. 1500 , , 2000 ,
Kat. 6. , 1100 , 1500
Kat. 7. , 750 , ., 1100 ,
Kat. 8. 500 . 150

Samochody winny by¢ obsadzone najmniej dw ema osobami.
Samochody winny posiadac:

1) przektadnie dla biegdéw wstecz,
2) dwa niezaleznie od siebie dziatajgce hamulce.

Pojemnos¢ cylindrow zaokragla sie do tho litr. Przy-
dziatu zgtoszonych pojazdow dla poszczeg6lnych kategory;j
dokonuje Komisja Sportowa A. W. Decyzja ta jest ostateczna
i bezapelacyjna.

§ 5

Na wypadek niedostatecznej ilosci zgtoszen w poszcze-
g6lnych kategoriach pzrystuguje Komisji Sportowej. A W.
prawo faczy¢ kategorie.

§ 6.

Do wyscigobw dopuszczone bedg pojazdy wyszczegdlnio-
ne w § 3. Zgloszenia przyjmuje sie sportsmanow i firm sa-
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mochodowych, przyczem do biegéw motocyklowych dopusz-
cza sie tylko jezdzcoéw amatordw.

Uczestnicy winni', ztozy¢ swe zgtoszenia do dnia 22
czerwca 1926 r. w sekretariacie Automobilklubu Wielkopolski
przy ul. Kantaka 1, w Poznaniu.

Wopisowe wynosi' dla pojazdow klasy B. 10 ziotych, dla
pojazdow klasy C. 20 ziotych, dla pojazdéw klasy E. 50 zi.

Pdzniejsze zgtoszenia uwzglednia sie jlo 25 czerwca
1926 roku do godziny 18-tej za dodatkowg optatg, wynoszaca
100% wpisowego.

Zgloszenia nalezy wypisa¢ na formularzu, zatgczonym
do regulaminu. Falszywe podanie danych zgtoszonego samo-
chodu pociaga za sobg dyskwalifikacje zgtaszajacego, odebra-
nie mu licencji sportowej na przecigg trzech lat oraz opubli-
kowanie w pismach.

Lista zgtoszen zostaje ostatecznie zamknietg dnia 25
czerwca b. r. o godzinie 18-tej. Kazdy b/6racy udziat w wys-
cigach powinien sie postara¢ o regulamiln.

§ 7

Komisja Sportowa Automobilklubu Wielkopolski ma pra-
wo ze wzgledu na bezpieczenstwo lub z innych przyczyn, kto-
rych nie jest obowigzana podawac, wytaczy¢ te zgtoszenia,
ktére uznane sg za nieodpowiednie za zwrotem wpisowego.

Komisja Sportowa Automobilklubu Wielkopolski zastrze-
ga sobie prawo odtozenia n niejszego wysScigu lub nawet za-
niechania go, o ile liczba zgloszeri okazataby sie niedosta-
teczna.

§ 8.

Wszyscy kierownicy zobowigzani sg posiadac licencje
sportowe Automobilklubu Polski oraz pozwolenie na prawo
prowadzenia samochodu, wydane przez kompetentne wiadze.

Podanie o licencje sportowg nalezy sktada¢ w sekretaria-
cie Automoblklubu Wielkopolski, dotgczajac uwierzytelnione
odpisy posiadanych dokumentoéw, uprawniajgce do prowadzenia
samochodu. Komisja Sportowa zastrzega sobie prawo prak-
tycznego przeegzaminowania lub tez niezgodzenia sie na wy-
danie licencji bez podania przyczyny.

§ 0.

Pojazdy zapisane ii przyjete do wysScigu muszg sie sta-
wi€ dnia 27 czerwca 1926 roku o godzinie 12-tej przed lokalem
klubowym przy ul. Kantaka 1.

Wyscig rozpoczyna sie o0 godz. 14-tej ze startu kolo try-
buny sedziowskiej sygnatem danym przez startera. Kazdy po-
jazd otrzyma numer porzadkowy, ktéry winien zachowac
przez caly czas biegéw, po ukonczeniu zas zwrdcic A. W.
(Kaucja 10 ziotych).

§ 10.

Jako poczatek chronometrowania czasu kazdego posz-
czegdlnego pojazdu uwaza sie moment, w ktorym starter daje
sygnatl do wyruszenia — jesli w okreSlonym czasie starto-
wania danego samochodu tegoz na starcie nie bedzie,
wspomniany samochdd moze by¢ pozbawiony prawa wziecia
udziatu w wyscigu.

§ U.

Jezeli Komisarz Sportowy naocznie stwierdzi ztosliwe
zajechanie drogi wspdtzawodnikowi, pokrzywdzonemu przy-
stuguje prawo ponownego startu.

Dnia 26 czerwca 1926 r. odbedg s'e o godzinie 13-tej
proby na torze wyscigowym do godz. 16-tej.

§ 12.

Czas rozpoczecia wyscigdw ustala Komisja Sportowa
A. W. Kolejnos¢ startow rozstrzyga los. Dane te beda ogto-
szone w dniu wyscigow.



§ 13.

Kazdy samochodd jest chronometrowany przez chrono-
metrazyste autoryzowanego, ewentualnie 1 chronometr auto-

matyczny.

§ 14.

Kazdy z uczestnikbw przez swoj zapis uznaje jako
jurysdykcje: Komisje Sportowg A. W. i Komisje Sportowg
A. P. i poddaje sie bezapelacyjnie wszystkim jej zarzadze-
dzeniom. W szczegdlnosci przyjmuje na siebie catkowitg od-
powiedzialno$¢ za mogace wynikna¢ nieszczesliwe wypadki',
tak z kierowcg lub z mechanikiem, jak tez z osobami trze¢ emi.

Niestawiene sie bez stusznego powodu pocigga za sobg
kare ztotych 200, oraz zakazi startu na 1 rok.

Automobilklub Wielkopolski i jego Komisja Sportowa
nie przyjmuje na siebie zadnej odpowiedzialnosci za mogace
wynikngé nieszczeSliwe wypadki, tak z kerowcg lub z me-
chanikiem, jak tez z osobami trzeciemi, anii tez za zadne
spowodowane szkody, natomiast catg odwiedzialno$¢ ponosi
osoba powodujgca wypadek, w mysl ustaw obowigzujacych.

§ 15.

Wyniki poszczeg6lnych biegow ustala Komisja Sedziow-
ska wyscigébw, wybrana przez Komisje Sportowg A. W.
Sktad osobowy Komisji Sedziowskiej bedzie podany zainte-
resowanym do wiadomo$ci w dniu wyscigéw.

§ 16.

Orzeczenia Komisji Sedziowskiej sg decydujace i bez-
apelacyjne.

§ 17.

Wyznacza sie nastepujgce nagrody:

1. Dla kazdej kategorji — przy dwuch startujgcych
jedna nagrode, do pieciu stratujgcyeh dwie nagrody,
przy wiecej startujgcych — trzy nagrody.

2. Za osiggniecie najlepszego czasu dnia na motocyklu
wyznacza sie nagrode przechodnia w postaci wazy
krysztatowej w srebnej podstawie. Sposéb rozgrywa-
nia nagrody przechodniej reguluje osobny regulamin
nagrody, zatgczony do niniejszego regulaminu.

3. Za osiagniecie najlepszego czasu dnia na samochodach
wyznacza sie nagrode przechodn g w postaci srebrne-
go puharu. Spos6b rozgrywania nagrody przechodniej
reguluje osobny regulamin nagrody, zatgczony do ni-
niejszego regulaminu.

4. Kazdy startujgcy na wyscigach uczestnik otrzymuje
dyplom pamigtkowy.

5. Zdobywcom nagréd przyznaje si¢ prawo przymoco-
wywania na swojej maszyn'e zetonu lub plakiety na
znak zdobycia nagrody. Napis na takiej plakiecie mu-
si by¢ identyczny z napisem na zdobytej nagrodzie.

§ 18.

Wszelkie reklamacje powinny by¢ podane pisemnie
i doreczone komandorowi do godziny 12-tej dnia 26 czerwca
1926 roku, tyczace za$ samego wyscigu — jedng godzing po
ukonczeniu wyscigu. Reklamacje winny by¢ optacone sumg
ztotych 50 tytutem kaucji.

§ 19.
Rozdanie nagrdd nastgpi po ogtoszeniu wynikéw w dniu
wyscigow.
§ 20.

W wypadkach nieprzewidzianych n niejszym regulami-
nem decyduje ostatecznie Komisja Sportowa Automobilklubu
Wielkopolski.
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§ 21.

Kierunek jazdy jest na prawo, dla samochodéw i moto-
cykli.  Wszelkich informacyj udziela przewodniczacy Komisji
Sportowej.

AUTOMOBILKLUB WIELKOPOLSKI
T. z. w Poznaniu
KOMISJA SPORTOWO TECHNICZNA
Inz. Mackow ak — przewodniczacy

REGULAMIN

nagrody przechodniej za zdobycie najlepszego czasu
dnia dla motocykli na wyscigach Automobilklubu
Wielkopolski..

Dla zachecenia zawodnikdw oraz w celu statego popiu-
wiiania wynikéw osigganych na wyscigach automobilowych
i motocyklowych, ustanawia Automobilklub Wielkopolski na-
grode przechodnig, ktora otrzymuje motocyklista uzyskujacy
najlepszy czas dnia na wyscigach urzadzonych przez Automo-
bilklub Wielkopolski.

Nagroda przechodnia rozgrywana bedzie wedtug oso-
bnego regulaminu, ktérego postanowienia sg nastepujace:

§ L

Na nagrode przechodnig przeznacza sie krysztatowag waze
w zastawie.

§ 2.

Nagroda bedzie rozgrywana tylko raz do roku i to na
pierwszych wyscigach urzadzanych przez Automobilklub
Wielkopolski w Poznaniu.

§ 3.

Nagrode przechodnig przyznaje se zawodnikowi™ Kktory
osiggnie na wspomnianych wyscigach najlepszy przecietnie
czas dla motocyklu

§ 4.

Zdobywca nagrody otrzymuje jg na przecag jednego
roku. Najdalej na cztery tygodnie przed wyscigami w na-
stepnym roku zobowigzany jest odda¢ jg na osobne zawezwa-
nie ze strony klubu w sekretariacie klubu.

Zdobywca nagrody jest za cato$¢ jej odpowiedzialny
wobec klubu.

§ 5.

Nagroda przechodnia przechodzi na wyfgczng wiasnos¢
tego, ktory jg zdobyt trzy razy z rzedu wzglednie pie¢ razy
wogole.

§ 6.

Kazdy zdobywca nagrody przechodniej otrzymuje dy-
plom i zeton pam atkowy.
87.

Nazwisko zdobywcy nagrody przechodniej zostaje wy-
ryte na tejze na koszt Automobilklubu Wielkopolski.

§ 8.

Regulamn niniejszy zatwierdza Komisja Sportowa
Automobilklubu Wielkopolski.
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REGULAMIN

nagrody przechodniej za zdobycie najlepszego czasu
dnia dla samochodéw na wyscigach Automobilklubu
Wielkopolski,

Dla zachecenia zawodnikéw oraz w celu statego popra-
wienie wynikdw osigganych na wyscigach automobilowych,
ustanaw a Automobilklub Wielkopolski nagrode przechodnig,
ktérg otrzymuje kierowca uzyskujgcy najlepszy czas dnia na
wyscigach urzadzanych przez Automobilklub Wielkopolski!.

Nagroda przechodnia rozgrywana bedzie wedtug oso-
bnego regulaminu, ktérego postanowienia sg nastepujace:

§ L

Na nagrode przechodnig przeznacza sie srebrny puhar.

§ 2.

Nagroda bedzie rozgrywana tylko raz do roku i to na
pierwszych wysScigach urzadzanych przez Automoblklub
Wielkopolski w Poznaniu.

8§ 3.

Nagrode przechodnig przyznaje s'e zawodnikowi, ktory
osiggnie na wspomnianych wyscigach najlepszy przecietn e
czas dla samochoddw.

§ 4.

Zdobywca puharu otrzymuje nagrode na przeciag jednego
roku. Najdalej na cztery tygodnie przed wysScigami w na-
stepnym roku zobowigzany jest odda¢ jg na osobne zawezwa-
nie ze strony klubu w sekretariacie klubu.

Zdobywca nagrody jest za cato$¢ jej odpowiedzialny
wobec klubu.

INZYNIER ANTONI DABROWSKI.

§ 5.
Nagroda przechodnia przechodzi na wytgczng wiasnosc¢
tego, ktéry jg zdobyt trzy razy z rzedu, wzglednie pie¢ razy
wogole.

§ 6
Kazdy zdobywca nagrody przechodniej otrzymuje dy-
plom i zeton pam gtkowy.
§ 7.
Nazwisko zdobywcy nagrody przechodniej zostaje wy-
ryte na puharze na koszt Automob Iklubu Wielkopolski.
§ 8.

* Regulam n niniejszy  zatwierdza Komisja Sportowa
Automobilklubu Wielkopolski.

Matopolski Klub Automobilowy

Lwéw, Hotel Krakowski.

KOMUNIKAT

Z powodow od Komisji Sportowej M. K. A. nie-
zaleznych Il, Raid turystyczny M. K. A., ktéry miat
sie odby¢ w dniach 19 — 24 czerwca 1926 roku —
zostaje odtozony na blizej nieoznaczony termin.

Natomiast zamiast raidu odbedzie sie 3-diowa
wycieczka cztonkéw M. K. A. dnia! 19-go b, m. o go-
dzinie 5-tej rano przez Krakéw — Zakopane na
Szmeks.

Motoryzacja transportu | rozwdj jej w Europie zachodnigj

(streszczenie odczytu z dn. 4. XII. 25 r,),
(Dalszy ciag).

Jako przykiad zainteresowania sprawg motory-
zacji transportu podajemy wyciag z ankiety Miedzy-
narodowego Zwigzku Pracownikow Przedsiebiorstw
Komunikacyjnych Komunalnych, tyczacy sie wspot-
istnienia gwattownie wzrastajgcego ruchu samocho-
dowego z innymi $rodkami transportu,

W Austrjiistniejg 92 linje autobusowe, z kt6-
rych 47 nalezy do Panstwa.

Jednak, wedlug stow ankiety, nie nalezy ocze-
kiwa¢ znaczniejszego rozwoju ze wzgledu na szczu-
ptos¢ sieci drog.

Irlandzkie linje autobusowe przewaznie
prywatne stanowig powazng konkurencje dla kolei,
zwilaszcza w zakresie przewozu towarow.

W Holandji liczono na 1 stycznia 1924 r. —
800 linij aiitobusowyc¢h z 2.000 pojazdéw; wiekszos¢
z nich stanowi wiasnos¢ drobnych posiadaczy.

Taryfy pasazerskie sg przytem znacznie wyzsze
od taryf tramwajowych.

Autobusy te stanowig powazng konkurencje dla
kolei i tramwajow.

Rzad norweski subwencjowat w 1924 r. 143
linje autobusowe o ogdélnej dlugosci marszrut
7900 km.

Taryfy autobusowe w Norwegji sg przytem wyz-
sze od taryf kolejowych 3 klasy.

Wielkie Towarzystwa Autobusowe wspotpracu-
ja tam z kolejami Panstwowemi w zakresie przewo-
zu towardw.

W miastach autobusy uzywane sa dla ruchu
miedzy dworcami i tam, gdzie brakuje innych S$rod-
kow lokomaciji.

Szwecja posiada dobrze zorganizowane ko-
munikacje autobusowe miedzy wielkiemi miastami
i okolicami tych miast, a takze linje dalekobiezne
w okolicach rzadko zaludnionych.

Ankieta stwierdza, ze autobusy czynig powazna
konkurencje kolejom, — mniejszg, tramwajom.

W Szwvajcarji wiekszosc linji autobusowych
utrzymywana jest przez zarzad Poczt Federacyjnych.

Opinja wyraza przekonanie, ze autobusy stwa-
rzaja konkurencje kolejom, ze jednak zaprowadzenie
ich w okregach pozbawionych kolei jest wskazane
i nawet powiekszyloby frekwencje na kolejach.

Ruch pasazerski i towarowy na kroétkich dystan-
sach powinien wogdle przejs¢ do autobusow.

Czechostowacja. Egzystuje 115 linij auto-
busowych z ogo6lng dtugoscig marszrut 2990 km, przy
uzycia 202 autobusow i 156 samochoddw ciezarowych.
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Ze 115 linij tyko 12 funkcjonuje bez subwencji.

Sferg dziatania sg przewaznie okolice pozbawio-
ne kolei.

Jugostawja posiada tylko 2 duze linje auto-
busowe tgcznej diugosci 266 km., bedace w eksploa-
tacji kolei Panstwowych.

Francja posiada, oprdcz autobuséw miejskich
w Paryzu, Lyonie i Marsylji, jeszcze komunikacje
auto - carami, eksploatowane przez poszczegélne To-
warzystwa Kolejowe, a zwlaszcza T-wo Paryz —
Lyon — Morze Srdédziemne.

Wyrazono w ankiecie opinje, ze przewoOz pasa-
zerow i towaréw samochodami wzrasta bez przerwy,
ze jednak przewdz pasazeréw walczy z pewnemi
trudnosciami wobec niskich taryf kolejowych, gdy
przeciwnie przewdz towardw na niewielkie dystanse
rozwija sie bez konkurencji.

W AnNglji bardzo liczne przedsiebiorstwa
autobusowe stanowia silng konkurencje dla kolei w
przebiegach krotkich.

Niemcy informuja:

Procz komunikacji autobusowej w Berlinie, Pocz-
ty Panstwowe utrzymujg przewaznie w potudnio-
wych goOrzystych prowincjach komunikacje autobu-
sowe, w ktdrych liczba og6lna pojazdéw wynosi 744.

Te rozliczne przedsiebiorstwa, — pisza, nie wy-
twarzajg konkurencji ani kolejom, ani tramwajom.

Przytoczona ankieta, précz krotkiej wzmianki,
nie przynosi zadnych danych, tyczacych sie bardzo
przeciez rozwinietego ruchu autobusowego w Anglji.

Pomija roéwniez nadzwyczaj bogate w przedsie-
biorstwa autobusowe — Wiochy, posiadajace okoto
1.300 przedsiebiorstw komunikacji  autobusowej
miedzymiastowej.

Najpoczytniejsze miejsce wsréd nich  zajmuje
Towarzystwo S. I. T. A. (Societa Italiana Transport!
Automobilistici).

Wozy tego Towarzystwa robig okoto 2.500.000
wozokilometréw rocznie.

Towarzystwo zostato sfinansowane przez naj-
wiekszg fabryke automobilowg na kontynencie, t. j.
przez T-wo ,Fiat"“

Autobusy sg typu pocztowego na 16 do 25 oséb.

We Florencji T-wo posiada dworzec, zbudowa-
ny na wzor dworca kolei zelaznej z poczekalnig, bu-
fetem, kasami, przyjmowaniem bagazu pasazerskie-
goi t. d

Taryfa jest kilometrowa i wynosi 35 centiméw
od pasazerokilometra.

Podatki panistwowe wynoszg 1,65% wpltywow
brutto.

Organem nadzorczym T-wa jest Ministerjnm
Robd6t Publicznych.

*
*

Nieco wiecej miejsca poswiecamy dalej najwy-
bitniejszym Srodkom lokomocji w Berlinie, Londynie
i Paryzu.

W miastach tych autobusy nietylko skutecznie
wspo6tzawodniczg z tramwajami, ale stopniowo wy-
suwaja sie na pierwszy plan.

W Berlinie w komunikacji miejskiej dominujg
tramwaje.

Linij tramwajowych jest 85, diugos¢ ich wynosi
od 7 do 27 km. Tramwaje kursujg do 2 w nocy, a
interwale ruchu sg od 5 do 30 minut.

Tabor tramwajow stanowi 1.400 motorowych
wozOw i tylez przyczepnych; tabor ten na 550 km.
toru podwojnego robi okoto 450.000 w. km. dziennie.

Dochéd brutto w, roku eksploatacyjnym 1924
wynosit okoto 60 fenigdbw na wozokilometr, co od-
powiada obrotowi rocznemu ca. 97.000,000 Mrk.
Z dchodu brutto T-wo ptaci miastu 5%.

Cena biletow wynosi 15 fenigdw za bilet nor-
malny, 8 fenigdw za bilet ulgowy, bagaz reczny i psy
ptacg normalng taryfe.

Normalny bilet uprawnia do jednorazowego
przesiadania sie w ciggu D/2 godz., od chwili jego
wydania; 22 fenigi kosztuje bilet z prawem przesia-
dania na metro.

Korespondencja z autobusami nie egzystuje.

Instytucja Tramwajowa jest Towarzystwem
Prywatnem.

Organem nadzorczym T-wa Tramwajow Berlin-
skich jest Dyrekcja Kolei, a w sprawach, tyczacych
sie ruchu ulicznego — i Dyrekcja Policji.

Swiadczenia dla pracownikéw zabezpiecza Ka-

sa Pomocy, prowadzona przez Zarzad i Delegacje
robotnicza.

Na rzecz Kasy potrgca sie pracownikowi 1 Mrk.
miesiecznie.

Swiadczenia lekarskie zatatwia ogdlnopanstwo-
wa Kasa Chorych.

Autobusy berlinskie powstaty w roku 1906
z przystosowania istniejgcego dawniej Powszechne-
go T-wa Omnibuséw Konnych w Berlinie,

Obecny tabor, ztozony z wozow marki N. A. G.
i Buessinga, jest juz dosyC stary; niezbyt efek-
towny i wygodny. Sg to wozy z imperjatami otwar-
tymi, mieszczace 38 osob siedzacych i okoto 10 sto-
jacych.

Jest 11 dziennych linij autobusowych w miescie
i 5 linij na przedmiesciach, oprocz tego jest jeszcze
jedna linja nocna. Dlugos¢ poszczegoélnych linji wy-
nosi od 8 do 12 kilom.

Tak, jak tor dla tramwajow,
integralna czescig ruchu autobuséw.

Jezdnie berlinskie sg w $rédmiesciu doskonate:
tworza je makadamy, jezdnie cementowo - asfaltowe
i z kostki drewnianej twardej, nasyconej. Swoja
gtadkos¢ i potysk zawdzieczajg one poczesci samo-
chodom, ktdore, zraszajgc je resztkami smardw i fro-
terujac gumami, tworzg skorupe zewnetrzng nieprze-
nikliwg dla wody, zwigzujgcg kurz i piasek, elastycz-
ng i trwala.

Oczywiscie brak lub bardzo ograniczony ruch
pojazdéw konskich ogromnie sie przyczynit do pow-
stania i zakonserwowania takiej jezdni.

Obecnie T-wo posiada 220 wozow; z tej liczby
160 jest w ruchu, a reszta w remoncie lub rezerwie.

Linje komunikacyjne autobusowe tworzg siec
mniej wiecej 100 kilometrowg. Dzienny przebieg po-
jedynczego wozu wynosi od 160 do 190 kilometrow.

W roku 1924 autobusy zrobity 8,5 miljon. wozo-
kilometrow i przewiozty okoto 50 miljonéw pasaze-
row. Dochdd ogélny wyniést 9,5 miljen. Mrk., w tem
czystego zysku 775.000 Mrk,

Podatki paristwowe i optaty stemplowe i policyj-
ne wyniosty razem 6,5%, Amortyzacja terenéw, wo-
z6w, budynkéw i urzadzen 19%, Koszty eksploata-
cyjne 67%.

Wyptacono akcjonarjuszom dywidende 10%
przy kapitale zakladowym 7.200.000 Marek.

Taryfa autobusowa wynosi 15, 20 i 25 fenigow.

W opublikowanym rozkiadzie jazdy optata jest
wymieniona wyraznie liczba za kazdy przejazd na
kazdej linji.

Taryfa nocna wynosi 30 fenigébw za kurs, nieza-
leznie od dilugosci. Taryfa na przedmiejskich linjach
wynosi 20 fenigoéw. Ulgowa taryfa nie jest stosowana.
Biletdw korespondencyjnych niema.

T-wo posiada 4 garaze przebudowane i dobudo-
wane na miejscach dawnych stajen, stuzg one za
miejsce postoju, rewizji nocnych i drobnych remon-
tow.

tak jezdnia jest
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Mycie wozoéw odbywa sie przy pomocy silnych
natryskéw, dosiegajacych wszystkich czesci podwo-
zia i karoserji z zewnatrz i miekkich szczotek, ktore-
mi zmywacze jednoczeSnie szorujg woz.

Przy jednym z garazéw jest wiekszy warsztat,
ktory na razie zaspakaja wszystkie potrzeby remon-
towe.

Co 3 do 4 tygodni woéz idzie do przegladu war-
sztatowego, niezaleznie od tego, czy ujawniono ja-
kie$ braki, czy tez nie.

Co 9 do 12 miesiecy w0z idzie do kapitalnego
remontu.

Remont kapitalny jest zorganizowany w ten
sposéb, ze po zupetnem rozebraniu wozu i oczyszcze-
niu czesci skiadowych, — dobre, nie wymagajgce
zadnego remontu czesci, — pozostaja, a zdyskwalifi-
kowane zdawane sg mozliwie serjami do remontu;
na ich miejsce za$ otrzymuje sie z magazynu zupet-
nie nowe lub tez remontowane i starannie kalibro-
wane. Taki porzadek zapewnia szybki i racjonalny
remont,

W warsztacie elektrotechnicznym jest godny
uwagi przyrzad proby magneto i Swiec.

Proba iskry odbywa sie w cylinderku ze szkiem
pod cisnieniem, odpowiadajgcem cisnieniu kompre-
syjnemu w cylindrach motoru,

Do wytworzenia ci$nienia uzywa sie gazu neu-
tralnego z instalacji benzynowej Martini et C. Hii-
necke.

Jako ciekawy szczego6t notujemy, ze uzycie pne-
umatykdéw uwaza sie narazie za nieekonomiczne,
a w kazdym razie niepewne w rezultatach eksploa-
tacyjnych.

Wiadze T-wa tworzy Prezydjum, ztozone z 3-ch
0sob i Rada Nadzorcza, ztozona z 12 o0s6b i 2 dele-
gatéw od robotnikow i urzednikéw.

Jakkolwiek T-wo to nie zalezy administracyjnie
od Dyrekcji Tramwajéw, jednak % czesS¢ akcyj ma
siadajg Tramwaje i dyrektor tramwajéw wchodzi
w skiad Rady Nadzorczej Autobusow; akcyj ma
takze Kolej Podziemna.

Podatku miejskiego T-wo Autobuséw nie ptaci.

Ptace personelu sg nizsze, niz w tramwajach,
a mianowicie: ptaca szofera wynosi 7,30 Mrk dzien-
nie, a ptaca konduktora — 6,20 Mrk, za 972 godzin-
ny dzien roboczy.

Swiadczenia dla personelu zatatwia Kasa Cho-
rych, utworzona przez same T-wo, wzglednie Kasa
Emerytalna, utworzona przez pracownikéw i subsy-
djowana przez Towarzystwo.

Niebywaly rozkwit osiggneta komunikacja auto-
busowa w Londynie, — poczatki jej datujg sie od ro-
ku 1897.

Przedsiebiorstwa autobusowe nieskrepowane
zadnemi, oprocz policyjnych, przepisami, wzglednie
podatkami, mnozyty sie szybko tak, ze dzisiaj jest
ich w Londynie okoto 50.

Jednak sg to przewaznie przedsiebiorstwa zu-
petnie male, posiadajace po kilka lub Kkilkanascie
WOZOW.

Od roku 1903 zaczynajag dziata¢ i wieksze przed-
siebiorstwa.

Jedno z nich, a mianowicie London Gene-
rat Omnibus C-ny rozrosto sie do poteznych
rozmiaréw tak, ze dzisiaj prawie catkowicie zmono-
polizowato ruch automobilowy w Londynie.

Autobusy londynskie sg to prawie wytacznie wo-
zy pietrowe z otwartym pomostem gornym, bywajg
jednakze i wozy z zamknietem pietrem gdérnem, by-
wajg wreszcie i wozy parterowe.

Najpospolitszym typem autobusu londynskiego
jest dwupietrowy woéz z odkrytym goérnym pomostem
na 34 miejsca do siedzenia. Najnowszy typ dwupie-
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trowego wozu, budowany przez fabryke Associa-
ted Eguipment C-ny posiada 52 miejsca do
siedzenia.

Wejscie do autobusu znajduje sie w tyle zlewv e-
g o boku przez platforme, z ktérej prowadzag kre-
cone schodki na gore.

W parterowych wozach jest najczesciej dwa wej-
Scia z lewego boku: jedno na przodzie, drugie na ty-
le, — obydwa wsuniete tak do wnetrza pudia, ze
przy otwarciu dwuskrzydtowych drzwiczek te ostat-
nie nie wystajg poza obrys karoserji.

Gorne siedzenia na odkrytych wozach sg obcig-
gniete pokrowcami, ktdre siadajac pasazer sam od-
pina, wzglednie nawet podczas deszczu moze, jak far-
tuch, zapia¢ koto siebie, parasolem ostaniajgc resz-
te ciafa.

Na szczegolng uwage zastuguje w najnowszych
podwoziach typu N S wygiecie ramy ponad tylnym
mostem i uwarunkowane tym obnizenie poziomu ca-
tej ramy, co pozwala na osodzenine calego pudia au-
tobusu b. nisko, czynigc go wygodnym, a przez opusz-
czenie S$rodka ciezkosci i nlewywrotnym; przez to
samo bieg jego staje sie spokojniejszym.

Na rowniez pilng uwage zastuguje umieszczenie
w plaszczyznie osi miedzy ramg i resorami tylnemi
amortyzatorow gumowych w ksztatcie beczutek wy-
sokosci okoto 200 mm., trzymajacych sie nisko w
dwuch miskach, z ktérych jedna jest przytwierdzona
do ramy, a druga do osi.

Godnem uwagi jest, ze 0$ motoru, skrzynki bie-
gow i dyferemejatu, tworzy jedng prostg linje pochy-
long (wraz z motorem pod katem okoto 15° do po-
ziomu.

Takie ustawienie motoru i mechanizmoéw przy-
czynia sie do spokojniejszego ruchu tych czesci i
tern samem wplywa na mniejsze ich zuzycie.

Pneumatyki — olbrzymy sg stosowane na wo-
zach parterowych, ale najwidoczniej raczej tytutem
préby i o powszechnem zastosowaniu ich narazie
sie nie mysli.

Znajduje sie to oczywiscie w zwigzku ze stanem
jezdni, ktdra, jesli n,ie jest jeszcze lepsza,, rowniejsza,
niz w Paryzu, to w Kazdym razie jest taka sama
i jednorodna na olbrzymich przestrzeniach.

T-wo posiada okoto 210 linij, w tern 11 specjal-
nie nocnych; ilo$¢ linij i marszruty dosy¢ czesto ule-
gaja zmianom, wywotanym lokalnemi warunkami, a
przedewszystkiern dostosowaniem sie do frekwencji.

Autobusy zjezdzajg do 46 garazow, w ktorych
miesci sie od 50 do 150 autobusOw.

10% catkowitej liczby autobuséw jest stale w
rewizji garazowej; procz tego 10% wozéw stoi w ga-
razach w charakterze rezerwy, ktdra wyjezdza w ra-
zie uszkodzenia wozu na linji lub celem zgeszczenia
ruchu w pewnych chwilach.

Corocznie kazdy autobus zostaje oddany do
warsztatu do kapitalnego remontu; ten okres czasu
odpowiada przebiegowi 56.000 kilom.

Warsztat remontowy w Chiswick jest to wspa-
niale urzgdzony zakiad, posiadajacy organizacje i
zaopatrzenie takie, jak fabryka.

Odpowiednio do porzadku, w jakim odbywa sie
remont, zbudowane sg warsztaty.

Dwie brzezne linje sg to linje rozbiorki, wzgled-
nie zbiorki podwozia; po linjach tych posuwa sie
ppdwozie, az do kompletnego zdemontowania,
wzglednie zmontowania.

Miedzy linjami demontazu i montazu w kierun-
ku prostopadtym do nich umieszczono szereg war-
sztatow, z ktorych kazdy zaczyna sie warsztatem
warzelnym, gdzie czeSci sg wygotowywane w wo-
dzie z sodg i potem, poruszajgc sie na transporterach
wzdluz swego warsztatu, podlegaja remontowi.
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Oddzielne warsztaty, o ile wchodzi w gre obréb-
ka na maszynach, zawierajg w swej linji kompleks
maszyn odpowiednich.

Autobusy T-wa GENERAL LONDON w liczbie
okoto 3.950 sztuk, (a wraz z rezerwami okoto 4.500)
kursujg po sieci, zajmujacej 778 mil angielskich (1250
km.) ulicy.

W roku 1924 przebiegty one 137.050.535 wozomil
(220 miljonéw  wozokilometr.) i przewiozty
1.158.411.377 pasazerow. Caltkowity dochdéd z bile-
tow wyniost w roku tym — 8.398.565 funt, szterlin-
gow. a wydatki eksploatacyjne — 8.053.315 funtéw.

Taryfa jest sekcyjna i wynosi od 2 penséw do 2
szylingbw za kurs.

Podatkéw miejskich T-wo nie ptaci, — jedynag
optatg specjalng jest taksa policyjna na prawo jazdy,
ktdra wynosi rocznie 84 funty szterlingébw od kazde-
go kursujgcego wozu, co stanowi 3,5% od obrotu.

Wielkie to przedsiebiorstwo autobusowe, rozwi-
jajace sie poczatkowo samodzielnie, przeszio w 1908
roku pod Zarzad innego poteznego T-wa (LONDON
ELECTRIC RAILWAY C-NY), obejmujacego obecnie
koleje podziemne, tramwaje i autobusy.

Fuzja przedsiebiorstw dokonana ostatecznie w
roku 1921 obejmuje: METROPOLITAN DISTRICT
RAILWAY C-ny, LONDON ELECTRIC RAILWAY
C-NY, CITY CO SOUTH LONDON RAILWAY C-ny,
CENTRAL LONDON RAILWAY C-ny i LONDON
GENERAL OMNIBUS C-ny, co tworzy grupe pierw-

Grand Prix

EGOROCZNY, czternasty z rzedu wyscig

o Grand Prix Ameryki rozegrany zostat po

raz pierwszy S$cisle wedlug miedzynarodowej
formuly, to znaczy, ze obowigzywata wspotzawod-
niczace samochody pojemnos$¢ cylindréw najwyzej
1500 cm.3, i szerokosc¢ karoserji 80 cm. Dzieki temu
wyscig zgromadzit na torze w Indianapolis liczniej-
szg niz zazwyczaj konkurencje europejskg, a mia-
nowicie zgtosito sie do udziatu, obok 32 samochoddw
marek amerykanskich, réwniez 7 samochoddéw skon-
struowanych w Europie. Byly to 3 samochody
Schmidt Special, 2 Eldridge Special, | Guyot i !
Bugatti. Wiekszo$s¢ samochodéw amerykanskich
stanowito 15 maszyn Miller, obok ktérych wystepo-
wato 5 samochodéw Duesenberg, 2 Junior Eight Lo-
comobile, 1 Elear, 1 Hamlin, 1 Siever, 1 Abel, 1 Boyle
Valve, 1 Green Super Ford;, 1 K. et M., 1 Shambaugh
oraz 2 samochody marek anonimowych. Naped na
przednie kola posiadaty 2 Millery, Hamlin, oraz
Green Super Ford.

Przedbiegi eliminacyjne, majgce na celu zmniej-
szenie ilosci wspdétzawodnikéw, przez dopuszczenie
do wyscigu tylko najszybszych, zakwalifikowaty do
udzialu w biegu gtdwnym 28 samochodéw, w czem
dwa europejskie, a mianowicie Guyot i Eldridge, pro-
wadzone przez swych konstruktorow. Najwiekszg
szybko$¢ w przedbiegach wykazatl Lockhart na sa-
mochodzie Miller, przed Herbertem Jones réwniez
na Millerze, to tez stalo sie wiadomem, ze zwycie-
stwo w wyscigu gtownym zdobeda najprawdopodob-
niej maszyny Millera; najgrozniejsi ich konkurenci,
samochody Duesenberg, zaréwno os$miocylindréwki,
bedace zmniejszeniem zwycieskiego w zesztym ro-
ku modelu dwulitrowego, jak réwniez nowe ,,racery”
o silnikach dwutaktowych, nie byly dostatecznie
przygotowane.

Wyscig gtéwny rozegrat sie w dniu 31 maja
(a nie, jak zazwyczaj, 30. gdyz w tym dniu przypa-
dfa niedziela), na przestrzeni 500 mil ang. (805 km.)
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szg, nazwang Underground; procz tego jest druga
grupa — Tramwajow, obejmujagca: METROPOLITAN
EIECIRIc TRAMWAYS, LONDON UNITED
TRAMWAYS i SAUTH METROPOLITAN ELEC-
IRIC TRAMWAYS.

Na czeie potgczonych Towarzystw stoi Dyre-
ktor, odpowiedzialny przed Zgromadzeniem wiasci-
cieli.

Towarzystwo zorganizowane jest na zasadach
handlowych i podlega takiemu samemu nadzorowi
wiadz, jak wszelkie T-wa Handlowe i Przemystowe.

Zasadnicze ptace sa: konduktorzy 1 szyi, 872
pensa za godzine, szoferzy 1 szyi. 9 pensa za godzine
przy 48 godzinach pracy na tydzien. RzemieS$lnicy
majg od 1 szylinga 8 pens, do 1 szyi. 9 pensa za go-
dzine.

W zakresie pomocy ubezpieczeniowej na zdro-
wie i zycie pracownika T-wo ptaci 5 penséw za me-
szczyzne i 4 pensy za kobiete tygodniowo i potraca
z zarobkéw na rzecz Narodowej Kasy Ubezpiecze-
niowej 5 pensow tygodniowo tak mezczyznom jak
i kobietom.

Procz tego istnieje Towarzystwo Samopomocy
zorganizowane przez pracownikow istniejgce ze skia-
dek cztonkéw, dotacji, subsydjow i t. d., a niosace
pomoc cztonkom ozdrowienncom, bezrobotnym, wdo-
wom, sierotom; posiada ono dla nich wiasne domy
i kolonje.

(dok. nast.)

AmerykKi

w dwustu okrgzeniach stynnego autodromu Indiana-
polis. Mimo niepewnej pogody zgromadzito sie oko-
to 150.000" widzdéw, aby S$ledzi¢ za przebiegiem walki
szybkich, chociaz niewielkich bolidéw, prowadzo-
nych przez najwybitniejszych specjalistow jazdy
torowej.

Bieg otworzyt weteran mistrzoéw amerykanskich,
Ludwik Chewrolet, ktéry na samochodzie Chrysler
poprowadzit grupe wspotzawodnikéw az do linji
startu z rozbiegu. Po starcie na pierwsze miejsce
wyszly trzy samochody Miller, ktore prowadzili
Lockhart, Harry Hartz i Levis. Szybkos¢ wynosita
okoto 160 km/godz. Sytuacja trwa bez zmiany az do
180 mili, od ktorej zaczyna pada¢ ulewny deszcz, tak
ze dalsza jazda staje sie niemozliwa. Wyscig skut-
kiem tego zostat zatrzymany na przeciag godziny,
po uplywie ktérej, mimo ciggle bardzo ziej pogody,
konkurenci podjeli nanowo przerwang walke. Loc-
khart i Hartz sg ciagle na czele. Na trzecie miejsce
wyszedt Cliff Woodbury na samochodzie Boyle
Valve. Niestety wkrétce burza znéw wybucha z hu-
raganowg sitg; deszcz leje strumieniami, tak, ze se-
dziowie byli zmuszeni zatrzymac¢ wyscig na 402 mili
(647 km.). Na czele znajdowat sie wtedy Lockhart,
ktory przestrzen ta przebyt w czasie 4 g, 13 m. 37 s,
z szybkoscig S$rednig 153 km. 050 m/godz. Drugie
miejsce zajgt Harry Hartz, trzecie CIliff Woodbury.

Szybkos¢ srednia zwyciescy, mimo niesprzyjaja-
cych warunkéw, wypadta bardzo duza, co pochleb-
nie swiadczy o nowych péttoralitréwkach Miller. Co
sie tyczy samochoddw europejskich, to jak zwykle
nie wytrzymaty one szalonego tempa amerykanskie-
go wyscigu. Zarowno Guyot, jak i Eldridge, wycofali
sie jeszcze przed pierwszem zatrzymaniem biegu,
pierwszy z powodu niedomagann smarowania, drugi
skutkiem uszkodzenia mechanizmu kierowniczego.

Nagrody wyniosty okrggtg sume 100.000 dola-
row (miljon ztotych!!l), z czego dla Lcckharta przy-
padio 39.000 dolaréw.

Mak,



184 A u

T 0] N? 6

HARCE ULICZNE

w

rubryce tej pomieszczamy krotkie spostrzezenia ku uwadze

Wydziatu Ruchu Kotowego Komisariatu Rzadu oraz innych powotanych

wiadz.

BIERNOSC POLICIJI. Policja warszawska, kto-
ra w potowie roku zesztego ujawnita tyle gorliwosci
w Kkierunku uregulowania ruchu ulicznego — obec-
nie, niestety, znacznie na ten problem zobojetniata.
Czyzby to byt tylko stomiany ogien — czy tez na-
stgpito przemeczenie policji, ktdra w ostatnich
zwlaszcza czasach tyle powazniejszych miata zadan
na barkach? W kazdym razie wyrazna apatja i bier-
nos¢ w stosunku do ruchu ulicznego cechuje obecnie
policje warszawska. Wprawdzie na gtéwnych skrzy-
zowaniach odbywa sie w dalszym ciggu efektowne
zatrzymywanie i przepuszczanie pojazdow, ale za to
na ulicy panuje znowu wszechwladnie anarchja. Za-
den prawie przepis, rozporzadzenia p. Komisarza
Rzadu o ruchu ulicznym w m. st. Warszawie z dn. 27
maja 1925 r. nie jest jeszcze w zycie wprowadzonym.
A wiec w dalszym ciggu dorozki zajezdzajg na lewg
strone, zawracajg na $rodku ulicy i widczg sie stepa
w poszukiwaniu pasazerow; cyklisci w dalszym
ciggu  zygzakujg Srodkiem ulicy, publicznos¢
piesza w dalszym ciggu harcuje posrodku jezd-
ni — kazdy pojazd staje, gdzie mu sie po-
doba, przed przystankiem tramwajowym, czy w naj-
cilasniejszej ulicy, z prawej' strony czy z lewej, wszyst-
kie wozy jezdzg tylko po szynach — ale za to zaden
prawie nie jest w nocy oswietlony, jednem stowem
kazdy utrudnia czy zatrzymuje ruch uliczny, jak tyl-
ko mu sie podoba, a policja w dalszym ciggu wszyst-
ko to toleruje. A ze w Mazowieckiej ulicy stoi stale
po stronie parzystej caly szereg pojazdéw, ze na
przystankach tramwajowych, za mostem, na Zygmun-
towskiej — na Sniadeckich i t. d., wyczekuje sznur
dorozek konnych i samochodowych, ze szoferzy tak-
sOwek jezdza stale z papierosem w ustach, — ze w
nocy kazdy kierowca takséwki ma obok siebie po-
mocnika o tem policja obecnie wiedzie¢ juz nie chce,
cho¢ zesztego roku surowo tego zakazywata.

To tez ruch uliczny w Warszawie przyjmuje z
powrotem cechy kompletnej anarchji, ktéra dla tego
tylko nie doprowadza jeszcze do zupeinego haosu,
ze obecnie w zwigzku z kryzysem ekonomicznym
ruch na ulicach nieco ostabt, Ale i dla tego jednak
wydawatoby sie, iz najtatwiej bytcby przymusi¢ do
pewnej dyscypliny rozrzedzone nieco szeregi poja-
zdow i przechodnidéw, a nie czeka¢ gdy z nadejsciem
lepszych czaséw rozhukana fala ulicy z duza trudno-
$cig da sie juz tylko okietzna¢, pociggajac przedtem
za sobg liczne ofiary wypadkéw ulicznych.

W SPRAWIE KOMUNIKACJI AUTOBUSOWE.J.
Zbiorowy przewOz o0s6b samochodami — odgrywa
dzisiaj w gospodarce krajiowej bardzo powazng role.
Liczne linje autobusowe mogltyby by¢ prawdziwem
dobrodziejstwem dla miejscowosci pozbawionych ko-
lei, gdyby eksploatacja tych linji odbywata sie racjo-
nalnie. Niestety poza nielicznymi wyjatkami w komu-
nikacji autobusowej panuje prawdziwa anarchja.
Rentowne czestokro¢ linje eksploatujg ludzie bez
zadnych skruputéw i najmniejszego o komunikacji
i automobilizmie niemajacych pojecia. Dobrze jeszcze
na tych linjach, gdzie istnieje konkurencja. Rywaliza-
cja miedzy przedsiebiorcami zmusza ich wtedy do u-
szanowania kardynalnych przepisébw prowadzenia
przedsiebiorstwa  komunikacyjnego. Na bardzo
wielu jednak linjach wyzysk i nieliczenie sie

Z pasazerami przyjmuje wprost oburzajace roz-
miary. Nie mowie nawet o statem przetadowywaniu
samochodéw, do ktoérego publiczno$¢ jest juz przy-
zwyczajona, ale ktére moze by¢ powodem kiedys
wielkiej katastrofy. Chciwos¢ przedsiebiorcow ujaw-
nia sie w wielu jeszcze gorszych wybrykach —
Przedewszystkiem absolutne nieliczenie sie z roz-
ktadem jazdy. Autobusy z reguty odchodzg wtedy,
kiedy majg komplet, a wiasciwie nadkomplet pasaze-
row. Nieszcze$ni pasazerowie, ktorzy weczesniej
przybyli, liczac na obowigzujgce godziny odja-
zdu — zmuszeni sg czeka¢ czasem po kilka godzin,
az zbiorze sie komplet. Jakze jednak czesto, gdy
przedsiebiorca sadzi, ze tego dnia jazda mu sie nie
optaci, wskutek niedostatecznej ilosci pasazerow ka-
ze ludziom, ktérzy stracili juz tyle czasu na czekanie
odejscia wysigs¢ i jedzie najspokojniej do garazu.
W razie sarkania publicznosci, zawsze mozna zna-
lez¢ wytlumaczenie w uszkodzeniu samochodu. R6-
wniez znam liczne wypadki gdy autobus zmieniat juz
w czasie podrézy, marszrute stosownie do tego do ja-
kiej miejscowosci zebrali sie w czasie drogi dobrze
ptacacy pasazerowie. Albo tez majac wiekszg ilos¢
0soOb jadacych blizej, a tylko kilka jadacych do kran-
cowej stacji, przedsiebiorca decydowat zakonczyc¢
podréz w jakiems$ blizszem miasteczku, zostawiajgc
na bruku nieszczesnych dalszych pasazerow. ROw-
niez znam przykitad samowoli, gdy usuwano pasaze-
ra, majacego juz miejsce do blizszej miejscowosci dla
zabrania innego, jadacego dalej i ptacacego wiecej —
albo tez kazano pierwszemu doptaca¢ do miejscowo-
Sci dalszej. Wszystkie te naduzycia majg miejsce
nie sporadycznie, ale prawie codzienne na wiekszo-
sci linji eksploatowanych przez mniejszosci narodo-
we, a tych, zbyteczne dodawac, jest 90% ogdlnej ilo-
Sci linji autobusowych. Taki stan rzeczy zniecheca
oczywiscie ludnos¢ do komunikacji samochodowej
i bardzo wielu naraza na powazne straty. Eksploa-
tacja linji autobusowych odbywa sie na zasadzie kon-
cesji, ktére udzielajg Wojewddztwa. Na udzieleniu
jednak koncesji i robieniu przy tem wiekszych lub
mniejszych trudnosci rola Wojewddztwa nie powin-
na sie ogranicza¢. — Musi by¢ jednoczesnie zapro-
wadzona S$cista kontrola linji autobusowych, taka,
jaka zaprowadzone jest w stosunku do prywatnych
linji kolejowych i zeglugowych. Policja, obecna zwy-
kle przy wyjazdach autobuséw, winnaby otrzymac od-
powiednie instrukcje i interwenjowaé w stosunku do
niestosujacych sie do obowigzujacych przedsiebior-
stwa komunikalcyjne przepisow. A przedewszyst-
kiem koncesje powinny by¢ udzielane tylko takim
przedsiebiorcom/, ktérzy posiadajg kilka samlocho-
déw, tak aby kazdy uszkodzony woédz mégt by¢ na-
tychmiast zastgpiony przez inny i aby nie bylo za-
dnych przerw w przewidzianych rozkladach. Nie-
stosujgcym sie do tych podstawowych przepiséw
ruchu komunikacyjnego, powinny by¢ bezapelacyj-
nie odbierane koncesje. Konieczna jest wiec Scista
kontrola nad przedsiebiorstwami autobusowymi, ko-
nieczne sg ostre rygory. Ministerstwo Robot Publicz-
nych, ktéremu dziat ten podpada zechce wzias¢ bez-
watpienia pod uwage tych kilka spostrzezen o sto-
sunkach panujacych na linjach autobusowych — sto-
sunkach dyskredytujgcych samochdéd, jako zbiorowy
srodek komunikacyjny.






SPROSTOWANIE,

W Nr. 4-ym Auta w artykule ,Problem drég
wobec wzrostu ruchu samochodowego” wkradty
sie nastepujace omyiki:

Na stronicy 123, szpalta 1, wiersz 9 od gory, za-
miast ,,90% czystego bitumu" winno by¢ ,,99,8% czy-
stego bitumu", na tejze stronicy szpalta 2-a, wiersz
14 od dotu, zamiast , 15 — 20 kg. meksfaltu™ winno
by¢ 8 — 10 kg. meksfaltu”, oraz na str. 124 — 2-a
szpalta, wiersz 25 od gory, zamiast ,stabego ruchu”,
winno by¢ ,silnego ruchu".



WROTHAM HILL.

rUNKFR MFKOHai TF

Meksfalt Anglja — Droga asfaltowa.

MEKSFALT

Bitum najwyzszego gatunku do budowy drdég i brukéw asfaltowych

SPRAMEKS s

do utrwalania powierzchni drég

FPolskie Towarzystwo Naftowe

iiMAZUT™

SPOLKA AKCYJNA.

Centrala: WARSZAWA, Szkolna Nr. 2.
Telefony Centrali: 80-94 i 80-58, skiad u: 1-49.

Oddziaty: w Gdansku oraz w wielu
miastach Polski.

Whasny Tabor Cysternowy. Wiasna Zegluga na Wisle.
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Rola stuchu w kierowaniu samochodem

chodem nikt nie moze negowaé, to role do-

brego stuchu bardzo wielu, nawet doswiadczo-
nych automobilistow, bagatelizuje. Jednak ten zmyst
jest rowniez bardzo- nieraz potrzebnym, a nie spo-
s6b nam jest wprost wyobrazi¢ sobie mozliwosci
prowadzenia samochodu przez gltuchego Kkierowce
w zgietku wielkomiejskiego ruchu ulicznego. Sam
znam gtuchych i ghtuchoniemych kierowcow, ktorzy
na bezludnych drogach moga uchodzi¢ za wirtuozéw
steru—jednak, przyznaje, osoby swojej nie chciatbym
im powierzy¢ na ulicach, choéby tylko Warszawy.
Zreszta w tej chwili nie o to mi chodzi — sam me-
chanizm kierowania samochodem ostatecznie moze
sie odbywac¢ bez wspotudziatu stuchu, jednak kon-
trola samochodu, ciggta kontrola dziatania mecha-
nizmu, bez czego niema prawdziwie dobrego Kie-
rowcy, nie moze sie odbywaé bez wspétudziatu tego
zmystu, W tern twierdzeniu poszedtbym nawet
jeszcze dalej — dodajac, ze dobry stuch w zrozumie-
niu muzykalnem — pozwoli doswiadczonemu Kie-
rowcy znacznie szybciej zorjentowac sie we wszel-
kich nienormalnosciach dziatania jego maszyny, niz
cztowiekowi pozbawionemu poczucia muzykalnosci.
Wyglada to oczywiscie na paradoks, gdyz rozne
cienkie czy grube dzwieki, szumy i terkotanie sa-
mochodu, nic przeciez nie majg wspolnego z jaka-
kolwiek nutg muzykalng. Jednak w tej nieraz po-
twornej kakofonji dzwiekdéw réznych rozklekotane-
go grata, muzykalne ucho rozrézni szereg poszcze-
golnych dzwiekdéw o réznej tonacji, wyczuje pewien
rytm i przywota w pamieci podobne kiedy$ zasty-
szane dzwieki, ktére miaty, jak sie okazato za przy-
czyne zuzycie takiego to, a takiego organu. W ten
spos6b stuch i zwigzana z tem pamie¢ stuchowa po-
zwolg muzykalnemu kierowcy momentalnie zanali-
zowal poszczegOlne dzwieki i ustali¢ ich przyczyne.
Hatas pracujacego silnika najlepiej ujawnia jego
stan; zresztg tyczy sie to réwniez i innych organéw
samochodu, pomimo, iz z natury rzeczy nie sg one
tak gtosne, co silnik.

Gdyby wynalazcom udato sie skonstruowad
wreszcie silnik, ktéryby pracowal absolutnie cicho
i bezszumnie, to jednoczes$nie wymyslicby oni mu-
sieli aparaty kontrolujgce dziatanie, kazdej poszcze-
golnej czesci silnika, gdyz w tym wypadku zabrak-
toby tego najniezawodniejszego czynnika kontroli,
jakim jest charakterystyczny dzwiek maszyny. Zmia-
ny i nienormalnosci w dzwieku pracujacej maszyny
natychmiast i najniezawodniej uprzedzajg o niepra-
widlowosciach w dziataniu, i dlatego w szkotach
zawodowych kierowcéw, wyktadowcy powinniby
ktas¢ ogromny nacisk na umiejetnos¢ chwytania i
rozrdézniania przez uczniéw charakterystycznych
dzwiekoéw prawidtowo i nieprawidlowo pracujacej
maszyny, pod tym bowiem wzgledem najbardziej
grzeszg miodzi i niedo$wiadczeni kierowcy, bagate-
lizujagc czesto zupeinie ztowrogie stuki, zapowia-
dajgce rychle rozwalenie sie maszyny, a przejmu-
jac sie natomiast zupetnie niewinnemi szmerami, ktore
wywota¢ moze nawet mniej dobrze spasowana
cze$¢ karoserji.

Zanim jednak ktokolwiek zechciatby osadzi¢ na
podstawie dzwieku prawidlowos¢ dziatania danego
silnika, musiatby poprzednio pozna¢ charaktery-
styczny jego dzwiek, czy jak kto woli — hatas w
stanie normalnym. Kazdy bowiem typ silnika po-
siada swoj charakterystyczny gtos — niema bodaj

O ile roli dobrego wzroku w kierowaniu samo-

dwoéch marek, ktérychby silniki jednakowo brzmia-
ty, — oczywiscie dla ucha muzykalnego. Dla nie-
muzykalnego, kazdy silnik hatasuje czy syczy i na
tem koniec, A jednak kazdy silnik ma swoj cha-
rakterystyczny ton. Jak szalenie np. rdzni sie¢ su-
chy trzask silnika Forda od giebokiego tonu ,Pa-
ckarda", jak turbinowe wycie szesciocylindréwki
»-Mathisa” od cichego szumu ,,Cadillaca”, jak sycze-
nie ,,Fiata” od dudnienia ,,Renaulta”, Na charakte-
rystyczny ten dzwiek silnika wptywa wszak bardzo
duzo czynnikow: ilos¢ obrotow, stopien sprezenia
mieszanki — forma komory spalinowej, forma i ma-
terjat karteru — system rozdzielczy — rodzaj i u-
mieszczenie zawordw, lub tez ich nieobecno$¢ —
rodzaj i wielkos¢ tlumika, materjat z ktérego wy-
konane sg cylindry, system karburatora i t. d. i t. d.
W kazdym silniku znalez¢ przytem mozemy pudto
rezonansowe — ktdrem bedzie karter, a dalej
maska wraz ze spodnim fartuchem. Dalej od wza-
jemnego roztozenia danych czesci, od materjatu z
jakiego sg one wykonane, od wielkosci ich i t. d,
zaleze¢ bedzie spotegowanie i predominacja pew-
nych dzwiekéw nad innymi. Stad taka rdéznorod-
nos¢ charakterystycznych dzwiekéw silnikow. Jed-
nak na tem jeszcze nie koniec. Jeden i ten sam sil-
nik w stanie najzupetniej normalnym wydawa¢ mo-
ze roznigce sie od siebie, ogélne charakterystyczne
dzwieki. Kt6z z nas nie zauwazyt, iz po zachodzie
stohca lub po deszczu, samochdd nasz lepiej ciggnie.
Jednoczesnie charakterystyczny jego dzwiek sie
zmienia, najczesciej przyjemny dla ucha automobi-
listy syk sie poteguje — inne dzwieki zlewajg sie
w jeden nieprzerwany szum, czy akord, samochdd
idzie ,,jak po masle”, Jakie sg tego przyczyny trud-
no dociec,—najprawdopodobniej stopieri wilgotnoosci
powietrza odgrywa pewng role w przebiegu karbu-
racji — na skutek czego zmienia sie nie tylko spraw-
nos¢ mechaniczna, ale i dzwiek charakterystyczny
silnika.

Inne czynniki rowniez mga wplywa¢ na zmia-
ne charakterystycznego dzwieku, normalnie dziata-
jacego samochodu. W pierwszym rzedzie tyczy¢ sie
to bedzie temperatury powietrza, a co za tem idzie
i temperatury wody w chiodnicy. Od tej ostatniej
zalezy i stopien rozgrzania sie metalu réznych ko-
mor silnikowych, ktore wskutek tego, nieco odmien-
nie beda kamertonowatly. Stopien napetnienia
karteru oliwg — poziom benzyny w zbiorniku,
jesli ten ostatni umieszczony jest nad silnikiem
na desce czotowej, rowniez wptywajg na chara-
kterystyczny dzwiek silnika, gdyz zmieniajg sie
wtedy objetosci pudet rezonansowych. Zresztg
nie sposob bytoby mi wyliczy¢ wszystkich tych
przyczyn, ktore powodowa¢ mogg zmiany w
charakterystycznym dzwieku silnika, nie znaczac
bynajmniej, iz silnik pracuje nieprawidtowo. Pozna-
nie samochodu i przyzwyczajenie sie do jego dzwie-
kéw, najniezawodniej zabezpieczy od jakichkolwiek
pod tym wzgledem pomyitek, a to nabywa sie w ciga-
gu kilku lub kilkunastu dni.

Dla znajgcego juz dobrze charakterystyczne
gltosy swojej maszyny a muzykalnego ucha, kazda
nieprawidtowosé¢ w dziataniu, ujawni sie wprost jak-
by dysonansem w zwyktej melodji silnika. To sa-
mo tyczy sie i reszty mechanizmu podwozia.

Ro6znorodnos¢ dzwiekow, nieprawidtowo dziata-
jacego samochodu, moze by¢ niestychanie wielka.
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Przedewszystkiem cata gama stukow, tego naj-
wiekszego postrachu automobilisty.

Jednak nie wszystkie stuki sg jednakowo groz-
ne, a niektére z nich sg zgota niewinne. Rzeczg
wiasnie  doswiadczonego automobilisty  osadzic,
ktory stuk znamionuje grozne uszkodzenie, dla
usuniecia ktorego nalezy silnik rozebra¢. Tu przy-
toczy¢ moge dla przykltadu dos¢ czesto zdarzajacy
sie glosny stuk o bardzo szybkiej kadencji do zhu-
dzenia przypominajacy, stuk wywotany wytopie-
niem kilku panewek. Stuk ten wystepujcy rzadko
tylko przy zapuszczaniu silnika niejednemu zmrozit
krew w zylach—a jednak blizsze przystuchanie sie
mu wykaze natychmiast jego zrodto. Wystepuje ten
stuk w przedniej czesci silnika — a powodem jego
jest poprostu pozostawienie wcisnietej korby do za-
puszczania silnika przy samochodach majacych roz-
rusznik elektryczny. W tych wozach bowiem naj-
czesciej korba ma kwadratowy trzon, ktory wcho-
dzi w takiz otwor tulejki zebatej, ktéra zazebia
wat korbowy. Nie mia tu sprezyny odsuwajgcej za-
zebiacz, jak w samochodach bez rozrusznikéw i dla
tego pozostawienie korby w wypadku, gdy tulejka
wyschia ze smaru, wywotuje zazebianie sie jej po-
wierzchowne z zebami wata korbowego przy silniku
w ruchu. Woyijecie korby i wskutek tego zmniejsze-
nie inercji tulejki wystarcza, zeby tulejka zostata od-
rzucong przez zazebiacz watlu korbowego na swe
miejsce. Stuk ten, jak widzimy zgota niewinny,
ustepuje wtedy natychmiast. Inny rodzaj stuku, kto-
ry bardzo wielu nawet starym kierowcom nie daje
spokoju — to stuk wystepujgcy w silnikach, majg-
cych ttoki aluminjowe. Najczesciej stuk ten o me-
talicznym dzwieku wystepuje nie we wszystkich cy-
lindrach jednoczesnie. Znalez¢, w ktérym cylindrze
stuka jest bardzo tatwo, — wystarcza tylko po kolei
roztgcza¢ kazdg Swiece. JeSli w czasie tej operacji
stuk ustanie, to znaczy, iz ma on miejsce w cylin-
drze, ktérego Swieca w danej chwili nie zapala. Stuk
ten bardzo miarowy, identyczny z regimem silnika
wystepuje zwiaszcza wyraznie przy wolnych obro-
tach. Ma sie wtedy wrazenie, iz jaki$ miotek we-
wnetrzny uderza w S$cianke cylindra. Wyrazniej
przytem wystepuje on, gdy silnik jest jeszcze zimny,
przy cieptej pogodzie. W zimie natomiast, nawet
przy zimnym silniku, stuk jest mniej wyrazny, albo
wcale nie wystepuje. Ot6z i ten stuk nalezy do ka-
tegorji niewinnych. Powodem jego jest luz, jaki po-
siada kazdy ttok aluminjowy. Jak wiadomo wspo6t-
czynnik rozszerzalnosci aluminjum jest wiekszy od
wspotczynnika rozszerzania sie zeliwa. Dlatego
ttoki aluminjowe robione sg o mniejszej $rednicy dla
danego cylindra, niz ttoki Zzeliwne. Luz wiec przy
zimnym silniku miedzy $ciankami tloka a $ciankami
cylindra jest dos¢ znaczny, gdyz dochodzi do % mm.
Poki silnik jest nowy, pierscienie ttokowe dosta-
tecznie przylegaja obustronnie na catym obwodzie
ttoka, aby go utrzymywacé stale w ruchu w jednej
ptaszczyznie, pomimo tego luzu. Gdy jednak sil-
nik jest juz nieco zuzyty, wystepuje zwykle zowa-
lizowanie cylindréw i luz w ptaszczyznie prostopad-
tej do ptaszczyzny osi silnika zwieksza sie jeszcze.

Gdy silnik wiec jest zimny, tlok w tej ptasz-
czyznie chwieje sie wokoto osi sworznia ttokowe-
go i w tym ruchu wuderza o $cianki cylindra —
stad stuk, ktéry zmniejsza sie przy rozgrzaniu silni-
ka i powiekszeniu sie srednicy ttoka. W zimie stuk
ten przy zimnym silniku stabiej, albo wcale nie wy-
stepuje, gdyz oliwa zimna krzepnie do tego stopnia,
miedzy Sciankami ttoka i cylindra, iz w postaci lep-
kiej mazi utrzymuje ttok w jednej ptaszczyznie i thu-
mi silne uderzenia. Zrozumiate jest rowniez, iz

stuk ten cichnie, jesli przerwa¢ zapalanie w danym
cylindrze, gdyz przy nieobecnosci wybuchu, nie ma
tej sity, ktoéra ttok rzuca o Scianke cylindra.

Dluzej zatrzymatem sie na zjawisku stuku wy-
stepujgcego przy ttokach aluminjowych, gdyz stuk
ten powstaje nadzwyczaj czesto, nawet we wzgled-
nie nowych silnikach — i potegujac sie z czasem,
niepokojem napetnia serca kierowcéw i wiascicieli
samochoddéw. Jednak najczesciej pomimo tego stu-
ku, silnik pracuje rowniez sprawnie i poza zarzuca-
niem niekiedy Swiecy oliwa, najmniejszego nie spra-
wia kiopotu. Bardzo waznem jest wiec zorjentowa-
nie sie i zidentyfikowanie tego stuku, gdyz nawet
najbardziej dbaty o swdj samochdd wiasciciel, moze
spokojnie jezdzi¢ ze stukajgcym w ten sposob sil-
nikiem, i czeka¢ normalnego uzycia catego mecha-
nizmu, by przeprowadzi¢ naprawe i usungc ten stuk.
Zresztg doda¢ tu jeszcze musze, iz stuk ten nie-
winny, trudno jest usungé. Zastgpienie zuzytego
ttoka tylko na krotki czas najczesciej usuwa stuk,
nawet w wypadku, gdy zastapi¢ ttok przez inny o
zwiekszonej S$rednicy. Radykalnym tedy $rodkiem
bedzie przetoczenie, wzglednie przeszlifowanie cy-
lindréw, dla usuniecia owalizacji. Zresztg gatunek
zeliwa, z ktérego odlano cylindry, gra tu kapitalng
role. Zbyt miekki metal bedzie powodem stale
powtarzajgcej sie szybkiej owalizacji, co przy tto-
kach aluminjowych zwlaszcza, ujawni sie w hata-
Sliwosci silnika.

Dzisiejsze wysitki fabrykantéw idg wilasnie w
kierunku ulepszenia gatunkéw zeliwa i zastgpienia
aluminjum przez nowe lekkie stopy o zblizonym do
zeliwa wspotczynniku rozszerzalnosci. Forma tlo-
ka jest réwniez przedmiotem licznych poszukiwan.
Dzi$ juz spotykamy bardzo czestokro¢ misterne tto-
ki zprasowywane jak np. u Delage‘a z lekkiego sto-
pu z zeliwem lub stalg. Wysokos¢ tloka zcstaje
znacznie powiekszong dla zwiekszenia powierzchni
przylegowej. Jednym stowem Kkonstruktorzy nie
zaniedbujg tego problemu, jakim jest usuniecie
szybko wystepujgcego stuku w cylindrach przy tto-
kach lekkich.

Do kategorji stukow niewinnych zaliczy¢ nalezy
jeszcze wystepujgcy w niektdrych silnikach, zwia-
szcza szybkoobrotowych stuk, wskutek niezapalania
jednej Swiecy. Stuk ten tatwo jest zidentyfiko-
waé, gdyz zmienia sie wtedy kadencja wy-
buchéw, silnik gorzej ciggnie, jednem stowem
wystepujg wszystkie znane objawy pracy na 3
wzglednie na 5 lub 7 cylindrach. Jednak, jak mo-
wie, tylko w niektérych silnikach zjawisku temu
towarzyszy pewien stuk. Przewaznie uszkodzenie
Swiecy nie zwieksza hatasliwosci silnika, lecz powo-
duje zmiane kadencji, ktora przy -cichobieznych,
wielocylindrowych  silnikach jest dosy¢ trudng dc
uchwycenia. W tym wypadku ucho muzykalne bez
poréwnania predzej wyczuje réznice w normalnym
brzmieniu silnika, od ucha ,.dzikiego". Uszkodze-
nie swiecy lub jej zaoliwienie jest oczywiscie baga-
telkg wsréd roznych niedomagan silnika; kilka se-
kund wystarcza do zamiany niepalacej Swiecy, a zna-
lezienie winowajcy przy dzisiejszych Swiecacych a-
paracikach kontrolnych jest bardzo tatwem. Dla
tego ten rodzaj dzwiekdw zaliczam rowniez do ka-
tegorji niewinnych.

+ Jest jednakze cata orkiestra dzwiekéw niebez-
piecznych, caly marsz pogrzebowy wydzwaniajacy
memento mori silnikowi. Analiza dzwiekéw tych
i ich przyczyn zajme sie w nastepnym artykule.

Mn.
(C. d. n)
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Rys. 127. Samochod wysc gowy Talbot — Grand Prix A.C.F.

Samochod wysScigowy Talbot

chody wyscigowe od szeregu lat wygrywaja

bezkonkurencyjnie wszystkie wyscigi  swej
kategorji, przygotowata obecnie nowe wysScigowki
pottoralitrowe, przeznaczone do uczestnictwa w
wielkich, klasycznych wys$cigach tegorocznego sezo-
nu. Samochody te, konstrukcji inzyniera Bertarione,
majg nastepujgce dane charakterystyczne: podwozie
bardzo niskie, posiada wysoka, oryginalnej, krato-
wej budowy rame, ktdra stanowi zarazem cze$c
szkieletu karoserji, Z przodu podwozia umieszczo-
ny jest silnik osmiocylindrowy w jednym szeregu,
0 wymiarach cylindréw 56 X 75,5 mm., tworzacy je-
den blok ze skrzynka szybkosci, zaopatrzong w czte-

FABRYKA Talbot, ktorej pottoralitrowe samo-

ry biegi naprzéd i jeden w tyt. Silnik ten posiada
dwa waly rozrzadcze, umieszczone nad gtowicami
cylindréw i uruchomiajgce po dwa zawory na cylin-
der. Zapalanie uskuteczniajg dwa magneta Bosch,
umieszczone obok siebie z tylu silnika. Sprawne
smarowanie zapewniajg dwie pompy smarowe. Wat
korbowy sktada sie z dwoch czesci. Kompresor ty-
pu Root umieszczony jest z przodu karteru i dobrze
chtodzony przez szerokie zeberka. Dokiadna pojem-
nos¢ cylindrow wynosi 1485 cm.3.

Godnem jest uwagi, ze silnik zostat umieszczo-
ny nie na osi podtuznej podwozia, ale nieco na le-
wo, Przesuniecie to pozwala na bardzo niskie
umieszczenie miejsca kierowcy w Kkaroserji, gdyz
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nie przechodzi pod niem wat kardanowy, Dzieki
temu i cata karoserja jest niezmiernie niska; naj-
wyzszy jej punkt jest wzniesiony zaledwie na 85 cm.
od ziemi. Procz tego przesuniecie silnika wzgle-
dem osi podtuznej podwozia daje kilka innych udo-
godnien technicznych.

O$ przednia skiada sie z dwdch nieruchomych
czesci, potgczonych posrodku; przedstawia ona w
widoku z przodu ksztalt bardzo rozchylonej litery
V. Hamulce systemu Perrot na wszystkie cztery
kota. Resory z przodu majg po pie¢ pidr, tylne po
siedem. Zawieszenie uzupeiniajg naturalnie amor-
tyzatory Hotford, Kota Rudge. Pneumatyki Dun-

lop o $redniem cisnieniu wewnetrznem. Ciezar
kompletnego wozu wynosi 715 Kkg.
STANISLAW SZYDELSKI.

Problem

tak wysokim, metody fabrykacji poszczegélnych

czesci sg tak udoskonalone i technologja meta-
li postgpita tak naprzéd, ze obstuga samochodu nie
natrafia na takie niespodzianki jak np. pekanie pew-
nych czesci sktadowych i zwigzane z tem wypadki.

Bezpieczenstwo w samochodzie zalezy wiec

DZISIEJSZY stan techniki samochodowej jest juz

Jraxn.xilca servo

Hispano -"Sinza

Rys. 128. Szemat dziatania hamulca Hispano - Suiza, A beben.
B -szczeki, C. podstawka, D — pedat, z kostkg rozpierajaca,
F. Slimacznica, Q — beben wyréwnywacza hamulcow.

Zbiornik benzyny miesci sie z tylu podwozia.
Chtodnica jest silnie przechylona ku tylowi, co w
potaczeniu z nieco znizajgcg sie maskg, daje na
pierwszy rzut oka wrazenie nieomal klasycznego
przodu Renaulta. Przechylenie chiodnicy zmniej-
sza w znacznym stopniu opoér czotowy samochodu
i nadaje mu efektowng linje rasowej wyscigowki.

Pierwszy wystep nowych samochodéw Talbot
nastgpi w dniu 27 czerwca, w wyscigu o Grand Prix
Automobilklubu Francji w autodromie Miramas.
Jako kierowcy tych pieknych wozéw wyznaczeni
sg trzej Swietni mistrze: Segrave, Divo i Moriceau.

Mak.

hamulcow

juz tylko od tatwosci manewrowania, od tego czy sa-
mochdd dany jest dobrze obliczony pod wzgledem
tatwosci kierowania, brania skretéw i t. p. Do fat-
wosci manewrowania samochodem musimy tez zali-
czy¢ moznos¢ szybkiego przechodzenia na duzg szy-
bkos¢ samochodu (elastycznos$c¢ silnika) oraz moznos¢
szybkiego i pewnego zatrzymywania samochodu. Za-
lety wyzej wymienione umozliwiajg
nam pelne korzystanie z mocy sil-
nika, gdyz w razie zatrzymania mo-
zemy. predko uzyska¢ z powrotem
duzg szybkos$¢, a nastepnie korzystac
w calej petni z tej szybkosci majac w
kazdej chwili moznos$¢ szybkiego za-
trzymania samochodu na najkroétszej
przestrzeni.

Widzimy wiec,, ze dla uzyskania
duzej szybkosci Sredniej naszym sa-
mochodem musimy mie¢ nadzwyczaj
pewne i skuteczne hamulce, gdyz ina-
czej mimo silnika o duzej mocy i ela-
stycznego nie bedziemy mogli go wy-
korzysta¢ poniewaz proste poczucie
bezpieczenstwa nam na to nie poz-
woli. Szybko$¢ samochodbéw wzrosta
w ostatnich latach ogromnie. Samo-
chod ciaggnacy ponad setke kilome-
trow nie stanowi nic nadzwyczajne-
go, jednak setki te| nie mozemy wy-
korzysta¢, gdyz nigdy nie wiadomo
kiedy zobaczymy na drodze $pigce-
go na wozie woznice, ktoéry odrazu
zniweczy nam nasze kilometrozercze
zamiary. Hamulce nalezycie obliczo-
ne i pewnie dziatajgce pozwolg nam
na zatrzymanie smochodu nawet w
razie najwiekszej niespodzianki i dla-
tego dzisiaj dgznoscig konstruktorow
jest udoskonali¢ je jaknajwiecej.

Hamulce samochodowe majg po-
trcjne zadanie a mianowicie: utrzy-
ma¢ samochdd na miejscu w czasie
postoju niezaleznie od terenu, a wiec
czy to na rownej drodze, czy tez na
pochytosci jak najbardziej stromej,
umozliwi¢  zmniejszanie szybkosci
samochodu podczas jazdy i zatrzy-

dziatania
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ma¢ go na przestrzeni jak najkrot-
szej bez wzgledu na szybkos$¢ i wre-
szcie pozwala¢ na zwalnianie biegu
na pochytosciach chociazby jaknaj-
dtuzszych.

Aby tym wyliczonym powyzej
zadaniom podota¢ powinien dobry
hamulec odpowiada¢ nastepujacym
warunkom:

Hamowanie powinno by¢ naj-
energiczniejsze bez potrzeby wiel-
kiego wysitku kierowcy, wzglednie
kierowczyni.

Skutek hamowania powinien by¢
proporcjonalny do wysitku szofera
wywieranego na ten pedat czy tez
dZzwignie, wzglednie powinna zacho-
dzi¢ proporcjonalno$¢ pomiedzy po-
tozeniem pedatu a skutkiem hamo-
wania jak to jest np. pomiedzy poto-
zeniem akcelatora a otwarciem prze-
pustnicy chociaz w tym drugim wy-
padku wysitek jest zawsze jednako-
wy

Hamowanie nie powinno nigdy doprowadzac¢ do
unieruchomienia zahamowanych kot, gdyz wtedy tar-
cie potoczyste pomiedzy opong a ziemig przeszioby
na posuwiste co ma ujemne skutki na samo hamowa-
nie i na zuzycie opon,

System hamulcéw powinien by¢ prosty, tatwy do
obstugi i regulacji, oraz dostepny w razie potrzeby
zmian lub naprawy.

Hamulce muszg by¢ obliczone z duzym zapasem
skutecznosci, by umozliwialy zupetnie zahamowanie
kot w czasie postoju i by dluzsze nieprzerwane uzy-
wanie nie powodowato zagrzewania sie tychze. Oczy-

hamulec Jylny

hamulec
Jylrry

potaczenie iarbumafara

cylmiar potaczony
* vozolz iacae. m

Rys. 130. Hamulec syst. Westinghause.

wiscie, ze nie mozna wymagaé, by hamulce wytrzyma-
ty ciggte hamowanie na przestrzeni kilkunasu kilome-
trow w goérach, gdyz wtedy szofer musi przejs¢ na
na inny spos6b hamowania, a mianowicie albo hamo-
wacé naprzemian jednym z namulcow, albo tez hamo-
wac silnikiem przy wytagczonym zapale kombinujgc
wigczanie odpowiednich biegoéw. Niektére fabryki
przewidujg to, wbudowujac specjalne hamulce silni-
kowe jak np, Saurer i Panhard-Levassor.

Skuteczno$¢ hamowania zaleze¢ bedzie oczywi-
scie nietylko od mocy hamulcow, ale tez i od tarcia
jakie zachodzi pomiedzy oponami a ziemig. Jasnem
bedzie Czytelnikowi, Ze nie pomoze najlepszy hamu-
lec, jezeli bedziemy jechali samochodem o zelaznych
obreczach zamiast opon, po gtadkim lodzie. tatwo
jest wykombinowac, ze tarcie potoczyste bedzie zale-
zato od rodzaju materjatéw, jakie sie ze sobg stykajg
(w naszym wypadku guma i nawierzchnia drogi), da-

Rys. 129. Hamulec Hallot, A

.hamulec przedni

/Ssewab re~ulatara Jiamulca ~ervo

beben obrotowy, B klocki,
C — gwiazda.

lej od wagi samochodu i od wielkosci kot. Zaleznosé
ta da sie przedstawi¢ wzorem:

F=fXN:r
gdzie f — wspotczynnik tarcia, N — ciezar dzia-
fajacy w miejscu hamowania ar — promien kota

hamowanego.

W konstrukcjach obecnie uzywanych promien
k6t ma juz swoje tradycje zalezne tez od przeréznych
warunkow jak zwrotnc$¢ samochodu, stato$¢ na za-
kretach i t. p., wiec zmienia¢ ten warunek mozna tyl-
ko w nieduzym stopniu, wspoétczynnik tarcia nie za-

lezy od nas — opony mu-

szg by¢ z gunry a szosa po-

zostanie szosg. Zmieni¢ wiec

mozemy skutecznie tylko
hamulec N 1O jest cigzar w miejscu
przedm hamowania. Przy hamowaniu
na dwa tylne kota uczestni-
czy w hamowanu tylko pe-
wna cze$¢ wagi samochodu
opierajgca sie na tylnej osi.
Przoéd pozostaje bez wptywu.
Dlatego wprowadzenie ha-
mowania na wszystkie 4 ko-
la pozwala zaprzadz -caty
ciezar samochodu do powiek-
szenia tarcia i w tem lezy za-
leta i wazno$¢ hamowania
na cztery kota.

Przy dawniej uzyskiwanych szybkosciach i przy
dawnym matym ruchu samochodowym wystarczaty
zupetnie hamulce na dwa kota. Wystarczajg one tez
jeszcze obecnie u nas, gdyz szosy nasze przynajmniej
w b. KongresGwce nie pozwalajg na rozwijanie du-
zych szybkosci, ale zapewne i w Polsce niedlugo sta-
ng sie one niedostateczne. To samo jest juz wprowa-
dzone i na kolei. Obecne pociggi majg hamulce dzia-
tajace na wszystkie osie danego kompletu wagonow.

Idea ta zresztg nie jest tak bardzo nowa, gdyz
juz w roku 1906 wspominaty o nich pisma ,,Omnia“
i ,,Autocar” i w tym samym roku robione juz byly
préby z hamulcami na przednie kota na samocho-
dach MERCEDES.

Jak wszyscy juz pewnie wiemy, rozrdznia sie
w budowie samochoddéw dwie zasadnicze grupy ha-
mulcow: jedne z nich tak zwane dzwigniowe, wpra-
wiane sa w dziatanie tylko na skutek wysitku doko-
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nywanego przez kierowce, drugie zas mechaniczne
(servo), w ktorych kierowca wprawia je tylko w ruch
a reszte wiecej lub mniej posrednio, wykonuje silnik.

Dla pierwszego systemu zdaje sie nie potrzeba
objasnien. Szofer naciskajac pedat czy dzwignie,
dzieki sile swych rgk czy tez ndég, powoduje hamo-
wanie. Wyobrazmy sobie szofera, ktory jedzie w go-

Rys. 131. Hamulec hydrauliczny.

rzystej okolicy i musi to robi¢ z matemi przerwami
przez pare godzin, to tatwo zdamy sobie sprawe, ze
sie biedaczysko troche zmeczy. Wyobrazmy sobie te-
raz taki system., w ktorym silnik pompuje do duzego
zbiornika powietrze. Powietrze to jest silnie zgesz-
czone i wywiera nacisk na sciany naczynia, Gdybys-
my teraz w naczyniu tem dali cylinder i ttok jego po-
taczyli z mechanizmem dzwigni hamulcowych tak, ze
przy otwarciu kurka do cylindra wesztoby powietrze
i naciskajgc ttok powodowatoby wprawianie hamul-
cOw w ruch, to mielibySmy typowy przykiad ha-
mulca mechanicznego, gdyz w tym wy-

padku szofer potrzebowatby tylko o-

twiera¢ kurek doprowadzajacy powie-

trze do ttoka. Jezelibysmy jeszcze tak

urzadzili kurek, by mozna byto regulo-

wac cisnienie w cylindrze, to mielibys-

my hamowanie proporcjonalne do poto-

zenia kurka, jeden z kardynalnych wa-

runkéw kazdego hamulca.

Rozpatrzmy szczegdtowo warunki w
jakich dziata hamulec dzwigniowy, wpra-
wiony w ruch za pomocg pedatu nozne-
go. Zaczne tutaj, ze jest to hamulec naj-
wygodniejszy, gdyz szofer w kazdym,
najgorszym nawet wypadku, ma jedng
noge wolng by wprawi¢ w ruch hamu-
lec nozny. Nie potrzebuje on przy tem
odrywac ani rgk od kierownicy, ani tez
drugiej nogi od sprzegta. Dla uproszcze-
nia sprawy i nie obcigzania gtowy roz
maitemi stosunkami! dzwigni i t. p. prze-
prowadzmy nastepujace, jasne rozumo-
wanie. Przypusémy, ze pedat hamulca
noznego odbywa droge wynoszaca 100
mm. od miejsca, w ktérem hamulec jest
nieczynny do miejsca, w ktdrem zaczynajg dziata
hamulce. Szczeki czy tez taSmy hamulcowe powinny
dajmy na to, odstawa¢ na 1 mm. od bebnéw hamul-
cowych w razie spoczynku. Wynika z tego rozumo-
mowania, ze dla spowodowania poruszenia szczek

Rys. 132.
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hamulcowych o 1 mm., pedat hamulcowy musi przejs¢
100 mm. Stosunek wiec przeniesienia we wszystkich
dzwigniach od pedatu do szczeki musi wynosi¢ 1:100.
W praktyce jest on zwykle mniejszy, a oprocz tego
musimy wzig$¢ pod uwage straty na tarcie we wszyst-
kich przegubach i polgczeniach dzwigni i ciegiet.

Przypusc¢my teraz, ze szcfer moze wywiera¢ na
pedat hamulca nacisk staty okoto 30 kilogramow
wskutek czego nacisk na beben hamulcowy wyniesie
3.000 kg. Wiecej jak 30 kilograméw nie moze szofer
przecietny wywiera¢ na pedat jezeli wezniemy pcd
uwage, ze nacisk ten musi trwac¢ czasem przez dtuz-
szy czas, ze jest nieraz nieprzewidziany i szybki i t. p.

Przy wysciotce ,,Ferodo" na szczekach mozna
przypusci¢, ze wspoétczynnik tarcia wyniesie 0,4 czy-
li, ze te 3.000 kg. nacisku na beben da nam jako stycz-
ny opor tarcia na obwodzie bebna 3000X0,4=1.200
kg. Jezeli stosunek $rednicy két do Srednicy bebnow
wyniesie 2,5, co jest cyfra przecietna, to jako skutek
hamowania otrzymamy 1.200:2,5 czyli 440 kg.

WspomnieliSmy juz, ze maksymalne hamowanie
zalezy od wspotczynnika tarcia. Wspdtczynnik ten
wynosi $rednio potowe ciezaru biorgcego udziat w
hamowaniu. W naszym wpadku moglibysmy wiec
wykorzysta¢ maksymalne hamowanie dla samocho-
du posiadajgcego hamulce na wszystkich 4 kotach
tylko wtedy, gdyby ciezar tego samochodu nie prze-
nosit 880 kg.

Widzimy wiec, ze w systemie posiadajacym be-
bny bezposrednio na wszystkich kotach przy wysit-
ku hamowania nie wiekszym nad 30 kg. mozemy
uzyska¢ maksymalne hamowanie, ktore wykorzystu-
je cate tarcie samochodu na podtozu,, tylko dla samo-
chodéw wazacych ponizej 880 kg.

Sprobujemy teraz wykorzysta¢ hamulec osadzo-
ny na wale kardana za skrzynka biegow, ktory dzi$
przewaznie zostaje zarzucony, gdyz niszczy przeguby
i tryby. Damy wiec bebny hamulcowe na kotach prze-
dnich i taki sam co do wymiarow jeden beben na wa-
le kardana. Przyjmujemy dla ufatwienia rachunku,
ze potowa ciezaru samochodu spoczywa na czesci
ktoéra posiada hamulce na kotach przednich, a poto-

Przekr6j przedn ego hamulca Perrot na sam. Delage.

wa na czesci z hamulcem kardanowym, (w rzeczy-
wistosci tak nie jest) a nastepnie przyjmujemy tez,
ze koto zebate talerzowe posiada 60 zebéw, a tryb
stozkowy — 15, czyli ze stosunek przeniesienia po-
miedzy watem kardana a kotami tylnemi wynosi



Nb 6 A

1 ; 4. Skuteczno$¢ hamulca rosnie proporcjonalnie
wraz z wzrostem obrotow czesci hamowanej. Wedle
powyzej podanych tosunkdéw roztozymy z poprze-
dniej sity 1200 kg., ktére mozemy uzyskac¢ przy 30Kkg.
nacisku tak, by 4 czesci szty na hamulce przednie, a
1/5 na hamulec kardanowy. Beben hamulca kardano-
wego obraca sie 4 razy szybciej, niz bebny na wa-
tach.

Wypadnie wiec 960 kg. na przéd, a 240 kg. na
hamulec kardanowy. Poniewaz obraca sie on 4 razy
szybciej wiec i skutecznos¢ jego bedzie 4 razy wie-
ksza, co da nam 4 X 240 — 960 kg. Widzimy wiec,
Zze na obie osie dziatamy z tak samo skutecznemi
hamulcami. Razem otrzymamy na obie osie:

7. 2900 e kg'
co w mysl wyzej powiedzianego daje nam moznos$¢
wykorzystania maksymalnego hamowania dla samo-
chodoéw dwa razy ciezszych, czyli wazacych do 1536
kg-

S. L. I. M.

Jezeli redukcja w napedzie bedzie wiekszg co
obecnie zwykle ma miejsce np. bedzie 1 : 5, to wtedy
samochéd wazy¢ moze do 1600Kkg.

Powyzej tego ciezaru nie mozemy przy hamul-
cach dzwigniowych, pracujacych z wysitkiem szofe-
ra, wynoszacym sredni 30 kg. wykorzysta¢ ma-
ksymalnego hamowania, w ktérem zastosowaé¢ moz-
na cale tarcie na jakie samochdd natrafia na podtozu.

Reasumujac nasze wywody mozemy sobie $Smia-
to i jasno powiedzie¢, ze hamulce dzwigniowe nada-
ja sie przy samochodach posiadajgcych hamulce tyl-
ko na kotach o ile samochody te nie sg ciezsze po-
nad 900kg. Oczywiscie wazne to jest tylko dla samo-
chodéw szybkich, gdzie koniecznem jest wykorzysta-
nie catego tarcia.

Przy hamulcach kombinowanych gdzie kota
przednie hamowane sg za pomocg bebnéw zlgczo-
nych z kotami, a tylne za posrednictwem bebna na
wale kardana mozemy wykorzysta¢ catkowite tarcie
przy samochodach do wagi 1600 kg.

Wszystkie te dane sg przyblizone i zalezne w
duzym stopniu od konstrukcji — jednak z wyliczen
powyzszych wida¢ po pierwsze, ze niestusznem jest
rugowanie hamulcow na wale kardana, gdyz sg one
znacznie skuteczniejsze, a po drugie zda¢ sobie mo-
zna doskonale sprawe z koniecznosci zastapienia si-
ty szofera przez site idacg od silnika a wiec wiekszg
i regularniej dziatajaca.

Tu wiasnie wybijajg sie na pierwszy plan wszel-
kie hamulce mechaniczne typu servo, czy to poru-
szane dzieki rozrzedzeniu panujgcemu w rurze ssa-
wnej (syst. Dewandre i Westinghouse), czy tez na za-
sadzie posredniego dziatania silnika. Koncepcje ta-

kie umozliwiajg uzyskiwanie znacznie wiekszych sit
bez wysitku szofera i dajg moznos¢ otrzymywania
maksymalnego hamowania.

Dla orjentacji Czytelnika podam tu kilka syste-
moéw hamulcéw mechanicznych.

Hamulec mechaniczny syst. Hispano - Suiza
(rys. 128) dziata w sposéb nastepujacy:

Beben A napedzany jest przez silnik. Beben ten
obraca sie na wale umocowanym w poprzek Kkierun-
ku jazdy i posiada z drugiej strony slimacznice F.
Slimacznicg tg napedza s$limak osadzony na wale
idgcym od silnika. Beben A jest wilasciwie bebnem
hamulcowym w ktérym wewnatrz osadzone sg wah-
liwie dwie szczeki hamulcowe B. Kazda ze szczek
moze wahac sie dokota kotkéw C. Koiki te osadzo-
ne sg diametralnie na podstawce, ktdra ze swojej
strony jest tez osadzona na wale wspotsrodkowym
z watem na ktorym osadzony jest beben A.

Pedat hamulcowy potgczony jest z kostka roz-
pierajaca D. Wat pedatu z kostka jest przedtuzeniem

watu podstawki C jednak dziata niezaleznie. Gdy
szofer nacisnie na pedat — powoduje rozpieranie
szczekB. Szczeki te zaczynajg hamowaé beben A.
Beben ten napedzany od silnika zaczyna znowu ob-
raca¢ podstawke C i jej 0$. O$ ta posiada wewnatrz
na przedtuzeniu beben G. Wewnatrz bebna osadzone
sg dwa satelity zazebione z trybami. Tryby te pota-
czone sg z cieglami hamulcéw. Dzieki takiej konstruk-
cji dZzwignie hamulcowe zostajg przesuniete i nacigga-
ja ciegta z sita zalezng od tego, jak silnie naciska szo-
fer na pedal, gdyz wtedy tem wiecej bedzie beben
A napedzat podstawke C. Wiasciwe hamowanie spet-
nia tu naped silnika, a szofer wprawia tylko w ruch
hamulec na bebnie A. Oczywiscie, ze nacisk na pedat
musi by¢ przerywany, gdyz inaczej hamulce dziata-
tyby za gwattownie. Dzieki zastosowaniu satelitow
i dwu trybow, mamy tu rownoczesnie wyréwnywanie
nacisku na obydwa hamulce na wypadek gdyby zuzy-
cie obydwu byto nieréwnomierne.

Hamulec powyzej opisany moze jednak dopro-
wadzi¢ do catkowitego zatrzymania két hamowanych
a wiemy juz o tem, ze jest to niepozgdane. Zjawiskom
takim zapobiega hamulec systemu H a 11 o t (rys. 129).
Hamulec ten reguluje nacisk w ten sposob, ze nie do-
puszcza nigdy do zablokowania két. Regulator ten
sktada sie z hamulca taSmowego,, ktory dziata na be-
ben A. Beben ten nie jest jednak potgczony na state
z kotem hamowanem, tylko za posrednictwem bar-
dzo przemyslnie skonstruowanego przyrzadu. Na ko-
le regulujgcem hamowanie servo a wiec napedzanem
przez silnik, umocowana jest na state gwiazdaC, Po-
miedzy ramionami gwiazdy osadzone sg klocki B
zrobione z materjalu ciezkiego i wyscielone na ze-
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wnatrz (materjatem ciernym. Dalej osadzony jest
obrotliwie beben hamulcowy A. W razie ruchu obro-
towego gwiazdy C klocki B przylega¢ zaczynajg do

Rys. 135. Przedni hamulec sam. Talbot wyscigowego.

bebna A dzieki sile odsrodkowej, i wtedy hamulec
taSmowy moze dziata¢ hamujgco na beben A.
Na wypadek gdy hamowanie staje
sie tak intensywnem, ze doprowadza
do znacznego zwolnienia obrotow
gwiazdy C, sita odsrodkowa przesta-
je dziata¢, klocki nie trg o beben i
wtedy beben obraca¢ sie zaczyna
niezaleznie od gwiazdy, no i hamu-
lec przestaje nacigga¢ ciegta ozna
czone na rys. 2. Hamulec servo
H.a.l.l.o.t moze wiec stuzy¢ wybor-
nie w kazdym systemie jaiko regula-
tor nie dopuszczagcy nigdy do kom-
p’ctnego zablokowania kot.
Na zupetnie innych zasadach o-
parte sg hamulce systemu Westing-
house i Dewandre.
Zamiast wykorzysta¢ obroty sil-
nika zastosowuje sie tu rozrzedzanie
panujace w rurze ssawnej w momen-
cie kiedy przepustnica jest zam-
knieta. Od rury ssawnej prowadzi
przewod (rys. 130) do specjalnego
cylindra w ktérym porusza sie tlok. Korbowdd
tego ttoka potaczony jest z dzwigniami i ciegtami
hamulcowemi. Razem z cylindrem potgczony jest roz-
dzielacz, ktory za posrednictwem pedatu hamulcowe-

go powoduje wieksze lub mniejsze rozrzedzenie w
cylindrze a przez to silniejsze lub stabsze hamowa-
nie. Rozdzielacz dziata jednocze$nie i na przepustni-
ce, ktérg mniej lub wiecej zamyka.

We wszystkich opisanych dotychczas hamul-
cach mechanicznych zastepowalismy wysitek szofera
jakiems$ zrodtem sity idgcem z silnika, jednak mecha-
nizm ciegiet i dzwigien pozostawat.

Ciegta takie czesto trzeba regulowac, a potacze-
nia ich zuzywajg sie szybko, powodujac rézne szme-
ry i dzwieki podczas jazdy. Dalszem ulepszeniem
bytoby wiec zastgpienie ich czern$ mniej narazonem
na zuzycie. Zalety takie posiadajag hamulce hydrauli-
czne stosowane teraz coraz wiecej na samochodach
szczegOlnie amerykanskich. Zasada jest taka, ze spe-
cjalna pompka oliwna poruszana przez silnik pompu-
je oliwe bezustannie. W razie potrzeby hamowania
kierujemy tg oliwe do przewoddéw wiodgcych do po-
szczegblnych hamulcéw, gdzie dziata ona na thoki,
ktore poruszajg hamulce. Dzieki zastosowaniu rurek
niema tu zadnych czesci trgcych a wiec i zuzycia tak
powszechnego przy ciegtach.

Wyliczone powyzej systemy nie wyczerpujg by-
najmniej kwestji hamulcéw, i wysitki konstruktorow
idg dalej w kierunku ich ulepszenia i uczynienia pro-
stemi w konstrukcji i niezawodnymi.

136. Hamulce systemu Autro - Dajnler, A. D. M.

Rozwiazanie kwestji hamowania w mysl postu-
latbw wyjasnionych w artykule niniejszym, bedzie
jednym z ostatnich krokéw, jakiemi kroczy dzisiejsza
technika samochodowa.

ZAPRASZAMY

DO ODWIEDZENIA NASZEGO SALONU WYSTAWOWEGO

PLAC NAPOLEONA Nb 1

TEL. 168-70 i 98-71

PRZEDSTAWICIELSTWO:

,ELIBOR"* Sp. Akc. Handl.-Przem.

L. J. BORKOWSKI"

WARSZAVWVA

Oryginalne czesci zamienne stale na skitadzie
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Poco przeptacac?

Ulepszony samochéd turystyczny Ford jest samochodem odpo-
wiednim dla kazdego; jest to samochéd elegancki i tani. Wy-
dajnos¢ i oszczednos¢ jego znane sg na catym Swiecie. Posiada
on zgrabne linje, niski punkt ciezkosci, szerokie i wygodne
siedzenia dla 5 oséb, elektryczny uruchamiasz i o$wietlenie, sta-
lowa karoserje w réznych kolorach, motor o sile 12 KM i odpo-
wiada pod kazdym wzgledem wymaganiom ludzi wybrednych.

Wszelkich informacji i prospektow
udzieli oraz jaknajchetniejl zade-
monstruje samochéd kazdy upo-
wazniony przedstawiciel Forda.

UPOWAZNIENI PRZEDSTAWICIELE FORDA
we wszystkich wiekszych miastach Polski

P. 56.



196 A U T 0

SPOLSKA LINJA LOTNICZA"

PRZEWOXZ=:

PASAZEROW — POCZTY - TOWAROW
INFORMACJE:

Warszawa, Telefony: 9-00 i 8-50 Gdansk, Telefon 415-31
Lwow, » 6-10 i 22-75 Wieden, Telefony 75-5 75
Krakow, ” 32-22 i 35-58 i 45 4-62.
UWAGI: Komunikacja codzienna z wvwyjatkierm niedz=ziel.

DOSTAWA POCZTY | PRZESYLEK W TYM SAMYM DNIU.

Dowo6z do i z lotniska z wyjatkiem w Warszawie | Gdansku uwzgledniono w cenie biletu.

zawierajgcych
komplet zapasowych
zar6wek dla
samochodow\
dostarczamy je do
wozow wszelkich
tVDOW.

PIERWSZA KRAJOWA
FABRYKA AKUMULATOROW

£ R G S

wht inz. GOLDE

WARSZAWA

ELEKTORALNA Nr. 10.
TELEFON Nr. 193-59.

Poleca wszelkiego rodzaju akumulatory (typy
normalne, Bosch‘a, Fiata, Dodge‘a, Cadillaca i inne) z diugoletnia praktyka poszukuje
do oswietlania starteru, zapalania etc. Pojemnosc¢ posady. Oferty do Adm. ,Auta"
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N? 6

SZOFER-MECHANIK

6.



N» 6 A

Silniki

ne w Ameryce, kraju wszelkich

sportow wodnych, przenosne silniki
do todek ,,Elto", stanowig wygodny i pra-
ktyczny s$rodek lokomocji, dostepny naj-
szerszym warstwom, dzieki swej niskiej
cenie i tatwosci obstugi. Silnik , Elto”
zatozony by¢ moze do kazdej bez wyjat-
ku todzi, ktérg zamienia na t6dz motoro-
wa, nhie ustepujgcg pod wzgledem szyb-
kosci i wygody normalnej todzi ze statym
silnikiem, a przewyzszajgcg ta ostatnig
tatwoscig prowadzenia i oszczednoscia.

Silnik ,,Elto*, zbudowany przez zna-
nego w tej dziedzinie konstruktora Ole
Evinrude, jest silnikiem dwutaktowym,
dwucylindrowym, o cylindrach horyzontal-
nych, dajgcym moc 3 KM. przy 1400 obr.
na min. Chiodzenie posiada wodne, przy-
czem role pompy odgrywa nhapedzana
przez silnik Sruba, wprawiajacg t6dz w
ruch. Smarowanie uskutecznia sie przez

N iezmiernie rozpowszechnio-
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dodanie pewnej ilosci smaru do benzyny,
co niezmiernie ufatwia obstuge. Zapala-
nie typu Atwater Kent. Rozruszanie od-
bywa sie przez zakrecenie zaopatrzone-
go w raczke, a umieszczonego poziomo na
wierzchu silnika, kota rozpedowego. Na-
ped dwuramiennej Sruby uskuteczniony
jest za pomocg pionowego watu i stozko-
wych koét zebatych, przyczem caly mecha-
nizm pracuje pod szczelng przykrywa.
Z tyhu silnika miesci sie ster, uruchamia-
ny przy pomocy linek; daje to moznos¢
wygodnego sterowania z kazdego- punktu
todzi. Dobre umocowanie silnika na todzi
zapewniajg diugie tapy i sruby z talerzy-
kami, jak w maszynkach do miesa. Cal-
kowita waga silnika, wraz z zapasem ben-
zyny na dwie godziny jazdy wynosi 50
funtéw. Wymiary silnika sg 24X35X91
cm, tak ze miesci sie on w niewielkiej
skrzynce i z tatwoscig przenoszony by¢
moze z miejsca na miejsce.

Dwutaktowy silnik nowej konstrukcji

Konstruktor angielski Romanelli zbudowat osta-
tnio nadzwyczaj ciekawy i oryginalny model dwu-
taktowego silnika. Zasada dziatania tego silnika
jest widoczna z rysunku. Tiok podobny do butelki
z dtugg szyjka o gtowce na ksztatt krzyza; na po-
wierzchni szyjki zrobiono otwory D.

Przy poruszaniu sie do gory ttok ten, bedac
wydrgzonym wypetnia sie innym, wchodzacym w nie-
go tlokiem B, umocowanym nieruchomo w gornej
czesci silnika.

Wessana mieszanka spreza sie w butelce A przy
pomocy nieruchomego ttoka; wypchang zostaje stam-
tad przez szyjke do gtéwnego cylindra, gdzie spreza
sie na nowo i zapala.

Gazy spalinowe wychodzg przez gtéwne otwory

(C) wypychane z cy-
lindra pod ci$nieniem
nowej dawki mieszan-
ki, wchodzace', do gto-
wnego cylindra z wy-
drgzonego ttoka o bu-
telkowej formie.

Swieca umieszczona
jest z dotu.

Na lewym rysunku
ttok wydrazony znaj-
duje sie w swem doi
nem potozeniu, na pra-
wym — w gornem.

W. F.
Rys. 137.

Nowy system olejarki dla szybkoobracajgcych sie czesci

W celu unikniecia roz-
pryskiwania oleju w ole-
jarkach  szybkoobraca'a-
cych sie czesci maszyny,
stosuje sie zagranicg spec-
jalng olejarke, konstrukcje
ktorej uwidoczniono na ry
sunku.

Olej weciska sie w oli-
wione miejsca za pomoca
sity odsrodkowej obraca-
jacej sie czesci maszyny,
na ktorej olejarka jest
umocowana.

Jak wida¢ na rysunku,
olejarka wkreca sie w o-

maszyny

bracajgca sie czes¢ maszyny; olej wlewa sie przez
otwor szczelnie zamkniety pokrywka (G). Tym spo-
sobem nalany olej trafia do smarowanego miejsca
tylko przez boczny otwodr C i kanaty B i A.

Wewnatrz umieszczony jest ciezki ptywak D, ta-
two poruszajacy sie wewnatrz olejarki dzieki czemu
wskutek sity odsrodkowej, ptywak jest tatwo odrzu-
cany do pokrywki (G) i wyciska niezbedng ilos¢ ole-
ju w kierunku oznaczonym strzatkami do tracej sie
czesci maszyny.

Konstrukcja olejarki jest nieskomplikowana, wo-
bec czego zwykty, nawet maty warsztat samochodo-
wy moze wykonac¢ jg whasnemi Srodkami, zalety za$
jej w stosunku do innych sg widoczne.

W. F.
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O zachowaniu sie w nieszczesliwych wypadkach samochodowych

(tlomaczenie z niemieckiego).

ONIEWAZ wszyscy, niestety, znamy az nadto
dobrze ostry wymiar kar sadéw cywilnych na
kierowcoéw samochodowych, zdawatoby sie, ze

zbytecznem jest i na tem miejscu wspomina¢ o tem.
Opierajac sie jednakze na wielu faktach konkret-
nych, przyzna¢ musimy, iz Kierowca nieraz sam jest
winien temu, iz zostat zasgdzony, a przyczyna tego
lezy w tem, iz bedac zbyt pewnym swej niewinnosci
zamatlo przywigzuje on uwagi do swego wypadku
i dopiero powaznie zajmuje sie swg sprawg, gdy do-
stanie wezwanie sgdowe.

Tak sedziowie, jak i wiadze $ledcze, w rzadkich
wypadkach sg w posiadaniu wtasnych samochodow
i dlatego—moze bezwiednie—stajg po stronie prze-
chodnia (piechura) i z tego punktu widzenia sgdzg
kierowce samochodowego. Gdyby siedziowie sami by-
li wkascicielami i kierowcami samochodow, punkt ich
widzenia bylby, eo ipso, zupelnie innym, gdyz
z wlasnego doswiadczenia wiedzieliby doskonale, jak
czesto przechodzern swem niezrecznem i nieprawi-
diowem zachowaniem sie wystawia na niebezpie-
czenstwo nie tylko siebie, lecz i pasazeréw samo-
chodu.

Tego jednak sedziowie najczesciej nie majg na
wzgledzie. Nie liczg sie oni z tem, iz nieraz przez
raptowne, a nieprzewidziane wejscie przechodnia na
jezdnie, kierowca, chcgc unikngé¢ wypadku, musi ma-
szyne raptownie zwroéci¢ w te lub inng strone, a zda-
rza sie to przewaznie tak nagle, ze kierowca nie jest
w stanie przewidzie¢, czy ewentualnie to raptowne
skrecenie nie zagrozi innym, zupeinie niewinnym,
przechodniom. Nierzadkie tez sg wypadki, iz samo-
chéd skutkiem gwattownego skretu uderzy o jakas
przeszkode, nieraz nawet sie wywroéci, a pasazero-
wie ulegng pottuczeniu.

Dlatego radzilibysmy kierowcom, w ich wiasnym
interesie, powierzy¢ w kazdym poszczegldlnym wy-
padku samochodowym swg sprawe adwokatowi, na-
wet wtedy, gdyby o swej niewinnosci byli oni naj-
zupetniej przekonani. Najkorzystniej bytoby dla kie-
rowcy, gdyby sprowadzi¢ mogt on adwokata swego
zaraz na miejsce wypadku, gdyz jesli ten posiada
juz pewng rutyne w wypadkach samochodowych,
oraz pewne wiadomosci techniczne z zakresu auto-
mobilizmu, to w wielu razach bedzie mogt juz na sa-
mem miejscu wypadku podnie$¢ pewne okolicznosci,
ktore wikadzom S$ledczym wydawac sie mogg bez zna-
czenia, a ktore jednak w sprawie uniewinnienia kie-
rowcy odegrajg role pierwszorzedng — tembardziej,
iz moze on najlepiej osadzi¢, ktdre punkty majg istot-
ng wage dla okreslenia winy. Nieraz bowiem bezpo-
Srednio po wypadku kierowca jest jeszcze tak wzbu-
rzony, iz sklada zeznania w jego przekonaniu unie-
winniajgce go, gdy przeciwnie wiasnie one go obcig-
zajag. Adwokat jednak, ktory wobec danego wypadku
wystepuje zupetnie objektywnie, jest w moznosci te
obcigzajace zeznania, wobec
sie jasno sytuacji, momentalnie
niezgodne z istotnym stanem rzeczy. To samo odnosi
sie i do dalszego przebiegu sprawy. Majgc w prak-
tyce swej X takich przykladow, moze adwokat
z tatwoscig przekonac¢ urzednika, przeprowadzajgce-
go $ledztwo, o niestusznosci jego przypuszczen. A ze

przedstawiajgcej mu ft
przedstawi¢ jako,..'

tatwiej jest przekona¢ poszczego6lng jednostke, niz
caly aeropag sedziow, to jest chyba zupetnie jasnem!

Musimy jednak przyznaé¢, iz gdyby Kierowca
w wielu wypadkach wiecej wagi przywigzywat do
swej sprawy, mogtby z tatwoscig, przez ustalenie
drobnych faktéw przebiegu danego wypadku samo-
chodowego, jeszcze w toku sprawy dowies¢ swej nie-
winnosci, bo przy dzisiejszem stanowisku sadow do
wypadkow samochodowych, prawie kazdy kierowca,
zasiadajacy na tawie oskarzonych wydaje sie wia-
dzom sgdowym bezspornie winnym!

Nietyko jednak w wypadkach, kiedy pasazero-
wie sg ranni, powinien kierowca tak wielkg wage
przywigzywa¢ do danego faktu, ale nawet i witedy,
kiedy tylko martwe objekta uleglty uszkodzeniu.
Praktyczne doswiadczenie uczy nas, iz nieraz na sa-
mem miejscu wypadku zdaje sie, iz sprawa da sig
zalatwic¢ polubownie, za optatg pewnego odszkodo-
wania, tymczasem jednak na tem tle wiasnie powsta-
ja przewlekie i kosztowne procesy. Trzeba bowiem
i 0 tem pamieta¢, iz strona poszkodowana opowia-
da¢ bedzie ,,urbi et orbi” o swym wypadku, tatwo
wiec znajdzie doradcow, ktorzy namawiac¢ jg beda,
by starata sie sprawe wykorzysta¢ i nie godzita sie
na odszkodowanie, ustalone zaraz na miejscu zdarze-
nie, lub je zwiekszata do kwadratu, a poniewaz po-
zornie dat sie wypadek ten bez trudnosci zaraz za-
tatwi¢, zabrakng wtedy kierowcy raptem jakiekol-
wiek $rodki dowodowe. Dlategol dobrze zrobi kie-
rowca, jesli w kazdym poszczegélnym wypadku po-
szuka wiarogodnych swiadkow, ustalajgc réwnoczes-
nie plan sytuacji, jak: ustawienie swego wozu w da-
nej chwili, oddalenie takowego od pewnych nieru-
chomych punktéw, Slady kot w stosunku oddalenia
od trotuaru, dtugos¢ Sladu przy hamowaniu etc.: jesli
chodzi o zetkniecie sie dwoch automobili, to miara
ta powinna by¢ stosowang do obydwu wozéw. Kie-
rowca powinien jednak postara¢ sie o piSmienne po-
twierdzenie jednego lub paru swiadkéw, ze w danym
wypadku zachowat sie prawidtowo; radzilibysmy na-
wet to i w tym wypadku, gdyby policjant byt na
miejscu, gdyz musimy zauwazy¢, ze w wielu razach
po wypadku od policjanta zadne lub zupetnie niedo-
stateczne dane zebra¢ mozna, a jako tlomaczenie
podaje on prawie zawsze, ze poniewaz nikt nie po-
niést obrazenia na ciele, a jedynie zostaty uszkodzo-
ne martwe przedmioty, wiec wypadkowi nie pos$wie-
cit on wiekszej uwagi.

Te wyzej wspomniane zabezpieczenia nie prze-
szkadzajg jednakze polubownemu zatatwieniu spra-
wy miedzy obu stronami — przeciwnie nawet, ta-
kie rzeczowe traktowanie zajscia zyska tylko uzna-
nie dla kierowcy.

Reasumujac wiec to, cosmy wyzej powiedzieli,
radzimy kazdemu kierowcy, przy kazdym wypadku
samochodowym, powiedzie¢ sobie: ,jesli nawet nie-
winnos¢ moja jest wiecej niz pewna, to wkadzom mo-
ze wilasnie wina moja wyda sie oczywistg!'.

Kierowcy uwaza¢ mogg wywody nasze za rze-
czy same przez sie zrozumiate, doswiadczenie jednak
uczy nas, iz wiasnie rzeczy same przez sie zrozu-
miate, bywajg w konkretnych wypadkach zawsze za-
pomijane.
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Oszczedzacz M. K. 3.

role odgrywa daznos¢ konstruktorow, by sil-

niki te w eksploatacji byly jaknajoszczedniej-
sze. Osiggane na tern polu rezultaty sg rdézne, w
zaleznosci od typu, mocy i charakterystyki silnika,
jak réwniez od celu, jakiemu ma on stuzy¢. W no-
woczesnych silnikach samochodéw osobowych o wy-
sokiej sprawnosci, zuzycie benzyny wynosi okoto
220 gramoéw na KM./godz,

Oczywistg jest rzeczg, ze kwestja mozliwie ma-
tego zuzycia benzyny przez silnik samochodowy zna-
lazta zrozumienie przedewszystkiern w krajach nie
posiadajacych zrodet naftowych, w ktéorych jednak
przemyst samochodowy jest powazng gatezig pro-
dukcji kraju.

Osiagniete dotychczas rezul-
taty w wytwarzaniu benzyny
syntetycznej nie majg praktycz-
nej wartosci, zastepowanie za$
benzyny innemi paliwami jest
przewaznie w fazie préb i do-

Swiadczen.

Tendencja budowania jak-
najekonomiczniejszych silnikéw
spalinowych, znalazta dopiero
od niedawna zrozumienie w sfe-
rach technicznych i przemysto-
wych, to tez wiekszo$¢ samo-
chodbéw starszych typéw zuzy-
wa benzyne w iloSci niepro-
porcjonalnie wiekszej od samo-
chodéw najnowszej konstrukcji.

Dlatego tez, majagc na celu zmniejszenie zuzycia
benzyny przez silniki samochodowe, wiele fabryk,
zajeto sie studjowaniem problematu, oraz wyrobem
specjalnych urzadzehn zwanych oszczedzaczami ben-
zyny, ktore moglyby znalez¢ zastosowanie na istnie-
jacych roznych typéw silnikach samochodowych.

Wbudowie silnikbw samochodowych ogromna

oszczedzacz nalezy wkrecié

Whyniki tych prac byly mniej lub wiecej korzy-
stne, zasadnicza jednak trudnoscig byto zbudowa-
nie oszczedzacza uniwersalnego, ktoryby moégt byc¢
zastosowany na kazdym benzynowym silniku samo-
chodowym, niezaleznie od jego mocy, typu i charak-
terystyki.

Znany powszechnie w kotach technikéw oszcze-
dzacz benzyny typu ,M. K. 2% dawat przy jezdzie
na szosie znaczng, bo wynoszacg 30 — 40% oszczed-
nos¢ paliwa, jego jednak strong ujemng byta jak
wiadomo koniecznosé regulowania podczas jazdy, a
w szczegolnosci podczas jazdy miejskigj.

Wynalazkiem o wielkiej doniostosci w tym Kie-
runku okazat sie jednak oszczedzacz typu ,,Uniwer-
sat M. K. 3", dziatlajgcy samoczynnie podczas jazdy
tak miejskiej jak i szosowej i nie wymagajacy zad-
nej regulacji, a zapewniajagcy rownoczesnie ela-
styczng prace silnika, nawet na jego najmniejszych
obrotach. Drugg wielka zaletg oszczedzacza tego
jest moznos$¢ zastosowania go na wszystkich silni-
kach samochodéw osobowych i ciezarowych.

Dziwnem wiec wydaje sie, iz u nas przy dzisiej-
szej drozyznie benzyny, istnieje dotad wielu kierow-
cOw i wiascicieli samochoddéw, nie wiedzgcych o
istnieniu tego prostego i praktycznego urzadzenia,
pozwalajgcego na poczynienie znacznych oszczed-
nosci w eksploatacji samochodu.

Wynalazek ten znalazt donioste zrozumienie w
Ameryce, gdzie oszczedzacz ,,M. K. 3" jest stosowa-
ny z powodzeniem na réznych typach samochoddw.
Znamiennym tez jest fakt, jakoby najnowsze typy
samochodéw Forda miaty by¢ zaopatrzone w ten
typ oszczedzacza benzyny.

Mate zainteresowanie sie dotgd tym praktycz-
nym wynalazkiem szerokich mas kierowcéw i wia-
Scicieli samochodéw ma prawdopodobnie powdd
wobec nieswiadomosci 0 jego istnieniu, lub tez nie-
znajomosci postugiwania sie nim, to tez podam tu
opis budowy, dziatania i regulacji tego oszczedzacza
benzyny.

Oszczedzacz ,,M. K. 3* (Rys. nr, 139), sklada sie
z: 1) kaptura ,,a”, 2) sprezyny ,b", 3) kulki ,,g"
4) kranika ,,d", 5) przeciwnakretki ,,c*, 6) podsta-
wy w ktorej znajduje sie kran. Posiada on otwory:
goérny ,.f“ (w kapturze ,,a"), wewnetrzny ,,h-' (w pod-
stawie oszczedzacza) i boczny ,.e" (w oprawie i kra-
niku).

Spos6b ustawienia oszczedzacza na silniku sa-
mochodowym polega na: 1) wkreceniu oszczedzacza
W rure ssgcg pomiedzy karburatorem, a rozgatezie-
niem tej rury do cylindréw (Przykiad na silniku Ford
rys. Nr. 140), 2) potgczeniu recznego pretu regulatora
z kranikiem ,,d“ (rys. Nr. 139). Gatka preta (rys. Nr. 141

Rys. 143.
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winna by¢ umieszczona nad gatka regulujgca karbu-
rator. Przy potaczeniu preta z kranikiem, nosek na
gatce regulatora winien by¢ zwrdcony w prawo (rys.
Nr. 142), a kranik ,,d“ catkowicie otwarty, otwor
boczny ,,e“ przy tej pozycji jest zamkniety (patrz
rys. Nr. 143).

Dla uregulowania oszczedzacza, nalezy przy o-
twartym kraniku ,,d" (jak na rys. Nr. 143), dokreci¢
kaptur ,,a“ mozliwie wiecej, niezamocowujac go jed-
nak ostatecznie w tem potozeniu przy pomocy prze-
ciwnakretki ,,c“. Nastepnie nalezy sprawdzi¢, jakie
jest dziatanie oszczedzacza przy matych i duzych o-
brotach silnika. W tym celu z poczatku puszczamy
silnik na mate obroty i obserwujemy kulke ,,g".

Poniewaz przy matych obrotach silnika, rozrze-
dzenie panujgce w rurze ssgcej jest znaczne, przeto
kulka pod wptywem réznicy cisnien, bedac wciggana
wl kierunku rury ssgcej (Sciskajac sprezynke ,,b*) doj-

dzie do wewnetrznego otworu
oszczedzacza i zamknie go, nie
dopuszczajac dodatkowego po-
wietrza do rury ssacej (jak na
rys. Nr. 144).

Nastepnie puszcza sie silnik
na $rednie obroty. Przy S$red-
nich  obrotach  rozrzedzenie
znacznie sie zmniejszy i nie be-
dzie w stanie catkowicie poko-
na¢ oporu sprezynki, wobec
czego kulka bedzie odpychana
przez sprezyne, w kierunku
gornego otworu ,,f* oszczedza-
cza i w tym wypadku, powietrze
bedzie sie mogto dostawacé do

rury ssacej przez otwor pomiedzy kulkg a korpu-
sem kaptura ,,a" (ak na rys. Nr. 145).

Gdy przekonamy sie, ze kulka przy matych o-
brotach zamyka otwor ,,h" (jak na rys. Nr. 144), a przy
Srednich stara sie przymkna¢ goérny otwor ,f* (jak
na rys. Nr. 145), nalezy przy srednich obrotach silni-
ka, zacza¢ powoli odkreca¢ kaptur ,a“ mozliwie
wiecej, lecz o tyle, by przy raptownem zamknieciu
doptywu gazu, kulka byla w stanie zamkng¢ we-
wnetrzny otwor ,,h".

Kiedy stwierdzi sie, ze ruchy kulki odpowiada-
ja naszym wymaganiom, t. j. przy matych obrotach
silnika kulka zamyka otwor ,,h* (jak na rys. Nr. 144),
a przy Srednich, prawie domyka otwor ,.f* (jak na
rys. Nr. 145), nalezy dokreci¢ mocno przeciwnakretke
,C“ a to w tym celu, by uniemozliwi¢ odkrecanie
sie kaptura ,,a" i rozregulowywanie sie oszczedzacza
podczas jazdy.

Poniewaz praca silnika na biegu jatlowym jest
nieco inna, niz silnika obcigzonego, nalezy zbadac,
czy dziatanie oszczedzacza podczas jazdy jest iden-
tyczne z dziataniem tegoz podczas postoju auta,
lecz gdy silnik pracuje. Jezeli zauwazymy, ze pod-
czas wolnej jazdy otwor ,,h“ oszczedzacza jest zam-
kniety,, (jak na rys. Nr. 144), czyli, ze niema ssania, a
przy sredniej jezdzie, ssanie powietrza wyczuwa sie,
(Jak na rys. Nr. 145), to mozemy uwazac, ze 0szcze-
dzacz jest uregulowany nalezycie i zapewni nawet
na najwolniejszych obrotach normalng prace silnika
bez przerywania i szarpania.

Uregulowany w ten sposOb oszczedzacz, przy
zupetnie otwartym kraniku ,,d*, pracuje samoczyn-
nie.

Przy jezdzie z szybkoscig zmienng (od 5 do 20
km, na godzine) np. po miescie wskazanem jest sto-
sownie samoczynnego dziatania oszczedzacza, wobec
czego nosek gatki regulatora winien by¢ zwrécony
w prawo (jak na rys. Nr. 142), a kranik ,,d* (jak na
rys. Nr, 143). Przy takiem ustawieniu oszczedzacza,
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osigga sie 15 — 20% oszczednosci w zuzyciu ben-
zyny, silnik za$ nie przerywa nawet na najwolniej-
szych obrotach,, a reczne regulowanie podczas jazdy
jest zupetnie zbyteczne.

Przy jezdzie z wigksza szybkoscig ponad 20 km.
na godz. (szczegdlniej na szosie) dla uzyskania moz-
liwie wiekszej ekonomji, nalezy 1#aczy¢ dziatanie
automatyczne oszczedzacza z dzialaniem recznego
regulatora, (przez wpuszczanie dodatkowego powie-
trza przez boczny otwor ,,e“). W tym wypadku na-
lezy szybko przesuna¢ nosek gatki regulatora recz-
nego w potozenie pionowe, (jak na rys. Nr. 146), a na-
stepnie stopniowo, przesuwa¢ go od potozenia pio-
nowego w lewo; im z wiekszg szybkoscia sie jedzie,
tem wiecej nalezy przesuwac¢ nosek gatki w lewo
(rys. Nr. 147); przy catkowicie otwartym bocznym o-
tworze ,,e“ osiaga sie przecietnie do 40% oszczed-
nosci (potozenie noska i kranu jak na rys. Nr. 148

i 149).

I%rzy przejéciu z duzej szybkosci na bardzo ma-
ta, nalezy przymykac¢ kranik recznego regulatora
(nosek gatki z potozenia lewego przesungé¢ w kierun-
ku do potozenia pionowego), lub przetaczy¢ na dzia-
tanie samoczynne (jak na rys. Nr. 142). Przetaczenie
to nalezy uskuteczni¢ szybko.

Nie nalezy tez pozostawiaC bez potrzeby noska
regulatora w pionowem potozeniu podczas jazdy,
(jak na rys. Nr. 146), gdyz w potozeniu tem (kranik
bedzie jak na rys. Nr. 151), oszczedzacz jest wytaczo-
ny i nie daje ekonomiji.

Korzystanie z doptywu powietrza tylko przez
boczny otwor oszczedzacza bez dziatania samoczyn-

nego (nosek gatki zwrécony w
dot (jak na rys. Nr, 150), a kra-
nik ,,d* (jok narys. Nr. 151), ma
zastosowanie gtéwnie dla hamo-
wania silnika powietrzem, przy
zjezdzaniu z bardzo stromych
gor, przy zupetnie zamknietej
przepustnicy kar bur ator a.
Wopuszczanie powietrza przez
otwor boczny zabezpiecza od
lostawania sie oleju do komory
wybuchowej i zapobiega zaoli-
wieniu $wiec, oraz wybuchom w
thumiku, jak to ma miejsce przy

Rys. 149, stosowaniu wytacznia zapalania
i przymknietej przepustnicy kar-
buratora.

Oszczedzacz  /tgcza sie zupetnie (kranik ,,d*

(jak na rys. Nr. 152), nosek na gatce regulatora obro-
cony w gore, (jak na rys. Nr. 146), przy puszczaniu w
ruch bardzo oziebionego silnika, przy pomocy roz-
rusznika, oraz przy jezdzie po bardzo ciezkiej dro-
dze, np. po piasku, jak réwniez przy wjezdzaniu na
bardzo strome gory i wogdle we wszystkich tych
wypadkach, gdy wydajnos¢ sity motoru musi byc¢
maksymalna,, lub przy remoncie silnika, regulacji kar-
buratora, zaworow i t. p.

Oszczedzacz précz ekonomji w zuzyciu benzyny
ma jeszcze te dodatnie strony, ze przyczynia sie do
lepszej konserwacji silnika, a mianowicie:
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a) silnik mniej sie grzeje, gdyz otrzymuje po-
trzebng ilos¢ dodatkowego powietrza i nie pozwala
na zbyt bogatg mieszanke nawet
w tych wypadkach, gdy karburator
jest nieprawidtowo uregulowany, lub

gdy posiada defekt;

b) oliwa nie spala sie tak inten-
sywnie, co powodue racjonalniejsze
smarowanie, oraz zmniejsza ilos¢
szkodliwego osadu w cylindrach;

¢) -samochdéd mniej dymi i nie wy-
daje przykrego zapachu niedopalonej
benzyny, gdyz benzyna catkowicie
sie spala wewnatrz silnika;

d) unika sie czestej, regulacji igtg karburatora,
w czasie jazdy, co praktykuje wielu kierowcéw w
celu otrzymania ekonomji, co jest szkodliwe, szcze-
golnie przy nieumiejetnej obstudze, gdyz igta i gnia-
zdo w krotkim czasie zuzywajg sie i silnik samo-
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chodu zaczyna pracowac nieprawidtowo, spalajgc
nadmiernie duzg ilos¢ benzyny. Regulacje te usku-
tecznia oszczedzacz, a tym samym chroni inne zespo-
ty od uszkodzenia.

KRONIKA

POLSKI REKORD SZYBKOSCI. Polski klub
motocyklowy zorganizowat w dniu 19 maja na szosie
wilanowskiej pod Warszawsg, proby pobicia polskich
rekordow szybkosci na przestrzeni kilometra o star-
cie z rozbiegu. Proby uwienczyto zupetlne powodze-
nie. Inz. Rychter przebyt kilometr na litrowym mo-
tocyklu Indian w czasie 26,77 sek., co odpowiada
szybkosci 134 km. 480 m. na godzine. Wynik ten sta-
nowi polski rekord szybkosci, gdyz dotychczas
w Polsce zaden pojazd mechaniczny nie wykazat
oficjalnie tak wielkiej szybkosci.

Précz tego p. Heryng na motocyklu A. J. S.
350 cm.3 pobit rekord szybkosci dla swojej kategoriji,
przebywajgc kilometr w czasie 33,08 sek., odpowia-
dajagcym szybkosci 108 km. 893 m. na godzine.

Sedziowali pp.: mjr. tozinski, pptk. Zieleniew-
ski, mjr. Ostruszka, P. Bitschan, reprezentant Auto-
mobilklubu Polski, H. Choinski i inz. Kruwialis, de-
legat komisarjatu Rzadu.

NOWE REKORDY SWIATOWE John Parry
Thomas pobit na torze Brookland w dniu 26 maja,
na swym bolidzie ,,Babs", dwa nowe rekordy S$wia-
towe szybkosci, przebywajgc mile angielskg o star-
cie z miejsca w 36,41 s. (159 km. 113 m./godz.), oraz
kilometr o starcie z miejsca w 25,74 s. (139 km.
850 m./godz.).

Motocyklista angielski Tempie pobit w dniu
20 maja na torze Monthlery, na swym litrowym mo-
tocyklu z wozkiem, dwa rekordy Swiatowe szybko-
ci, przebywajac przestrzen 200 mil. ang, w 2 g, 34 m,
26,08 s., oraz w trzy godziny— 350 km. 705 m.

ZAWODY W STRASSBURGU. W dniu 30
maja rozegrane zostaty na szosie pod Strassburgiem
wyscigi 0 Grand Prix Zjednoczenia Motocyklistow
Francji oraz o Grand Prix Alzacji, dostepny dla sa-
mochodoéw do 1100 cm,3. Do wyscigéw motocyklo-
wych zgtosito sie 29 zawodnikéw, ktoérzy, po zacie-
tej i ciekawej walce, osiggneli nastepujgce wyniki:

Kat, 175 cm.3: (250 km.) — 1. Lemasson (Tho-
mann) 3:03:02,2 (szybkos$¢ srednia na godzine 83 km.
800 m.). 2. Meunier (Alcyon) 3:07:39,2.

Kat. 250 cm.3: (303 km.) — 1. Crabtree (Crab-

tree Special) 3:22:56,6 (szybkos$¢ sSrednia na godzine
90 km. 987 m.). 2. Durand (Terrot) 3:54:38.

Kat. 350 cm.3: (356 km.) — 1. Rolland (Terrot)
3:49:42,4 (szybko$¢ Srednia na godzine 94 km.
367 m.), 2. Zind (Magnat Debon).

Kat. 500 cm.3; (396 km.) — 1. Bennett (Norton)
3:41:18,4, (szybkos¢ Srednia na godzine 108 km.
828 m.), 2. Gillard (Peugeot) 3:42:00,6.

Wyscig o Grand Prix Alzacji wzbudzit bardzo
stabe zainteresowanie, gdyz staneto don tylko 3 sa-
mochody Bugatti 1100 cm.3 oraz 2 cyclecary Sima
Violet 500 cm.3. Wyniki osiggnieto, jak ponizej:

Kat. 1100 cm,3: (462 km.) — 1. Dubonnet (Bu-
gatti) 4:22:52 (szybkos$¢ S$rednia na godzine 115 km.
970 m.), 2. Maggii (Bugatti) 4:31:31.

Kat. 500 cm.3 (264 km.) — 1. Stanton (Sima
Yiolet) 3:18:30.

Rys. 153. Wyscig Boi d‘Or. Sandford na- Sandford.

BOL d‘OR. Pod tg nazwg rozegrat sie po raz
piaty, na szosie w Saint Germain koto Paryza, dwu-
dziestocztercdzinny konkurs wytrzymatosci dla mo-
tocykli, cyclecarow i samochodzikéw, zorganizowa-
ny przez Zjednoczenie Francuskich motocyklistow
i cyclecarzystow. Zawody dla motocykli trwaty od
niedzieli 23 maja do poniedziatku 24, a po ich skon-
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czeniu, w ciggu nastepnej doby odbyt sie konkurs
dla cyclecar6w i samochodzikdw.

Do zawodéw staneto 66 konkurentéw, w czem
32 motocykle, ukonczyto je zas 54, w czem moto-
cykli 27. Pobitych zostato kilka rekordéw Swiato-
wych w jezdzie dwudziestoczterogodzinnej dla réz-
nych kategorji, jak widzimy z ponizszych wynikow.

Mot. 100 cm.3. 1. Barthelemy (Favor) 905 km.
708 m.

Rys. 154. Wyscig Boi d‘Or — zwyciesca Senechal na Senechal.

Mot. 125 cm.3: 1. Vary (La Franeaise Diamant)
1193 km. 358 m, rekord.
Mot. 175 cm.3: 1. Meunier (Alcyon) 1407 km.

836 m.

2. Dupont (Harlette) 1384 km. 527 m.

3. Sourdot (Monet Goyon) 1355 km. 562 m.

Mot. 250 cm.3: 1. Batiford (Jean Thomann)
1274 km, 460 m.

2. Herbe (D. F. R) 1262 km. 874 m.

Mot. 350 cm.3: 1. Renaud (C. P.)
425 m.

2. Pierre (D. F. R) 1305 km. 425 m.

3. Gaussorgues (Monet Goyon) 1199 km. 151 m.

4. Vulliamy (Harley Davidson) 1025 km. 361 m.

Mot. 500 cm.3: 1. Damitio (Sunbeam) 1627 km.
833 m. ogolny rekord motocyklowy.

2. Bernard (Gnome Rhone) 1598 km. 868 m.

3. Andreino (Norton) 1552 km. 524 m.

4. Guy (Rovin) 1483 km. 008 m.

Mot. z woézkiem 600 cm.3 1. Pinney (Triumph)
1056 km. 947 m.

Mot. z wodzkiem 1000 cm.3: 1. Tasse (Harley
Davidson) 1152 km. 807 m,

Cyclecary 350 cm.3: 1. Villard (Yillard) 1228
km. 116 m. rekord,

Cyclecary 750 cm.3. 1. Krebs (D“Yrsan) 1100 km.
670 m.

Cyclecary 1100 cm.3
1691 km. 556 m. rekord.

Sam. tur. 350 cm.3; 1. Herpson (Micron) 1100
km. 670 m.

Sam. tur, 750 cm.3: 1. lvanowski (Ratier) 816 km.
813 m.

Sam. tur. 1100 cm,3. 1. Bollack (B. N. C.) 1627
km. 833 m.

2. Colas (D. F. P.) 1587 km. 282 m.

3, Antony (Antony) 1419 km. 285 m.

1459 km.

1. Sandford (Sandford)
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Sam. sport. 350 cm,3: 1, Forgois (C. M.) 550 km.
359 m,

Sam. sport. 1100 cm.3: 1. Semirot (B. N. C.) 1564
km. 110 m.

Sam. wys$¢. 500 cm.3. 1. Stanton (Sima Violet)
828 km. 399 m.

Sam. wys¢. 750 cm.3:
1564 km. 110 m.

Sam. wys$€. 1100 cm.3 1. Senechal (Senechal)
1940 km. 655 m., ogdlny rekord kon-
kursu.

2. Marguerite (Marguerite) 1679
km. 970 m.

3. Lavocat (Senechal) 1587 km.
282 m.

4. Labric
422 m.

1. Violet (Sima Violet)

(Salmson) 1471  km.

DZIEN REKORDOW W ARPA.-
JON pod Paryzem zostat zorganizo-
wany przez Francuski Klub Motocy-
klistbw w dniu 9 maja. Mimo dosy¢
stabej konkurencji pobite zostaty
trzy rekordy Swiatowe oraz dwa
miedzynarodowe, a pozatem ustano-
wiono pie¢ nowych rekordéw Swia-
towych. Najwiekszg szybkos$¢ dnia
wykazat Morel na samochodzie wy-
scigowym Amilcar 1100 cm.3; w jed-
nej z prob rozwinat on szybkos¢ 200
km/godz., dotychczas w tej kategorji
nieosiagang. A oto wyszczegllnienie
nowych rekordéw:

Mila ang. i kilometr o starcie z
rozbiegu:

Motocykle 125 cm.3: Cheret (Train) kilometr
w 36,50 s, — 98 km, 639 m./godz.; mila w 58,93 s. —
98 km. 313 m./godz. Rekordy Swiatowe.

Cyclecary 500 cm.3 Marzelle (Morgan) kilometr
w 32,325 s. — 111 km. 369 m./godz.; mila w 52,265 s.
— 110 km, 851 m./godz. Rekordy Swiatowe.

Cyclecary 750 cm.3. Sandford (Sandford) Kkilo-
metr w 30,705 s. — 117 km. 244 m./godz.; mila w
49,75 s. — 116 km. 454 m./godz. Rekordy $wiatowe.

Samochody wyscigowe 1100 cm.3; Morel (Amil-
car) mila w 29,565 s. — 195 km. 962 m./godz. Re-
kord miedzynarodowy.

Mila ang. i kilometr o starcie z miejsca.

Motocykle 175 cm.3: Hommaire (Monet Goyon)
kilometr w 39,425 s. — 91 km. 313 m./godz. Rekord
Swiatowy.

Cyclecary 750 cm.3. Sandford (Sandford) mila
w 1 m 353 s. — 91 km. 188 m./godz. Rekord
Swiatowy.

Samochody wyscigowe 1100 cm.3; Martin (Amil-
car) kilometr w 28,555 s. — 126 km. 072 m./godz.
Rekord miedzynarodowy.

DALSZE ZAPISY DO TEGOROCZNYCH ZA-
WODOW. Do konkursu jazdy dwudziestocztero-
godzinnej o Grand Prix Belgji zapisano w dalszym
ciggu 3 samochody Corre la Licorne i 3 Ceirano.

Do zawoddéw motocyklowych o Grand Prix
Etiropy, ktore odbedg sie w Belgji w dniu 18 lipca,
zgtoszono dotychczas 3 maszyny Sarolea, 3 Gillet
i 2 Norton.

Do wyscigu o Grand Prix Hiszpanji zgtoszone
zostaty 3 samochody Salmson, 3 Amilcar, 2 Bugatti,
1 Sunbeam i 1 Becquet Speciale.

VII WYSCIGI NA WZNIESIENIU RABASSA-
DA koto Barcelony, rozegrane zostaty w dniu 9 ma-
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ja na przestrzeni 4.900 m. Szereg rekordéw w po-
szczegoblnych kategorjach pobili nastepujgcy konku-
renci: Garcia na sam. tur. Diatto 3000 cm.3, Bianchi
na sam. tur, Studebaker 5000 cm.3, Chown na sam,
sport. Amor 500 cm.3, Soler na sam, sport. Amilcar
1100 cm.3, Jover na sam, sport. Cottin Desgouttes
3000 cm.3, de Vizcaya na sam, wys¢. Bugatti 2000
cm.3, (najlepszy czas dnia, 4 m. 16,7 s.) oraz R. Be-
noist na sam, wys¢. Delage 8000 cm.3

AUSTRYJACKIE , TOURIST TROPHY*“ mo-
tocyklowe rozegrane zostato w dniu 30 maja.
Wyniki;

Kat. 175 cm.3; (200 km.) — 1. Hoebel (Puch)
2’3821

Kat. 250 cm.3: (240 km.) — 1. Bianchi (Galloni)
2:25:22; 2. Gall (New Gerrard) 3:43;35.

Kat. 350 cm.3: (340 km.) — 1. Strchmaier (B.S.A))
4:04:49; 2. Maier (Frera) 4:15:43.

Kat. 500 cm.3: (340 km.) — 1. Thumshirn (Ardie)
3:54:01; 2, Niesner (Norton) 4:03:58.

WEGIERSKIE ,, TOURIST TROPHY" motocy-
klowe rozegrane zostato % dniu 16 maja, przynoszac
rezultaty nastepujace:

Kat. 175 cm.3 (140 km.) — 1. Papay (Puch)
2:50:55,6.

Kat. 250 cm.3: (140 km.) — 1. Bauer (Ariel).

Kat. 350 cm.3: (280 km.) — 1. Putz (Sunbeam)
4:46:44.6.

Kat. 500 cm.3: (280 km.) — 1. Feledy (Sunbeam)
4:12:51,1.

Kat. pow. 500 cm.3 (280 km.) — 1. Hajos (Scott)
4:38:33,6.

X WYSCIGI NA WZNIESIENIU ZBRASLAY
JILOVISTE koto Pragi, rozegraty sie w dniu 9 maja
na przestrzeni 5600 m., przy udziale 60 zawodnikéw.
Z powodu silnego deszczu i gradu wyscig bvt utrud-
niony, to tez nie padt ani jeden rekord. Najlepszy
czas dnia, 3 m. 13 s., osiggngt zesztoroczny rekordzi-
sta Kucka, na litrowym motocyklu Brough Superior.
Najlepszy czas samochoddéw, 3 m. 15 s, wykazata
pani Junek na dwulitrowym samochodzie sporto-
wym Bugatti.

NOWE REKORDY LOTNICZE. Znakomity
lotnik francuski Lasne pobit na samolocie Nieuport
Delage z silnikiem Hispano Suiza 500 KM. cztery
nowe rekordy S$wiatowe, osiggajac z obcigzeniem
500 kg. na przestrzeni 1000 km. szybkos$¢ $rednig
235 km. 997 m./godz. Inny lotnik francuski, Demo-
ugeot, pobit w Saint Raphael, na wodnoptatowcu
Villiers z silnikiem Lorraine Dietrich 450 KM., re-
kord Swiatowy szybkosci na dystansie 100 km. z ob-
cigzeniem 500 kg., wykazujgc 203 km. 275 m. na
godzine.

Rys. 155. Wyscig Boi d‘Or — Damitio na Sunbeam.
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Rys. 156. Samochdd wysScigowy Talbot na Grand Prx
A. C. F. Na lewo stoi konstruktor Bertarione, za
sterem siedzi Divo.

WYPADEK FRANCUSKIEGO LOTNIKA W
WARSZAWIE, Stawny lotnik francuski, Pelletier
d‘Oisy, wyruszyt z Paryza w dniu 25 maja, na samo-
locie Potez, pragnac przeby¢ przestrzen Paryz —
Tokio w linji prostej, w mozliwie najkrotszym cza-
sie, Niestety pieknie zapowiadajacy sie raid zostat
przerwany w Warszawie. Gdy Pelletier startowat
w dniu 26 maja na lotnisku warszawskiem, natrafit
na rozmiekty skutkiem deszczu, zasypany dét po po-
cisku, pozostatos¢ po znanych wypadkach majowych.
Samolot, obcigzony znaczng iloscig benzyny, skut-
kiem raptownego uderzenia ulegt potamaniu, tak,
ze o dalszym locie nie mogto by¢ mowy. Pelletier
d‘Oisy powrdcit do Paryza, skad wkrotce zamierza
ponownie wyruszy¢ do Tokio, Toz samo uczyni pol-
ski lotnik, Orlinski, ktory, konkurujac z Pelletierem
w locie Paryz — Tokio, réwniez ulegt wypadkowi
rozbicia pod Praga czeska.

KOMUNIKACJA POWIETRZNA POLSKIEJ
LINJI LOTNICZEJ AEROLOT S. A. w maju 1926 r.

Duza regularnosc¢ i petne bezpieczenstwo, z ja-
kiem kursujg samoloty Polskiej Linji Lotniczej, z mie-
sigca na miesigc powieksza zastepy pasazeréw po-
wietrznych.

Statystyka Polskiej Linji Lotniczej za miesigc
maj 1926 r. wykazuje dalszy wzrost frekwencji pa-
sazerskiej i towarowej.

W miesigcu tym samoloty Polskiej Linji Lotnb
czej kursowaty codziennie na linjach: Warszawa —
Krakéw, — Warszawa — Lwow, — Lwéw — Kra-
kow, Warszawa — Gdansk i Warszawa — Wieden,
dokonywujac 246 podrézy, przebywajac 76.223 kim.,
przewozac 560 pasazeréw, 11.157 kg. towarow i
44 kg. poczty.
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NOWE WYDAWNICTWA

Zbior ustaw i rozporzadzern drogowych wyda-
nych od dn. 1 stycznia 1923 r. do dn. 1 stycznia 1926 r.
zebratl inz Melchior Nestorowicz — tom Il Warsza-
wa 1926.

Ksigzka ta stanowi dalszy ciag ,,Zbioru ustaw
i rozporzadzenn drogowych wydanego w r. 1922 i za-
wiera wszystkie ustawy i rozporzadzenia tyczace
sie gospodarki drogowej i ruchu kotowego jakie wy-
dane zostaty w czasie od 1 stycznia 1923 do ! stycz-
nia 1926 roku.

Jako najkompletniejszy do tej pory zbidér tych
rozporzadzen, ksigzka ta obecnie jest niezbedng nie-
tylko dla kazdego majacego z racji swojego zajecia
jakas stycznos$¢ z gospodarka drogowa, ale i dla au-
tomobilisty, ktory chce zawsze i wszedzie by¢ w zgo-
dzie z obowigzujacem prawem.

ORIENTACYJNA

MAPA  AUTOMOBILOWA

Rzeczpospolitej Polskiej

PODZIAELKA Il:l.ooo.ocoo

WYUAWHICTWO AUTOMOBILKLUBU POLSKI 1926 1

Z dokiadnym kilometrazem wszystkich
szos gtownych, drugorzednych i traktéw

Bracia. OSTROWSCY | S-ka

SP. Z OGR. ODP.

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

Przyjmuja zamowienia
karoserji  wszelkich
typow, nadbudéwki
do otwartych karo-
serji oraz wszelki
reperacje i odnowki
karoserji

MAPA  SAMOCHODOWA

Rzeczpospolitej Polskiej

WYDANIE WOJSKOWEGO  INSTYTUTU  OEQORAFIWMEGO
PRZY WSPOLUDZIALE AUTOMOBILKLUBU POLSKI

GDANSK — GDYNIA

sg do nabycia

w Sekretarjacie Automobilklubu Polski
WARSZAWA, OSSOLINSKICH 6

w cenie 7 zi. za oprawiony egz. mapy orjentacyjnej i 3 zit 50 gr. za Gdansk — Gdynia.

DRUKARNIA STOLECZNA, GUSTAW KRYZEL, WARSZAWA. WOLSKA 16.
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ANSALDO

Syndykat Handlowy < C2 Ltd.

WARSZAWA, UL.
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NOWY SWIAT 23/25 TEL. 104-86.

PIERWSZA KRAJOWA

SPREZYN

Warszawa, Marszatkowska

POLECA WLEASNEGO WYROBU:

1. Sprezyny do wentyli, amortyzatoréw i t. d.
2. Linki do napedu licznikbw samochodowych,

3. Linki do taksometrow i szybkosciomierzy i t. p. czesci sprezynowe do

TABELA PQLECAJACA

OLEJE ZESTAWIONE W
TEJ  TABELI NALEZY
STOSOWAC DO WSZYST-
KICH KONSTRUKCJI SA-

MOCHODOW .  OSOBO-
WYCH | CIEZAROWYCH
DANEGO TYPU

MARKA llatolzima
SAMOCHODU  GalkarlY:

Austro-Daimler os. 20
Austro-Daimler c. 30
Austro-Fiat osob. 10
Austro-Fiat ciezar. 20
Benz-Mannheim . . 10

Bussing.... 1
Chevrolet (P) Sup. 10
Cadillac................ 10
Citroen 5 H. P. . . 10
Citroen inne . .. 20
Delage ..<<=.... 20
Dodge

Fiat

Ford . ... .-
Graf & Stift . ...
Horch....ccooove 2

POLSKE

WYTWORNIA
pP- f-
104, telsf. 112-49,

samochodow.

NAJWIEKSZE TRUDNOSCI TERENU
| WARUNKOW PRACY POKONA ZAWSZE
SAMOCHOD SMAROWANY OLEJAMI:

SGALKAF

DLA AUTOMOBILISTY KWESTJA
WYBORU OLEJU JEST KWESTJA
ZAUFANIA. PELNE  ZAUFANIE
MOZNA MIEC JEDYNIE DO WY-
RABIANYCH NA ZASADACH 40-
LETNIEGO DOSWIADCZENIA OLE-
JOW SAMOCHODOWYCH MARKI

TALKAR

GDYZ TYLKO TE GWARANTUJA NAJLEPSZA

SPRAWNOSC MOTORU, BEZWZGLENA

SERWACJE MASZYNY PRZY ROWNOCZESNEM

MARIKA latozima
SAMOCHODU  Galkar.V

itala
Lancia.... .
Laurin i Klement os 10
Laurin i Klement c. 20
Lincoln.......cccccov.... 10

Praga
Protos
Peugeot
Puch osobowy
Puch ciezarowy.
Renault 6 P. S.". . 10

Renault inne . . . 20

Rochet-Schneider . 10 110
Stoewer.............. 20 110
Steyer .. 10 110
Salmson................ 20 110
Studebacker 10 125
Tatra.....ccveeve 20 120

Do wiasciwego smarowania
skrzynki biegéw i dyferen
cjatu stosuje sie . 76 66

KON-

BARDZO EKONOMICZNEM ZUZYWANIU OLEJU
WYLACZNA SPRZEDAZ NA

PRZEZ

KARPATY

Sprzedaz produktéw naftowych
Sp. z ogr. por.

BIURO SPRZEDAZY RAFINERJI
GALICYJSKIEGO  KARPACKIEGO
NAFTOWEGO T. A.

W GLINIKU MARJAMPOLSKIM,
DZIEDZICACH ii JEDLICZU.
Reprezentacja w WARSZAWIE.

ul.

TEL.: 172-74,

Przy zamowieniach prosimy powoltywac sie na

marszatkowska
282-04, 224-81,

DOSaWS W DECZKaC

a2 i5 kg

im.

WYLACZNA SPRZEDAZ NA
POLSKE

PRZEZ

»SPIRAL™

GALKAR
GALKAR
GALKAR
GALKAR
GALKAR
GALKAR
GALKAR
GALKAR
GALKAR
GALKAR
GALKAR
GALKAR
GALKAR
GALKAR
GALKAR
GALKAR
GALKAR
GALKAR
GALKAR

KARPATY --

przedaz produktéw naftowych
BIURO SRZED°AZY  RAFINERJI

GALICYJSKIEGO KA RPACKIEGO
NAFTOWEGO T. A.

W GLINIKU MARJAMPOLSKIM,

DZIEDZICACH i JEDLICZU.

Reprezentacja w WARSZAWIE,

UL.

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

MARSZAtKOWSKA 151. <

GALKAR

GALKAR
aal KAR

GALKAR
GALKAR

aTKAR

HDJLEPSZY SAMOCIIlITURTSHCZIY 1JPORTOWT
mutioniEJni iinsmu jiDHOstolnn mim
KAJWIEKHA TWIHit MASZYNY ZAPEWNIONA
HMNINIEJIE hefeiekje MimM i mindw

SYNDYKAT HANDLOWY & Co. Ltd.
WARSZAWA, UL. NOWY SWIAT 23/25. TEL. 104-86.

L, AUt 0!

110
115
120
125
66
76
10
20
30
110
115
120
125
66
76



Sprameks. Medjolan—Autostrade.

MEKSFALT

Bitum najwyzszego gatunku do budowy drég i brukéw asfaltowych

S P RA M E KS (meksfalt-miBkki)

do utrwalania powierzchni drdg

FPolskie Towarzystwo Naftowe

»MAZUT™

SPOLKA AKCYJNA.

Centrala: WARSZAWA, Szkolna Nr. 2.
Telefony Centrali: 80-94 i 80-58, skiadu: 1-49.

Oddziaty: w Gdansku oraz w wielu
miastach Polski.

Wiasny Tabor Cysternowy. Wiasna Zegluga na Widle.
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WYCIAG Z TABELI POLECAJACE]

TABELA POLECAJACA.

(Skrocony wyciag.)

VY U
rego GARGOYLE MOBILOIL “E" jest polecany)

1ia Tabeli Polecajacej

Y
. YLE MOBILOIL Arctic
TT SARGOYLE MOBILOIL "TT”

Zadnego mostu nie buduje sie nie
uwzgledniwszy dopuszczalnej grani-
cy obcigzenia, zadnego za$ drapacza
chmur nie projektuje sie bez zagwa-
rantowania mozliwiej najwiekszej pe-
wnosci. Zadnego pojazdu mechani-
cznego nie konstruuje sie, nie uwzgle-
dniajgc przy doborze poszczegdlnych
czesci  skladowych narazonych na
szczegOlne natezenie, pomiarow, na
podstawcie ktdrych bezpieczenstwo
bytoby pewne.

Do smarowania motoru Waszego
pojazdu mechanicznego nie powinien
zatemznales¢ zastosowanie olej nie
dajacy samochodowi zupetnej pew-
nosci ruchu. Moze sie tatwo> zdarzy¢,
ze Wasz pojazd mechaniczny narazo-
ny bedzie na szczegdlnie silne nate-
zenia, n. p. przy jezdzie w glebokim
$niegu, po rozmiektych drogach i przy
pokonywaniu dalekociggnacych sie
wzniesierl, powodujgcych podwyzsze-
nie temperatury silnika, bedacej wy-
nikiem wigczania mniejszej szybkos-
ci, wreszcie przy chiodnej porze zi-
mowej gdy niewtasciwie dobrany olej
z powodu niskiej temperatury oto-
czenia krzepnie. Nawet najpewniej-
szy automcbilista nie zawsze potrafi
unikng¢ tak znacznego obcigzenia
samochodu.

W takich warunkach uwidacznia
sie roznica pomiedzy dowolnie wy-
branym olejem i GARGOYLE MO-
BILOIL. Wiekszy wspoétczynnik pe-
wnosci. ktéry daje uzycie GARGOY-
LE MOBILOIL mozna okresli¢ rozni-
cg zachodzgca pomiedzy

wytopionem i wiasciwie smaro-
wan-em tozyskiem,

zatartym i wiasciwie smarowa-
nym cylidrem motoru,
nadmiemem i minimalnem two-
rzeniem sie osadow,
niebiezpiecznie wysokiem i naj-
mniejszem cieptem tarcia oleju.

Uzywanie wiasciwie dobranej
marki GARGOYLE MOBILOIL za-
pewnia Waszemu samochodowi wiek-
szy stopienn pewnosci, bo przy wyro-
bie zadnego innego oleju nie uzyto
tyle doswiadczen naukowych i prak-
tycznych jak przy wyrobie GARGO-
YLE MOBILOIL.

Tem tez ttumaczy sie wyjasnienie,
ze prawie wszyscy automobilisci u-
znali polecenia oleju wediug , GAR-
GOYLE MOBILOIL" TABELI PO-
LECAJACEJ] za trafne, i ze GAR-
GOYLE MOBILOIL ma prawie piec¢
razy wiekszy popyt, anizeli kazdy
inny olej.

Jezeli zatem smarujgc Wasz sa-
mochod wymagacie najwiekszej pe-
wnosci, uzywajcie GARGOYLE MO-
BILOIL wedtug Tabeli Polecajace;j.

Mobiloil

Kierujcie sie Tabelg Polecajaca

YACUUM OIL COMPANY S.A.

ODDZIAL: WARSZAWA, ul. ELEKTORALNA 1L

CZECHOWICE, poczta Dziedzice.

PRZEDRUK WZBRONIONY, PRAWO TLUMACZENIA ZASTRZEZONE.



