NAJWIEKSZY DOTYCHCZASOWY WYNIK TURYSTYCZNO - SPORTOWY W POLSCE

NA 4-O CYL. POWIETRZEM CHLODZONYM SAMOCHODZIE

» TATRA” PRZEJECHALI PP. JAN RIPPERI TYTUS GRZEDZICA,

BEZ PRZERWY 4150 KM DOKOLA POLSKI W CIAGU 90 GODZIN

(3 DNI I 4 NOCE) NA TRASIE: WARSZAWA — WILNO — NIES-

WIEZ — KOBRYN — TARNOPOL — STANISLAWOW — LWOW

KRAKOW — CIESZYN — POZNAN — WARSZAWA — GRUDZIADZ

i POZNAN — CHOJNICE — TCZEW —KOSCIERZYNA — JASTRZEBIA
GORA—GDYNIA I BEZPOSREDNIO PO UKONCZENIU RAIDU GWIAZDZISTEGO

JAN RIPPER stanal na tej maszynie do WYSCIGU
Q..,PUHAR Babd YKU"

NA TRASIE 7 KM, UZYSKUJAC CZAS 4,56,970, ZDOBYWAJAC

I NAGRODE w SWOJE] KATEGOR]I

TATRA-A“TO, Sp. z 0. 0.

WARSZAWA —AL. JEROZOLIMSKIE 4. Tel 913-69.

CENTRALA | WARSZTATY: Czerniakowska 205/207, Tel. 952-42, 955-32.
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Jest rzecza pewna, Ze nie placac
wiecej otrzymuje sie¢ znacznie
wiekszg warto$é, nabywajac opony

GOODYEAR.

GOODYEAR produkuje o wie-
le miljondéw wiecej opon niz
jakakolwiek inna fabryka.

Zawdzieczajac ekonomicznosci
najwiekszej produkcji oraz zna-
jomosci i dos$wiadczeniu naby-
temu w zakresie, jaki moze da¢
tylko wyprodukowanie najwiek-
szej w $wiecie ilo§ci opon,
GOODYEAR daje produkt

najwyzszej wartosci.

Automobiliéci szybko sie o tem
przekonali, uzywajac opon

GOODYEAR.

Dzisiaj na calym $wiecie nie
tylko wiecej ludzi, lecz o mil-
jony wiecej, jezdzi na oponach
GOODYEAR, niz na oponach

jakiejkolwiek innej marki.
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W przysztym roku odbedzie sie trzeci Kongres Dro-
gowy. Organizatorzy w rozestanych komunikatach pra-
sowych zapraszaja do przyjecia udzialu w Kongresie

wszystkich interesujacych sie sprawami drogowemi, jak

réwniez prosili o zglaszanie referatow. Cel i zalozenie
Kongreséw jest sluszne. Sprawy drogowe obchodza
w najwyzszym stopniu cale spoleczenstwo, dobrze jest
wiec, ze moze ono radzi¢ nad temi sprawami.

Co innego, ze w obecnych naszych warunkach ra-
dzenie to obraca sie prawie wylacznie w sferze teorji.
Wszelkie uchwaly i dezyderaty Kongreséw pozostaja
jedynie wyrazem pragnien zjazdowiczow, lecz nieste-
ty nie przyoblekaja sie w zywe cialo wykonania. Piekne
i zrédlowe referaty zapoznaja zebranych z tem, jak to
sSwietnie szereg spraw drogowych jest rozwiazywany
gdzieindziej, jak to nalezy i u nas rozwiazywaé je zgodnie
z ostatniemi zdobyczami techniki, ale na tem i koniec.
Obrady te sa niestety w dzisiejszych warunkach zu-
pelnie jalowe, gdyzzanimby choéby mala czastka uchwa-
lanych rozwiazan zostala wykonana, to postepy techniki
zmienia juz napewno niejedne obecne poglady i przy-
niosa zupetnie nowe rzeczy. Nie zapominajmy, ze prze-
zywamy obecnie epoke gruntownych zmian w dziedzinie
komunikacji i intensywnego przystosowywania istnie-
jacych drég do potrzeb nowych §rodkéw lokomocji.
Wedlug wszelkiego prawdopodobienstwa najbardzie]
postepowe dzisiejsze rozwiazania sa zaledwie jednym

z poczatkowych etapéw przeksztalcenia istniejacych
drég komunikacyjnych, tak jak i dzisiejsze udoskonalone
srodki lokomocji sa zaledwo embrjonem przyszlych
pojazdow, czy maszyn. Ewolucja, ktéra w tej dziedzinie,
przez dlugi szereg stuleci posuwala sie z6lwim krokiem,
raptownie dostala skrzydel i dzi§ w tempie wprost
blyskawicznem przynosi codzien co§ nowego. Nie tudZzmy
sie. W obecnych naszych warunkach nie jestesmy w sta-
nie nadazy¢ za ogélnym w tej dziedzinie postepem
i znajdujemy sie stale w polozeniu prowincjonalnej
elegantki, ktéra najtansze detale toalety posiada juz
wedlug ostatniej mody, ale ktéra nigdy nie moze
sie zdoby¢ na sprawienie sobie modnej sukni, gdyz
moda zmienia si¢ za szybko-dla tempa prowincjonal-
nego zycia.

Pesymistyczne te refleksje nasunal mi obraz obecnego
stanu drég polskich. Zaiste w najgoretszych chwilach
chaosu wojennego zniszczenie drég nie przybralo tych
rozmiar6w, co obecnie. Slowa skandal, potwornosé,
ochyda, kleska i t. p. sa jeszcze za slabe dla zobrazowa-
nia obecnego stanu wielu, do niedawna jeszcze dobrych,
drég. Dawna, przyslowiowa droga polska, to byl ideat
w poréwnaniu z obecnemi magistralnemi szosami,
a szczere, nawet Swiezo zaorane pole — to bilard w po-
réwnaniu z niemi. Rozbite do gruntu nawierzchnie, nie-
prawdopodobnej glebokosci wyrwy i wyboje, nie rzadko
bajory nie do przebycia, walace sie mosty, z ktérych
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czedé juz poprostu zniesiono, oto obraz polskich szos
po 12 latach naszej wlasnej na nich gospodarki! Cé6z
z tego, ze mamy juz kilkadziesiat kilometréw asfaltu
(w nawiasie méwiae juz réwniez rozbitego), gdy kilka-
dziesigt tysiecy kilometréw szos makadamizowanych
bedzie juz wkrétce doslownie i bez zadnej przesady nie
do przebycia. Juz dzi$§ méwi sie na serjo o prawdopodob-
nej koniecznosci zamkniecia niektérych odcinkéw dla
ruchu, z chwilg nastania slot jesiennych. Ostatecznie,
jezeli mozna bylo pozamykaé¢ na ruchliwych szosach
mosty, to réwnie dobrze mozna zamkna¢ dla ruchui sa-
ma szose. Ewentualno$é ta juz obecnie nie bedzie naj-
straszniejsza. Wobec katuszy, jakie znosi¢ trzeba na
drogach bitych, bladzenie po wertepach i wyszukiwanie
przejazdéw nikogo juZz nie przestraszy. Juz obecnie
wielu automobilistéw uklada sobie oryginalne marszruty
po drogach gruntowych, dla uniknigcia rozbitych odcin-
kéw szos. Naturalnie w tych warunkach szybkosci
przecietne spadaja bardzo znacznie, ale i tak zyskuje
si¢ jeszcze na czasie w poréwnaniu z jazda po drogach
,,bitych”. A przedewszystkiem oszczedza sig swoje kosci
i swojg maszyne. Przy suchej pogodzie droga gruntowa
bezwzglednie przewyzsza nasze obecne szosy. W czasie
sloty droga taka czesto posiada trudne do przebycia
miejsca, jednakze, przecietnie wzigwszy, jest ona naj-
czesciej na calej swej dlugosci jeszcze wtedy lepsza
i odpowiedniejszg dla ruchu samochodowego od wiek-
szodci drég bitych.

Czyz to nie ironja, ze oto wyglaszam tu apologje tej
oslawionej, tej wySmiewanej, tej pogardzanej ,,drogi
polskiej’—drogi gruntowej, o ktéra nikt sie nie troszezy,
ktérej nikt nie utrzymuje i ktérej do niedawna automo-
bilista unikal jak nieszczescia. No bo nie znal on jeszeze
prawdziwego nieszczescia, ktérem sg przewrécone do
géry nogami ,,szosy polskie”’. W poréwnaniu z niemi
drogi gruntowe nabraly w jego oczach wartosci i uroku.
Z jakazsatysfakeja, z jakg ulgs zjezdza on obecnie z szo-
sy na droge boczna, z jakim przestrachem mysli on o ko-
niecznosci powrotu na szose!

Gléwna przyczyna takiego niesamowitego zapuszcze-
nia drég bitych w Polsce jest wszystkim dobrze znana.
To brak funduszéw. Ale opréez tej przyczyny istniejg
jeszcze i inne. Niestosowanie w praktyce slusznych
przepiséw porzadkowych na drogach, tolerowanie,
w imie zupelnie Zle pojetego liberalizmu, wszelkiego
rodzaju pojazdéw, jawnie niszezacych drogi, i nieuregulo-
wanie wreszcie komunikacji autobusowej. Te ostatnie
zwlaszceza staly sie obecnie najwiekszymi niszezycielami
szos. Oczywidcie — trudno winié z tego powodu same
autobusy. Zostaly one stworzone dla jazdy po szosach,
ale przez swoéj bardzo szybki, prawie raptowny rozwdj,
komunikacja autobusowa zaskoczyla nasze wladze dro-
gowe. Zanim pomyslaly one o przystosowaniu drég
do nowego, bardzo intensywnego i ciezkiego ruchu,
zanim co$kolwiek w tym kierunku zdolaly one uczynié,

juz szosy zostaly rozwalone, mosty zachwiane... no
i potem, wobec braku duzych $rodkéw na powstrzy-
manie zniszczenia, doszliSmy do stanu obecnego.
Odpowiednia reglamentacja ruchu autobusowego, wpro-
wadzona od samego poczatku, mogla byla bezwzgled-
nie zwolni¢ nieco tempo zniszezenia drég bitych,
ale i to zostalo tez zaniedbane. Dzi$§ nic juz nie jest
w stanie powstrzyma¢ zniszczenia do zupelnej osta-
tecznodci szos polskich. Chyba wydatkowanie na to
miljardéw. Ale skad je wziadé? Fundusz drogowy ?
Niestety — wolno byé¢ co do funduszu sceptykiem.
Ba! —gdyby zostal on uchwalony w formie, jaka
zainteresowane zrzeszenia spoleczne z Automobilklu-
bem Polski na czele proponowaly, gdyby do Swiadczen
na rzecz utrzymania drdég pociagnieci zostali wszy-
scy uzytkownicy drég, tych kilka miljonéw pojazdéw
konnych, co krazy po nich, gdyby na rzecz funduszu
przekazywane byly wplywy z opodatkowania mater-
jaléw pednych, wplywy z cel od S$rodkéw lokomocji
drogowej i t. d. i t. d., no to fundusz dysponowalby
zapewne srodkami, ktéreby pozwolily w ciagu kilku
lat doprowadzi¢ do wzglednego porzadku drogi pol-
skie. Ale w tej okrojonej, karykaturalnej niemal for-
mie, w jakiej go dzisiaj mamy, fundusz drogowy nie prze-
wyzszy dawnych normalnych dotacji skarbu na utrzy-
manie drég, a wiec sum nie stojacych w zadnym sto-
sunku do koniecznych potrzeb, istnienie jego natomiast
jest wygodnym pretekstem do usuniecia si¢ Skarbu od
wydatniejszego wspétudziatu finansowego w gospodarce
drogowe]j. Skutki wprowadzenia funduszu drogowego
widzimy juz wyraznie. Gdy w innych latach coé niecos
jednak robiono na szosach, to w roku biezacym, po
kilku juz miesigcach istnienia funduszu drogowego, nic,
ale to literalnie nic, na drogach sie nie robi, — nie —
owszem robi sie: rozbiera si¢ przegnile mosty! Ze wspa-
nialego programu, ktéry z obowiazku kronikarskiego
przedstawiliémy czytelnikom w nr. 5 ,,Auta’, nie
rozpoczeto jeszeze ukladaé nawet pierwszego kilometra,
ale za to w tym czasie juz setki kilometréw zostalo wy-
wréconych do géry nogami!

Tak —dzi§ jesteSmy co do funduszu drogowego
sceptykami. Nie oczekujemy od niego ratunku, gdyz
jest to twor zastaby,aby podola¢ on mégl ogromowizada-
nia, stojacego przed nim. Dzi§ chcemy szuka¢ ratunku
na innej drodze —na drodze gruntowej. Tak — na czas
ten przejsciowy, dopoki nie zmienia sie warunki gospo-
darcze i Panstwo nie stanie sie zasobne, rezygnujmy
z drég bitych, a zadajmy juz tylko uporzadkowania drég
gruntowych. Doprowadzenie ich do porzadku i utrzy-
manie w stanie umozliwiajacym przejazd kosztuje
nieporéwnanie mniej od naprawy drég bitych. Wplywy
naszego funduszu drogowego pozwolityby na doprowa-
dzenie do porzadku tysiecy kilometréw drég gruntowych,
zamiast paru zaledwo setek kilometréw drég bitych.
Najlatwiej i najtaniej daloby sie doprowadzié do stanu



ROK X AU

0 Nr. 10

uzywalnosei, to jest poprostu wyréwnaé, przydrézki % przeréznych cudownosciach drogowych, ktére sg udzia-

szos. Tego bezwzglednie mozemy zadaé¢. Kiedy nie mo-
zemy juz jezdzi¢ po twardej polowie szosy, to niech nam
chociaz umozliwig jazde po jej miekkiej polowie. Dajmy
juzlepiej spokéj naprawie samych szos, gdy przy takich
oszezednosciowych metodach, naprawy te trwaja, jak
mowi francuskie przystowie, tyle coréze. Pienigdze wy-
dane na tegorodzaju prace sa doslownie pieniedzmi wy-

rzuconemi w bloto. Machnijmy rekg na szosy, a na czas

przejéciowy, zanim komunikacja lotnicza stanie sie
udzialem szerokich mas, uporzadkujmy tylko przydréz-
ki oraz wieksze goscince i trakty miedzymiastowe.
Opracujmy sie¢ najniezbedniejszych drég gruntowych,
ktéreby dublowaly istniejgce, a wlasciwie zanikajace,
drogi bite. Oto program realny dostosowany, mam wra-
zenie, do naszych érodkéw, i w zupelosei wykonalny.
A ze cofniemy sie pod tym wzgledem o dziesigtki lat
wstecz, — to moéj Boze, —cb6z to strasznego — czyz
w wielu, wielu innych dziedzinach zycia réwniez nie
cofamy sie obecnie gwaltownie wstecz! Nasi praojcowie
jezdzili tylko po drogach gruntowych i zawsze do celu
dojezdzali — wolno, ale bezpiecznie. My jeZdzimy samo-
chodami po drogach bitych (rozbitych), no i coraz czes-
ciej nie dojezdzamy, a w kazdym razie jezdzimy réwniez
wolno, ale za to niebezpiecznie.

Oczywiscie, oficjalni méwcy na Kongresie Drogowym
nie wysung takiego projektu rozwigzania sprawy dro-
gowej w Polsce. Uslyszymy na nim znowu powazne
referaty o stosowaniu nowoczesnych nawierzchni, o uzy-
ciu nowych materjaléw, o metodach obliczania intensyw-
nosci ruchu i t. p. Liykaé¢ bedziemy §linke, styszac o tych

lem innych szczedliwych narodéw, i tembardziej z61¢
zalewaé nam bedzie serce i gorzkie w rodzaju powyzszych
slowa cisnaé sie beda nam na usta. Oby slowa te trafily
wreszeie tam gdzie nalezy i poruszyly sumienia tych
czynnik6éw, od woli ktérych zalezalo stworzenie potez-
nego narzedzia utrzymania i budowy drég w postaci
wielkiego funduszu drogowego, a ktére dla réznych
malostkowych wzgledéw parafialnej polityki, dopuscity
do stworzenia jedynie karykatury funduszu, zaprze-
paszezajac na dlugie lata rozwiazanie sprawy drogowej
w Polsce, a tem samem i sprawy motoryzacji. Wolamy
z calych silna alarm. Szosy w Polsce gina! 8.0.8!8.0.S!

*
* *

P. 8. Wobec tego, ze na wielu odcinkach jazda lzejszych
pojazdéw, wskutek niestychanych dziur i wybojow stala
sie wprost niemozliwg, wydaje nam sie, 1z Ministerstwo
Robét  Publicznych powinno jaknajrychlej zarzqdzid,
aby doprowadzono niezwlocznie do jakiego takiego porzqd-
Few przydréiki szos, aby usunieto z nich sterty blota © kupy
ziemi 1 piasku, aby zasypano, pozostate od wiosny rowki
dla, odwodnienia oraz wieksze wyboje. Prace te pociqgng
za sobg minimalne koszty, a za to w bardzo wielkim stopniu
ulatwiq lzejszy ruch. Przedewszystkiem powinien byc
natychmiast cofniety, niczem nieuzasadniony, zakaz jazdy
po przydréikach, pontewaz i tak nikt juz sie do niego nie
stosuje. Przeciwnie — obecnie dréznicy powinni otrzymad
nakaz statego réwnania v utrzymywania w jaknajlepszym
stanie przydrézkéow, jako w wielu miejscach jedynego
nadajqcego sie¢ do komunikacji pasa sz08y.

ZNIESIENIE OPLAT KOMUNALNYCH

Automobilklub Polski zwrécil sie niedawno do Mi-
nisterstwa Robot Publicznych, wskazujac na to, ze po-
mimo wejscia w zycie ustawy o PanAstwowym Funduszu
Drogowym, niektore zwigzki komunalne pobieraja nadal
niestusznie oplaty od pojazdéw za uzywanie drég.
W odpowiedzi, Ministerstwo Robot Publicznych nade-
stato do Automobilklubu Polski nastepujace pismo:

Ministerstwo Robo6t Publicznych komunikuje,
ze na skutek jego interwencji Ministerstwo Spraw
Wewnetrznych w porozumieniu z Ministerstwem
Skarbu okélnikiem Nr. 151 z dn. 26.VIIL b. r.
(Nr. S. F. 6152/2) wyjasnilo, ze z dniem 1
kwietnia 1931 roku t. j. od chwili uzyskania
mocy obowiazujacej ustawy z dnia 3 lutego
1931 roku o Pahstwowym Funduszu Drogowym

(Dz. U. R. P. Nr. 16 poz. 81) zwiazki komu-

nalne utracily prawo pobierania komunalnych
optat z art. 27 ustawy o tymczasowem uregulo-
waniu finanséw komunalnych za uzywanie drog
od pojazdbw mechanicznych, wymienionych
w artykulach 6 i 8 ustawy o Paistwowym Fun-
duszu Drogowym, oraz od pojazdow konnych,
wymienionych w art. 8 tejze “ustawy.

Jednoczesnie Ministerstwo Spraw Wewne-
trznych tymze okolnikiem zarzadzilo zaprzestanie
poboru optat komunalnych za uzywanie drog od
wyzej wskazanych pojazdow.

Za Dyrektora Departamentu

(—) W. GODLEWSKI
Naczelnik Wydziatu.

Warszawa, dn. 12 wrze$nia 1931 T.
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PNEUMATYKI KOLEJOWE

Francuska firma Michelin, znana chlubnie od wielu
lat na polu produkeji pneumatykéw samochodowych,
wystapila ostatnio z interesujaca inicjatywa zastosowa-
nia pneumatykéw i do jazdy po szynach. W tym celu
sfabrykowane zostaly obrecze pneumatyczne o specjal-
nym przekroju i o wewnetrznem ci$nieniu 7 atmcsfer,
ktére poddano prébom w zastosowaniu do wagonéw
motorowych réznych typow. Rezultaty tych préb prze-

Wagon motorowy Michelin przystosowany do szybkiej fazdy.
Karoserja zostala wykonana z kadluba pasazerskiego samolotu.

szty wszelkie oczekiwania. Okazalo sie, ze pneumatyki
posiadaja niezaprzeczalng wyzszo$¢ nad normalnemi
obreczami stalowemi, gdyz pozwalaja na osiagniecie
wigksze] szybkosci, jak réwniez lepszej akceleracji
i sprawniejszego hamowania, przy jednoczesnem usu-
nieciu halasu, zmniejszeniu drgania wagonu, oraz przy
znacznie mniejszej wadze wlasnej.

Fabryka Michelin zbudowala i wyprébowala ogélem
9 réznych wagonéw motorowych na pneumatykach.
Typem najodpowiedniejszym do shuzby na lokalnych
linjach kolejowych okazal sie wéz 24-osobowy o dlugosei
12,5 metra, osadzony na dwéch podwoziach, z ktérych
przednie posiada trzy osie, a tylne dwie. Do napedu wago-
nu stuzy dwudziestokonny bezzaworowy silnik Panhard
Levassor, przyczem stosowang jest czterobiegowa prze-
ktadnia. Jedna o§ napedzana jest bezposrednio, druga
przy pomocy lancucha, a trzy pozostale sg pozbawione
napedu. Hydrauliczne hamulce Lockheed dzialaja na
wszystkie kola.

Gl6éwna zaleta obreczy pneumatycznych w stosunku do
obreczy stalowych jest ich znacznie wieksza przyczep-
nos§¢ do powierzchni szyn, jak réwniez zdolnoé¢ do amor-
tyzacji wszelkich nieréwnosci. Pozwala to naturalnie
na znacznie mniej masywna budowe wagonu. 24-osobo-
wy w: gon Michelin wazy tylko 4370 kg., tak ze na poje-

dynczego pasazera przypada zaledwie 182 kg. martwego
ciezaru. Tymeczasem w normalnych pociagach kolejo-
wych martwy ciezar, przypadajacy na pojedynczego
pasazera wynosi przecietnie okolo jednej tonny. Dzieki
temu wagony motorowe na pneumatykach osiaga¢ moga
latwo zawrotne szybkosci. Normalna szybkos$é opisy-

-‘wanego wagonu Michelin wynosi w terenie plaskim 90

klm./g., a maksymalna przekracza 100 klm./g. i to pomi-
mo stosunkowo bardzo slabego silnika. Inny wagon
Michelin, wyposazony w silnik Hispano Suiza i skonstru-
owany specjalnie do szybkiej jazdy, rozwijal latwo ponad
120 klm./g.

Jeszcze lepsze rezultaty niz z punktu widzenia szyb-
kosci daja pneumatyki kolejowe pod wzgledem akcele-
racji i hamowania. Pociag pospieszny potrzebuje prze-
strzeni poéltorakilometrowej dla osiagniecia szybkosci
80 klm./g., tymczasem wagon na obreczach gumowych
szybkosé ta uzyskuje juz po przebiegnieciu 600 metréw.
Dla zatrzymania sie pociag, przy tejze szybkosci
poczatkowej, potrzebuje kilometrowej przestrzeni, pod-
czas gdy wagon zatrzymaé¢ mozna na dystansie nieca-
tych stu metréw.

Dodaé¢ nalezy, ze przy dzisiejszym stanie techniki
ogumienia, pneumatyki gwarantuja absolutne bezpie-
czenstwo, a trwaloéé ich obliczana jest na 35.000 kilo-
metréow.

Kolo pnewmatyczne wagonu motorowego Michelin z widocznym
pierécieniem, 'zabezpieczajacym: od zsunie¢cia $i¢ OPony 2 SZYM.

Wynalazek fabryki Michelin zdaje sie zwiastowaé
wielki przewrét w kolejnictwie. Juz dzi$ mozna twierdzi¢,
ze wagony motorowe na pneumatykach zastosowane na
deficytowych linjach lokalnych, gdzie autobusy robia
konkurencje kolei, pozwolityby, dzieki swej szybkosci,
komfortowi i ekonomji, na bardziej racjonalng eksplo-
atacje nierentownych odcinkéw.



Troki w rokw 1847 wedlug obrazw malarza Zametta.

Fot. J. Bulhak.

ET RO KT

Kilka wolnych godzin miedzy jednym a drugim
punktem programu uroczystosci sportowych miejsco-
wego Klubu Automobilowego, postanawiamy wyko-
rzysta¢ na zwiedzenie okolic Wilna. Decydujemy sie
szybko, wybér pada odrazu na Troki. Za chwile mknie
nasze piekne, smukte torpedo CWS przez ulice miasta.
Mignely w przelocie domy i ogrody przedmiescia —
juz jestesmy na trakcie Wilenskim i wnet bierzemy
wzniesienie wzgérz Ponarskich, a wkrétce z traktu
Wilenskiego skrecamy na zachéd, na powidtowa droge
bita, wiodaca bezposrednio do Trok. Jak tasma kine-
matograficzna rozwija si¢ szosa biegnac prosta, bialg
linja wsréd zielonych traw poboczy i puszystych
ozimin. Przez kilka kilometréw towarzyszy nam las
uroczystym szpalerem rudozielonych sosen, podszy-
tych ciemng, zwarta gestwina krzew6w, rozjasniong
u dolu barwnemi plamami kwitnacych wrzoséw. A po-
tem zabiegla nam droge rzeka Waka, z przerzuconym
przez nig dlugim, drewnianym mostem i zafalowaly
dokola zielone wzgérza. PrzejechaliSmy nie zatrzymu-
jac sie¢ przez Landwaréw — jeszeze chwil kilka — i wyj-
rzaly juz ku nam modre oczy jezior okalajacych Troki.

Na duzym, podtuznym pélwyspie polaczonym zladem
od strony poludniowej waskim przesmykiem, jak gdyby
grobla usypang reka ludzka, ciagnie sie po obu stro-
nach drogi szeregiem drewnianych, nizkich, pobiela-

nych domkéw, ubozuchne, niepozorne miasteczko Troki,
niegdy$ stolica udzielnego Ksiestwa Trockiego i ulu-
biona, wspaniala siedziba wielkich ksiazat litewskich.

O powstaniu Trok niema dotad $cistych danych,
skutkiem zupelnego braku dokumentéw archiwalnych.
Dawniejsze zrédla historyczne okazaly sie z czasem
niezupelnie wiarogodnemi. Dlatego tez nalezy trakto-
waé z duzem zastrzezeniem, a wlasciwie uwazaé za
legende dlugo utrzymujaca sie wersje, przypisujaca
zalozenie Trok, w pierwszej polowie XIV wieku, Ge-
dyminowi, ktéry jakoby zwréciwszy uwage na wyjatko-
wa, naturalna obronnoé¢ tych miejsc, mial wybudowaé
na péinocnej stronie pélwyspu, warowny zamek la-
dowy i przenieéé sie tutaj ze Starych Trok*) nadajac
swej nowej siedzibie nazwe Nowych Trok.

Raczej wypada uwaza¢ za sluszne inne przypusz-
czenie historyczne, ze Troki jako miasto zaczynaja
sig rozwija¢ dopiero za czaséw syna Gedymina, Kiej-
stuta, ktéry otrzymal w udziale po §mierci ojca Ksig-
stwo Trockie i Nowe Troki obral sobie jako stolice.

*) Stare Troki odleglte o 4 km. w kierunku poludniowo-
wschodnim od Trok, sa dzi§ mala, nedzna wioska. Wedlug
Stryjkowskiego, za czaséw Gedymina, ktéry przenidst sie do
nich z Kiernowa, odgrywaly przejéciowo role stolicy Litwy.
Byl tam zamek ksiazecy, zamieniony z czasem na klasztor
Benedyktynéw, — obecnie niema juz z niego ani fladu.



ROK X - el 0

PO Nr. 10

Wysepki ma jeziorze Galwe.

Prawdopodobnie Kiejstut to wzniést na poélwyspie
najpierw zamek ladowy, a w wiele dopiero lat pézniej,
w drugiej polowie XIV wieku, przystapil do budowy
nowego zamku obronnego, na wyspie polozonej na-
przeciw zamku ladowego, cheac sie bardziej zabezpie-
czy¢ i umocni¢ pyzed Krzyzakami, z ktérymi cale
zycie wojowal.

Pewniejsze wiadomosci o Trokach datujg sie dopiero
od chwili, kiedy syn Kiejstuta, Witold pogodziwszy
si¢ po dlugich walkach z Jagiella, otrzymuje z powro-

|

Polozenie Trok.

Fot. J. Buthak.

tem zabrana mu ojcowizne— Ksiestwo Trockie i uzyskuje
godnoéé wielkiego ksiecia litewskiego. Zlagczony
z Trokami , wspomnieniami rodzinnemi, ksiaze Witold
przedklada je nad Wilno i najchetniej w nich przebywa.
Obecnos¢ licznego ksiazecego dworu przyczynia sie
bardzo do podniesienia miasta. Naplywaja ze wszyst-
kich stron kupey, rzemieélnicy, artysci. Ludnos¢ Trok
w owym czasie przedstawia mieszanine wielu naro-
déw. Sa tu Polacy, Rusini, Zydzi, Niemcy, Karaimo-
wie, Tatarzy. Ksiaze buduje fare pod wezwaniem
Nawiedzenia N. Panny Marji, kaplice Sw. Jerzego
w zamku na wyspie, stowem ozdabia i otacza pieczoto-
witoscia swa ulubiona siedzibe.

Swietny rozwéj i znaczenie Trok konczg sig ze $mier-
cig Kazimierza Jagielonczyka, ktéry zanim objal
tron polski sprawowal rzady wielkiego ksiecia na Litwie,
a upodobawszy sobie Troki, stale w nich mieszkal,
a i potem juz jako krél polski, p6l panowania spedza-
jac na Litwie, takze przewaznie w Trokach przebywal,
otaczajac je troskliwg opieka i przyczyniajac sie do
ich rozkwitu. Zaczyna sie juz teraz powolny, lecz
nieodwolalnpf upadek Trok: przestaja by¢ siedziba
ksiazeca, a obrécono je na pewnego rodzaju wiezienie
polityczne dla znakomitych os6b. Tracg tez swe zna-
czenie miasta pierwszorzednego. Z biegiem czasu
schodzg oba zamki na rezydencje wojewod6éw trockich,
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ktérzy obowigzani byli utrzymywaé¢ je i naprawiac¢
z dochodéw, nalezacego do nich starostwa troc-
kiego. W 1zeczywistoéci jednak tego olkowigzku
nie dopelniali, to tez zamki zaczely sie wkrétce chyli¢
ku ruinie. Ostateczny ich upadek nastepuje w 1655
roku, w czasie wojny z carem Aleksiejem Michajlo-
wiczem, kiedy to wojska rosyjskie zajawszy cala Litwe
pala i niszeza po kolei szereg miast i miasteczek. Nie
oszezedzily tez i Trok. Zdobywszy latwo zamki, nie-
przygotowane odpowiednio do stawiania oporu, zburzyli
je, a miasto spalili.

Dzis Troki nie stanowig nawet oddzielnego powiatu,
polaczone sa bowiem z powiatem wilenskim, tworzac
z nim jeden powiat noszacy nazwe wilensko-trockiego.

Z zabytkéw dawnej, Swietnej przeszlo$ei dochowaly
sie jeszeze do naszych czaséw fara i ruiny obu zamkéw.
Zbudowana przez Witolda w 1409 roku, fara trocka,
mimo wielokrotnych pozaréw i zniszczenia - miasta,
dotrwala w calosci do dnia dzisiejszego, zmieniajac
tylko zupelie swo6j pierwotny wyglad, skutkiem licz-
nych napraw i przerébek dokonywanych przez szereg
stuleci. Obecnie zzewnatrz przedstawia sie jako oka-
zaly murowany kosciét, w stylu barokowym, imponu-
jaca i interesujaca budowla. Wewnatrz fary zwraca

Rwiny zamkuw ma wyspie przed wykonaniem 7robét konserwa-
cyjnych. Fot. J. Bulhak.

uwage oltarz gléwny, oraz ambona (wezesny barok),
cenne dziela sztuki snycerskiej, przepieknie w drzewie
wyrzezbione, zaciekawia réwniez kilka wartosciowych
obrazéw w bocznych oltarzach, ale gléwng ozdobe
kosciola stanowi starozytny, cudami sltynacy obraz
N. Marji Panny, w wielkim oltarzu w niszy umieszczo-
ny, malowany na blasze miedzianej, umocowanej na

Widok ma jezioro Galwe z rwin zamku na wyspie.

. Bulhak.
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Mapka jezior otaczajqeych Troki.

desce debowej. Obraz ten zostal wedlug podania,
z okazji przyjecia chrztu, podarowany Witoldowi przez
cesarza bizantyjskiego Emanuela II Paleologa.

Oproéez fary byly jeszcze w Trokach koscioly i klasz-
tory Dominikanéw i Bernardynéw, znacznie pézniej
wzniesione, ale juz dzi§ nieistniejace.

Ruiny zamkw na wyspie w obeenym stamie.
(Ze zbioréw Centr. Biura Inwentar. Min. W. R. i O. P.)

10

|Z kilku cerkwi obrzadku grecko - wschodniego,
pobudowanych jakoby za Witolda, nie zostalo
obecnie juz zadnego $ladu. Z istniejacych éwia-
tyn niekatolickiego obrzadku (znajduja sie ich
dwie w Trokach, z ktérych jedna jest cer-
kiew) zasluguje na uwage Kienessa Karaimska, w dziel-
nicy Trok, zwanej Karaimszczyzng.
Jest to skromny, drewniany budy-
nek, zbudowany zdaje sie w XVIII
wieku, prawdopodobnie na miejscu po-
przedniej,zniszezonej skutkiem pozaru.

Wobec tego, ze Karaimowie od
szeregu wiekOw stanowia rdzen lud-
noci w Trokach, nadajac miastu
zupelie odrebny swoisty charakter,
a nadto przedstawiaja wielce osobliwy
zabytek etniczny, uwazamy za ko-
nieczne poswiecié im tutaj dluzsza
wzmianke.

Sprowadzenie Karaiméw z Krymu,
ich metropolji, przypisywane jest
ksieciu Witoldowi. Zamieszkuja oni
obecnie péinocna, wasks, bardzo zy-
zng cze$é pélwyspu miedzy jeziorami
Galwe i Tataryszkami, tworzac odre-
bna dzielnice, zwang Karaimszczyzna.

Fot. J. Buthak. Nie brak ich jednaki w innych czes-
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ciach miasta. Zajmuja’ si¢ gléwnie
rolnictwem, ogrodnictwem, warzyw-
nictwem, a szczegéblnie uprawa styn-
nych ogérkéw, ktére przyniesli ze
soba na ziemie polska. Mozna ich
spotka¢ réwniez w. najrozmaitszych
innych zawodach i na réznych stano-
wiskach spolecznych. Wielu tez po-
Swieca sie nauce, zajmujac nierzadko
stanowiska profesoréw uniwersytetow.

Karaimowie stanowia bardzo cieka-
wa grupe etniczng, pochodzenia arab-
sko-tureckiego, bioraca swb6j poczatek
z Kalifatu Bagdadzkiego, jak to
stwierdza jeden z karaimskich hi-
storykéw, Kruglewicz. Metropolja Ka-
raiméw jest dzi§ réwniez Krym. W
Polsce mieszkaja w Trokach, Wilnie,
Yiucku i Haliczu; ogélna :liczba ich
u nas siega tysiaca. Najliczniej sku-
pili sie w Trokach. Nader osobliwy jest jezyk Karaiméw,
zaliczany przez uczonych do rodziny jezykéw turecko-
tatarskich, a zwlaszeza do ich grupy péhmocnej. Na-
rzecze trockie, stanowiace najczystsza jego odmiane,
uznane jest za jezyk literacki. Karaimowie sa malo
ruchliwi, nieprzedsigbiorczy, nieco ociezali. Usposobie-
nia melancholijnego, religijni i przywiazani do tradycji
przodkéw. Bardzo sa pracowici i uczeiwi. Nigdy nie
bylo i niema wéréd nich przestepcéw kryminalnych.
Odznaczali sie zawsze lojalnoscia i zyczliwoscia a nawet
pewnem przywigzaniem do panstwowosei polskiej
i polskosci wogéle. Tem tez daje sie wytlumaczy¢
wzajemny, zyczliwy stosunek [do
nich wladz dawnej Rzeczypospolitej,
darzacych ich stala opieka, oraz
sympatja wspélobywateli. Dowodem
pierwszego sa rézne i liczme przy-
wileje kréléw i wojewodéw, przewaz-
nie ekonomicznej natury, jak nadania
ziemi, zwalnianie od podatkéw grun-
towych i t.p. Otrzymali tez przywi-
leje i o innym charakterze, jak np.
uzyskane przez nich prawo zabrania-
jace ludnosci zydowskie] osiedlania
sie w Trokach, utrzymane w mocy do
1863 r. Dokumenty tych przywilejow
dotrwaly w wiekszosci do obecnych
czasOw 1 przechowywane sa z wielka
starannoécig w Kienessie trockiej.

Powracajac do opisu zabytkéw
dawnej przeszlosei w Trokach, pozo-
staje nam jeszcze wspomnieé O rui-
nach zamkéw.

Zamek ladowy zbudowany byt w

(Ze zbioréw Centr.
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Troki w blaskw ksiesyca.

Biura Inwentar. Min. W. R. i O. P.) Fot. J. Buthak.

ksztalcie nieregularnego czworoboku z czterema
kwadratowemi basztami na naroznikach. Dochowane
z niego do naszych czaséw ruiny, sa w stanie
niestychanego zniszezenia. Baszty poludniowe sa
jeszcze w stosunkowo dobrym stanie, lecz péinocne
przedstawiaja sie juz tylko w postaci szczat-
kéw. Ruiny otoczone sa parkiem, posrodku kto-
rego wznosi sie géra, noszaca nazwe ,,Ofiarnej”’, do-
tychczas nie udalosie ustali¢ jakie bylo jej przeznaczenie,
najprawdopodobniej stanowila cze&¢ zamku ladowego.

Naprzeciw zamku ladowego, na wyspie, pokrytej
bujna roslinnosecia, znajduja sie ruiny drugiego zamku.

w Zdtroczu.
(Ze zbioréw Centr. Biwra Inwentar. Min. W. R. i O. P.)

Palac Tyszkiewiczow
Fot. J. Bulhak.
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Wzniesiony on byl réwniez w postaci nieregularnego
czworoboku, a w naroznikach mial okragle baszty
o 'podstawie kwadratowej. Jedna ze Scian tego czwo-
roboku stanowil zamek gléwny; byt to budynek miesz-
kalny, z wysoka wieza wjazdowa na i)rzedzie, zbudo-
wany z kamienia polnego i cegly. Skladalsi¢ onzdwéch
skrzydel, pomiedzy niemi byl dziedziniec wewnetrzny
z drewnianym kruzgankiem, ktérego slady daja sie
wyraZznie zauwazyc¢.

Niszezyeielskie dzielo rosjan, ktérzy w 1655 r. zbu-
rzyli ten zamek, poprowadzili w dalszym ciagu miesz-
kancy Trok, zabierajac z muréw cegly i kamienie do
‘budowy swoich doméw. W latach 1905-6 zaopiekowalo
sie ruinami Towarzystwo Archeologiczne w Wilnie,
przeprowadzajac roboty konserwacyjne przy poludnio-
wej baszcie. Jednak z braku $rodkéw nie udalo si¢ nic
wiecej zrobi¢ dla zabezpieczenia niszezejacych muréw.
Miasto Troki, do ktérego naleza ruiny zamku na wyspie,
rozporzadzajac b. skromnym budZetem rocznym nie
moglo tez przyczyni¢ sie w nalezytej mierze do zabez-
pieczenia ruin od zaglady. Dopiero w 1929 r. przy-
stapiono do szeregu robdt konserwacyjnych przy
ruinach obu zamkéw. Prowadzone przy  tych
robotach badania obu zamkéw, jakotez i wspol-
rzedniesw ~wielu innych
‘kierunkach przeprowa-
dzape studja nad Troka-
mi, przez specjalnie w
tym celu utworzona mie-
dzywydzialowa Komisje
przy uniwersytecie Ste-
fana Batorego w Wilnie,
dadzaniewatpliwie w wy-
niku wiele cennych od-
kryé i przyczynig sie do
sprostowania licznych
blednych poje¢ o Tro-
kach, oraz ustalenia $ci-
slej daty powstania obu
zamkow.

Zaczyna potrochu
wzrastac¢ zainteresowanie
sie spoleczenstwa Tro-
kami. Liga Morska i Ko-
lonjalna zbudowala tam
schronisko i propaguje
sporty zeglarski i wio-
slarski na jeziorach.
Przyjezdzaja tezod pew-
nego eczasu w okresie
letnim i zakladaja swe
obozy rozmaite organi-
zacje  przysposobienia
wojskowego. Pojawiaja

Fragment rwin zamkuw na wyspie.

si¢ coraz czesciej zbiorowe wycieczki z réznych stron
kraju; udostepniaja je: niewielka stosunkowo odleglos¢
od Wilna bo tylko 26klm, wynoszaca,orazstalakomu-
nikacja autobusowa z Wilnem i Landwarowem po
dobrej szosie.

Bardzo szczesliwa mysl powzial Wolynski Klub
Automobilowy, przewidujac w programie
imprez zwiedzenie Trok. Prawdopodobnie
tywa ta nie pozostanie bez echa takie i wsréd
innych Klubéw. Troki bowiem sa miejscowo-
Scig ze wszechmiar godng zwiedzenia, nietylko dlatego
ze je otacza nimb ciekawych wspomnien historyeznych,
ale ze i natura ozdobila je wszystkiemi ponetami
piekna. Zachwycajaca malowniczo$¢ polozenia czyni
z Trok zakatek, nie majacy sobie réwnego na ziemiach
calej Polski. Szes¢ pieknych jezior obramowanych
lasami otacza wiencem pélwysep. Kazde z nich jest
inne, kazde ma swoj odrebny czar, sobie tylko wlasciwe
piekno. Zegluga po tych przeslicznych jeziorach, a zwla-
szcza po Galwem usianem licznemi wyspami i wysep-
kami wylaniajacemi si¢ z fal puszystemi bukietami
roslinnosei posiada niezwykly, szczegélny powab...
Ruiny zamko6w, otoczone licznemi legendami, opro-
mienione blaskiem swych dziejéw,wywierajadziwny, nie-

swoich
inicja-

odparty urok, sa one jak-
by pozélkle, zniszezone
kartki pieknej rycerskiej
opowiesci, nad ktéremi
trudno nie pochyliésie bez
WwZTruszenia. ‘Jedyny w
swoim rodzaju widok
roztacza siez géry Ofiar-
nej na caly pélwysep
trocki i spoczywajace na
nim w sennej ciszy
schludne, wdzieczne mia-
steczko, jak gdyby po-
grazone w zalosnem
rozpamigtywaniu swej
sSwietnej przeszlosci, na
jeziora, Zatrocze z lad-
nym palacykiem Tysz-
kiewiczéw, mna piekne
rozlegle lasy, ciagnace sie
az hen po daleki widno-
kragizamykajace go cie-
mng, granatowa smugg.
Wiele pieknych chwil
mozna przezy¢ w Tro-
kach i opuszcezajac je
unie$¢ z sobg wspom-
nienie wyjatkowych, nie-
zatartych wrazen.

Fot. J. Bulhak. Zofja Klaczyiska.



i,
!

.....
L TH

g V) >
i qwracamy

1165

//

Sy

G
S

/ jwracamy %

%,

77
7

y _ .40/

2,

2 %, o

Ly N 7 %, 0

» Q BN,
////’//////;,/;"’Ikodzonq b\“g‘/a// ”
Y

W, e
My 3Zhodion

o
plasH :
’/////////////////}////////

Rowniez 1 5-litrowa blaszanka
Mobiloil jest zwrotna

h

Mobiloil, przodujacy olej §wiata w wygodnem,

tanszem i praktycznem - opakowaniu oryginalnem.

VACUUM OIL COMPANY 8. A.
CZECHOWICE—WARSZAWA

13



Samochéd Austin Seven z karoserja wykonang na wzér wielkich bolidéw Segrava i Campbella. Na uwage zasluguje oddzielna

pokrywa chlodnicy, oraz profile pomiedzy kolami. Przy kierownicy Leon Cushman.

v

Fol. Keystone.

MINIATUROWE BOLIDY

Na tegorocznym Wyscigu Ta-
trzanskim wielka sensacje wywolal
doskonatly rezultat, osiagniety przez
sawajcarskiego zawodnika Markie-
wicza na matym samochodzie Austin
o' pojemnoéci cylindréow zaledwie
750 cem. Dziwiono sie powszechnie,
ze tak niewielka i stosunkowo po-
wolna maszyna mogla zrobi¢ czas
nie gorszy od sportowych trzylitré-
wek. W sprawozdaniu z zawodéw
zakopianskich, zamieszczonem w po-
przednim numerze, mialem juz moz-
noé¢ opisa¢ sposéb jazdy Markiewi-
cza, ktéry mu umozliwil uzyskanie
tak doskonalego wyniku, obecnie
za$ pragne wykorzysta¢ okazje do
konca i zapozna¢ blizej naszych
Czytelnikéw z kategorja matych
samochodéw.

Mam bowiem pewnos¢, ze niktby
sie nie zdumiewal nad rezultatem
Markiewicza, gdyby samochody ka-
tegorji H (to znaczy o litrazu
750 ccm.) byly bardziej u nas znane
1 gdyby wiedziano o ich ostatnich
wynikach zagranicznych. Niestety
male samochody, ktére, ze wzgledu
na swa niska cene i ekonomje, nada-
walyby sie doskonale na naszg kie-
szen, nie nadaja sie wecale na nasze
drogi i z tej przyczyny spotykaja sie
w Polsce jedynie z obojetnoécig

i lekcewazeniem. Inaczej jesfc nato-
miast w krajach posiadajacych dobre
drogi. Tam male samochody darzone
sa nalezytem uznaniem, przyczem
najwiekszem powodzeniem ciészap sie
one w Anglji, gdzie istnieja warunki
najbardziej sprzyjajace ich rozpow-
szechnieniu. Obecnie siedmiokonne
wozki wyrabiane sg w Anglji przez
kilka fabryk, jak Austin, Morris,

Samochéd M. G. Midget z karoserjq

sportowq zwycieta w wydcigu ,,dwa

razy po dwanaécie godzin‘‘ ma torze
Brookland.

14

Triumph, M. G., przyczem najpo-
pularniejszym typem jest slynny
na caly swiat Austin Seven, ktory
dal poczatek kilku markom zagra-
nicznym, jak francuski Rosengart,
lub niemiecki B. M. W. Takiego
wlagnie siedmiokonnego Austina pro-
wadzil Markiewicz na Wyscigu Ta-
trzanskim. Fabryka Austininteresu-
je sie bowiem Zywo imprezami spor-
towemi i wyrabia swéj maly woz
w specjalnych typach sportowych
i wyscigowych, ktére niejeden juz
sukees i niejeden rekord zdobyly na
torach angielskich i zagranicznych.

Od niedawna wielka konkurencje
fabryce Austin robi firma M. G.,
ktéra, bedac specjalistka w zakresie
wyrobusamochodéw do celéw sporto-
wych, potrafila stworzy¢ niezwykle
szybka maszyne siedmiokonna, zna-
ng pod marka Midget. W ciagu ostat-
niego roku Austiny toczyly z Midge-
tami niezmiernie zacieta walke o su-
premacje w kategorji H, z ktorej to
batalji obie firmy wyszly z niezmier-
nie zaszczytnemi wynikami, gdyz
kazda z nich moze si¢ popisa¢ wiel-
kg iloscig odniesionych zwyciestw
i pobitych rekordéw.

Serje wspanialych sukceséw minia-
turowych bolidéw otworzylo w dniu
4 pazdziernika r. ub. sensacyjne
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zwyciestwo malego Austina w han-
dicapie 500-milowym, rozegranym
na torze Brookland pod Londynem.
Kierowcy Davis i de March uzyskali
na tym wozku $wietng szybkosé
przecietna 138 klm./g., bijac wiele
maszyn o znacznie wiekszym litrazu.
W nastepnych tygodniach male
Austiny osiagnely w Brookland sze-
reg rekordéw w swojej kategorji,
rozwijajac na roéznych dystansach
przecietne ponad 130 klm./g. Tym-
czasem Midgety, ktére sie wtedy
po raz pierwszy pojawily na widowni
sportowej, szykowaly Austinom nie-
spodzianke w Montlhery. W ostat-
nim dniu roku 1930 znany kierowca
Eyston pobil na torze francuskiego
autodromu kilka rekordéw w kate-
gorji H., przekraczajac, na swej
maszynie M. G. Midget, nie posiada-

Podwozie samochodu Austin.

jacej jeszcze kompresora, szybkosé
140 kim./g.

Nastepnie, w dniu 5 lutego r. b.,
$wiatowy rekordzista szybkosci sir
Malcolm Campbell ustanowil w Ame-
ryce, na plazy Dayton, za sterem
samochodu Austin z kompresorem,
rekord miedzynarodowy na prze-
strzeni mili ang. =z rozbiegu, osia-
gajac szybkosé 151 klm./g. Wyczyn
ten nie przetrwal dlugo, gdyz juz
w dniu 16 lutego Eyston, po zastoso-
waniu kompresora do swego Midge-
ta, przekroczyl po raz pierwszy
szybko$¢ 100 mil ang. na godzine,
osiagajac w Montlhery przecigtng

Mlody technwik amerykariski Don Arlen zaprojektowal i wlasnorecznie wykonal
miniaturowy samochéd, posiadajacy powietrzne chlodzenie silnika i maped na

przednie kola.

166 klm./g. na przestrzeni pieciu
kilometréw z rozbiegu. _

W dniach 8 i 9 maja Midgety od-
niosly wspaniale zwyciestwo w wy-
$cigach ,,dwa razy po dwanadcie
godzin”, rozegranych na torze
Brookland, zajmujac pie¢ pierwszych
miejsc w klasyfikacji, pomimo ostrej
konkurencji maszyn o znacznie wiek-
szym litrazu. W miesigc pbZniej
Black na samochodzie M. G. Midget
wygrat Grand Prix Irlandji w Dubli-
nie.

8 sierpnia kierowca Cushman pobit
w Brookland kilka rekordéw na
Austinie, uzyskujac miedzy innemi
na kilometrze z miejsca szybkoéé
az 105 klm./g. W cztery dni p6Zniej
niektére rekordy Cushmana pokonal
Ridley na wlasnorecznie zbudowa-
nym maltym samochodzie, uzyskujac
szybko§¢é przecietng prawie 170
klm./g.

W dniu 22 sierpnia przyszla kolej
na niewatpliwie najwspanialszy suk-
ces malego samochodu, jakim bylo
zwyciestwo w wyscigu o angielskie
Tourist Trophy w Belfascie. Trudny
ten wyscig wygral po morderczej
walce Black na samochodzie M. G.
Midget. Wreszcie w dniu 8 wrzeénia,
na torze autodromu Montlhery, styn-
na angielska rekordzistka pani Ste-
wart pobila na Austinie kilka rekor-
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Podobno wézek ten ma osiqgaé szybkodé 190 klm/[g.

Fot. Associated Press.

déw, osiggajac najwieksza szybkose,
jaka kiedykolwiek uzyskano na ma-
tym samochodzie, a mianowicie az
176 klm./g.

Tak sie przedstawia lista wspania-
tych sukceséw malych samochodéw,
stanowigca jedna 2z mnajwiekszych
sensacji tegorocznego sezonu sporto-
wego. Warto sie teraz pokrétce
zapozna¢ z Konstrukeja miniaturo-
wych bolidéw, ktére potrafily do-
kona¢ tylu pieknych wyczynéw spor-
towych.

Zaréwno wyscigowe Austiny, jak
i Midgety budowane sa na przerobio-
nych, seryjnych podwoziach cztero-
cylindrowych. W Midgetach gléw-
ne przer6bki polegaja na obnizeniu
ramy, oraz na zastosowaniu specjal-
nego kompresora ,,Powerplus’’,umie-
szczonego przed chlodnica, miedzy
podluznicami ramy. Znacznie wiek-
sze przerébki dokonywane s w Aus-
tinach, gdzie, celem jaknajwiekszego
obnizenia siedzenia dla kierowcy,
blok silnika, wal kardanowy i dyfe-
rencjal rozmieszczone zostaja nie
na osi podluznej wozu, ale ukoénie,
tak ze dyferencjal znajduje sie tuz
obok lewego kola tylnego (patrz
rysunek). Celem obniZzenia ramy
przedni resor poprzeczny przenosi
sie z nad osi pod o§. Pozatem stosuje

Dokoficzenie na str. 16
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ROK X & U T O
Strona Prawnika
Orzecznictwo sadéw — a ruch pojazdéw mechanicznych

Przegladajac orzeczenia sadowe
zauwazy¢ mozna duza réznorodnosc
rozpatrywanych wypadkéw, lecz nie
zawsze Sad Najwyzszy ustala jakas
zasade, ktora moznaby przyjaé jako
autentyczng interpretacje przepiséw
o ruchu pojazdéw mechanicznych;
zdarza sie bowiem, ze wypadek
zostaje spowodowany w okolicznos-
ciach nader szczegélnych, prawie wy-
jatkowych, a wowczas orzeczenie
idzie raczej po linji wyjasnienia i od-
powiedniej analizy stanu faktycz-
nego zpoddaniemkrytyce motywoéw
nizszych instancji sadowych.

Ta analiza jest rtownie wazna jak
ustalenie zasady i ma ogromne zna-
czenie dla calego szeregu podobnych
wypadkow, gdyz charakteryzuje po-
glad sadu na wymagania stawiane
automobilistom.

Ponizej podajemy wlasnie takie
charakterystyczne orzeczenia.

Kierowca wjezdzajac do malo
sobie znanego miasta, nie zauwazyl
tablicy, zabraniajacej przejazdu
przezulice A.,ijadac przez nig potra-
cil przechodnia, powodujac uszko-
dzenie ciala.

Na rozprawie w sadzie orzekaja-
cym oskarzony kierowca tlomaczyl
sie, ze jechal powoli i ostroznie,
a poszkodowana sama wine wypad-
ku ponosi, gdyz malo zwrécila uwagi
na ruch uliczny.

Sad orzekajacy uwolnil oskarzo-
nego od winy i kary, przyjawszy
tlomaczenie jego za sluszne, oraz
dlatego, ze zdaniem tego sadu nie
miala wplywu na wyrok w tym wy-
padku okoliczno$é, ze oskarzony
nie zauwazyl przy wjezdzie w ulice
A’ tablicy ostrzegawezej, zabraniaja-
cej przez nig przejazdu.

Sad Najwyzszy nie uznal jednak
tych motywoéw za dostateczna pod-
stawe do uwolnienia kierowey, a jako
nader wazna okoliczno§é—podstawe
wyroku — uwypuklil kwestje nie-
zauwazenia owej tablicy ostrzegaw-
czej.

Ta gléwna podstawa uwalniaja-
cego wyroku — stwierdza Sad Naj-

wyzszy — jest zaréwno niejasna.

jak i nieumotywowana. Nie wypo-
wiedzial sie bowiem sad orzekajacy
dlaczego ta okoliczno$¢ nie moze
zmieni¢ stanu rzeczy na niekorzysé
oskarzonego, — i nie zbadal przy-
tem ani nie ustalil czemu sie to stalo,
ze oskarzony, bedac za-
wodowym szoferem, kto-
'y winien zawsze pamie-
taé¢ o swym najpierwszym
obowigzku baczenia na
tablice sygnalowe i ost-
rzegawcze, normujgce ruch
automobilowy, zwlaszeza w miescie
mu obcem, — nie zauwazyl tablicy
zabraniajacej przejazdu przezulice A.

Miniaturowe bolidy — dokoniczenie.

sie kompresor Zollera, montujac go
kolo glowicy silnika.

Celem zmniejszenia oporu po-
wietrza budowane s naturalnie dla
tych matych bolidéw specjalne karo-
serje, ktérych linje zapewniaja jak-
najlepszy oplyw. Karoserje te wzoro-
wane s3 najczesciej na nadwoziach
wielkich wozéw rekordowych Seg-
rava i Campbella, co mozemy fatwo
stwierdzi¢, spogladajac na zalaczone
zdjecia;

Na zakonczenie wypada podkres-
lié, ze prace konstruktoréw i rekor-
dzistéw nad udoskonaleniem samo-
chodéw kategorji H, maja znaczenie
nietylko czysto sportowe. Przyczy-
nig sie one bezwatpienia do podﬁie-
sienia wydajnosei silnikéw o malym
litrazu, co w dzikiejszej epoce
powszechnego dazenia do oszezedno-
sci moze mieé¢ jeszeze wielkie zna-
czenie praktyczne.

Marjan Krynicki.
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Niema wzmianki w wyroku o zad-
nej okolicznoéci, ktéraby te nieuwa-
ge oskarzonego usprawiedliwila np.
ze tablica ta byla chwilowo czems
zaslonieta, lub zdjeta, albo z powodu
silnej mgly stanowczo niewidzialna
i t. p. I tem sie zreszta oskarzony
wecale nie bronil. Samg nieuwa-
g a, bedaca ~wynikiem
wlasnego niedbalstwa,
nie moze sie oskarzony
zasadnie broni¢, jezeli zas
tej tablicy, zabraniajacej przejazdu
przez ulice A., oskarzony z wlasnego
tylko niedbalstwa czy niedopatrze-
nia nie zauwazyl, — to nie mozna
shusznie twierdzié, iz ta okolicznosé
nie moze szkodzi¢ oskarzonemu przy
ocenie stanu rzeczy; twierdzenia
tego zreszta sad orzekajacy weale
nie umotywowal. W ulicy, ktoérg
przejazd autem jest wzbroniony,
mogg, przechodnie poruszaé sie swo-
bodnie, przypuszezajac slusznie, ze
na najechanie autem nie beda na-
razeni. Z drugiej strony, jezeli oskar-
zony mimo zakazow przez ulice dla
autzamknieta zdecydowalsie jecha¢,
czynil to juz na wlasne ryzyko.

Jego obowiazkiem bylo jechaé
tak, by wszelkie najechanie kogokol-
wiek bylo wykluczone. Powinien
byl zatem poruszaé¢ sie tak wolno,
by méc auto kazdej chwili na miejscu
zatrzymaé, a sygnaly dawac tak,
by je kazdy przechodzien uslyszal.

Skoro tedy w tej  zamknigtej
ulicy zdarzyl sie wypadek, — i to
jak sad orzekajacy ustalil przy tem-
pie jazdy, ktére wynosilo okolo 20
klm. na godzine i przy ktérem po
potraceniu  poszkodowanej  auto
jeszeze o jaki$ jeden metr— 1 m.
20 em. naprzéd nad przejechana sie
posunelo, — to nie moznaby logicz-
nie wnioskowaé, — jak to uczynil
sad orzekajacy, — iz oskarzony
nie jechal ani nieostroznie ani zbyt
szybko.

Analizujac w ten sposéb wyzej
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przytoczony wypadek, Sad Najwyz-
szy uznal wyrok sadu orzekajacego
za niewazny i sprawe przekazal
temu sadowi do ponownej rozprawy
i zawyrokowania, dajac pozatem
wskazowke, Ze w razje potrzeby
powinna nastapi¢ naocznia sadowa
na miejscu wypadku.

Jako drugie orzeczenie Sadu Naj-
wyzszego, ktore, jak wspomnieliSmy,
nie daje zasady lecz ustala sposéb
motywowania winy czy niewinnosci,
mozemy przytoczy¢ nastepujace.

Sad Okregowy skazal oskarzonego
kierowce za najechanie samochodem
na furmanke, wskutek czego powo-
zacy furmanka doznal ciezkiego usz-
kodzenia ciala.

Oskarzony bronil sie tem, ze sad
nie ustalil, jakie przepisy o ruchu
pojazdéw mechanicznych zostaly na-
ruszone i na czem to naruszenie po-
legalo, ze o zbytniej szybkosei nie
bylo mowy na przewodzie sadowym,
a tymezasem sad uznal iz szybkos¢
byla niewlasciwa, oraz ze sad nie
rozwazyl okolicznosci, ktérych oskar-

zony nie moégl przewidzie¢ t. j. iz
furmanka raptownie skrecila, za-
jezdzajac przed nadjezdzajacy sa-
mochéd; ponadto oskarzony uczynil
zarzut, iz orzeczenie co do kategorji
uszkodzenia ciala (lekkie — ciez-
kie — b. ciezkie) powinno by¢ oparte
na opinji lekarza, bo §wiadek nie
posiadajacy wiadomosei z zakresu
medycyny tego stwierdzié¢ nie moze.

Sad Najwyzszy, rozpoznajac za-
rzuty kasacji orzekl, iz Sad Okre-
gowy byl obowiazany powolaé w wy-
roku przepisy postanowione przez
ustawe lub rozporzadzenie zabezpie-
czajgce bezpieczenstwo osobiste przy
jezdzie automobilowej na szosie i
wskazaé, ktére z tych przepiséw os-
karzony naruszyl, —zas ogélnikowe
tylko zaznaczenie w motywach wyro-
ku, ze oskarzony jechal bez zachowa-
nia przepiséw jazdy,temu obowigzko-
wiz ado$é nie czyni, wobec réznorod-
nosci przepiséw zawartych w Roz-
porzadzeniu Prezydenta Rzeczplitej
z dnia 27 stycznia 1928 r. (Dz. U.
R. P. Nr. 41. poz."396).

LOZYSKA KULKOWE
i ROLKOWE

WYLACINE ZASTEPSTWO N2 POLSKE

AUTOTECHNIKA

IKRAKOW
TEL

BRACKA

Pozatem Sad Najwyzszy stwier-
dzil, iz aczkolwiek Sad Okregowy
zaznaczyl, ze oskarzony zadal po-
krzywdzonemu ciezkie uszkodzenie
ciala, nie ustalil jednak na czem to
uszkodzenie polegalo i na podstawie
jakich danych sprawy doszedl Sad
do takiego wniosku.

Wobec wiec 1) niewskazania kon-
kretnie przepisu jaki zostal przez
kierowce naruszony i 2) niedoklad-
nego ustalenia kategorji uszkodze-
nia ciala, — Sad Najwyzszy wyrok
skazujacy uchylil.

E. Wis.—sedzia.

NIECO O GRUCHOTACH*

Nie wracajac do otwartej ciagle
kwestji nadprodukecji w przemysle
automobilowym, musimy jednak
podkreslié, iz na 1 stycznia 1930r.
obliczono w Stanach Zjednoczonych
Ameryki Pélnocnej iloé¢ samocho-
déw uzywanych, ofiarowanych oka-
zyjnie na sprzedaz —na poltora
miljona wozbéw, gdy réwnoczesnie
ilo§¢ automobili nowych, a niesprze-
danych wynosilta zgéra 750.000 wo-
z6w, a wiec razem przeszlo 21, miljo-
na samochodéw. Jesli teraz przej-
dziemy do cyfr, ilustrujacych ilo&é
samochodéw zniszczonych, nienada-
jacych sie juz zupelnie do uzytku
i ktérych dalsza eksploatacja nie
pokrylaby nawet kosztéw reperacji,
to tu juz stajemy wobec cyfr
naprawde powaznych. Oto juz te-
raz olbrzymie, do niedawna wolne
przestrzenie, otaczajace miasta Sta-
néw Zjednoczonych Ameryki Pol-

nocnej, zaczynaja zwolna zapelniac¢
sie szkieletami samochodow, nie mo-
wige o tem, ze tuz pod miastem zbie-
rajasiecaltegory,calerumowiska tych
szkieletow, co zaczyna nadawaé pe-
wien charakterystyczny wyglad oko-
licom podmiejskim miast U. S. A.
Biorac rzecz przesadnie, wyglada to
tak, jakby miastom p6inocno-amery-
kanskim grozil formalny najazd
ze strony starych gruchotéw, gdyz
sklady starego zelastwa nie moga
tego ,towaru” juz wiecej magazy-
nowaé i zmuszaja temsamem wlasci-
cieli tych gruchotéw do wywozenia
ich za miasto—gdzie powstaja w krot-
kim czasie cale cmentarzyska. Prze-
rébka tych szczatkéw na jakikol-
wiek uzytek nie oplacilaby sie w naj-
mniejszym stopniu, to tez po ogolo-
ceniu takiego ,,automobilu’,ze wszy-
stkiego, co tylko przedstawia jaka-
kolwiek wartos¢, wlasciciel takiego
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samochodu porzuca go bez najmnie;j-
szych skrupulow w pierwszej z brze-
ga okolicy. Z réznych stron propono-
wano, by auta zniszczone zatapiaé
w stawach i rzekach —lecz, jak
orzekli rzeczoznawcy, rzeki wysta-
pilyby z brzegéw, wobec -czego
nawet nie prébowano w ten sposéb
usunaé¢ ,,gruchotéw’’.

Jak ostatnio podal ,New York
Times”’ roczng iloé¢ samochodéw zni-
szezonych szacuja w Stanach Zjed-
noczonych zgéra na 2.000.000 wo-
z6w. Je§li wezmiemy te liczbe w
stosunku do najblizszego dziesie-
ciolecia 1930 —1940 to otrzymamy 20
miljonéw automobiléw zdezelowa-
nych—a wiec liczbe, ktéra powazna
troskg napelnia wladze municypal-
ne miast Europy Zachodniej i Sta-
néw Zjednoczonych Ameryki P6l-
nocnej.

Jak doniosta ostatnio prasaamery-
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Géralski sandal ,,czarik** zrobiony ze starej opony samochodowej.

kanska, delegaci magistratéw miast:
Chicago i Nowego Jorku zaprosili
na specjalng konferencje znanego
fabrykanta i konstruktora samocho-
déw, Forda, sadzac nie bezzasadnie,
iz czlowiex, ktéry zdolal miljony
samochodéw stworzyé, bedzie row-
niez wiedzial, jak je niszezyé. Lecz
znakomity Mr. Ford ze skromnoscia,
wlasciwg wszystkim wielkim, wyglo-
sil gleboka sentencje: ,,zdolnodci
tworcze rzadko idag w parze ze
zdolnosciami niszezycielskiemi!!”
Kwestja produkeyjnego zuzytko-

wania samochodéw zniszezonych zo-
stala czeSciowo przynajmniej roz-
zwigzana, skutkiem wytworzenia sie
nowych galezi przemystu ludowego
w niektorych krajach pélwyspu bal-
kanskiego, jak naprzyklad w Grecji,
Bulgarji, Albanji oraz na pélwyspie
pyrenejskim, w Hiszpanji. Rzecz
polega na tem, Ze ludnoéé¢ tamtejsza,
zamieszkujaca przewaznie okolice
gorzyste, wpadla na pomyst sporza-
dzania specjalnego obuwia, shuza-
cego do chodzenia po gérach. Te san-
daly géralskie, a przedewszystkiem

podeszwy tych trepéw, sporzadzane
sq z kawalkéw gumy, wykrojonej
ze starych pneumatykéw.

Przemysl ten powstal w tych
krajach zaledwie kilka lat temu, a juz
rozwinal sie do tak olbrzymich roz-
miaréw, ze sama Anglja i Stany Zjed-
noczone Ameryki Pélnocnej ekspor-
tuja do wyzej wspomnianych krajow
27.000 ton zuzytych pneumatykow
rocznie. W jednej tylko Grecji zuzy-
waja na tego rodzaju obuwie do
120.000 sztuk starych pneumatykéw
rocznie. Z kazdego takiego pneuma-
tyka wyrabiaja do trzech par san-
daléw goralskich, noszacych w tym
kraju nazwe ,,czarik’”. Sandaly te
znakomicie ulatwiaja géralom cho-
dzenie po urwistych zboczach gor-
skich a skutkiem ekonomiczniejsze-
go Scierania si¢ podeszew gumowych
niz podeszew skoérzanych, ,,czarik”
staly sie wéréd tamtejszych paster-
skich plemion géralskich ogromnie
popularne, tak iz w krétkim stosun-
kowo czasie wyparly zupeknie z ryn-
ku sandaty skérzane.

Niestety jednak, pneumatyki sta-
nowia zaledwie drobna czes¢ zu-

~zytego samochodu, to tez kwestja

usuniecia ,,cmentarzy’” samochodo-
wych w dalszym ciagu pozostaje
aktualna. H. G.

WO L PNy o0 Tl R YD o TR e 3 TN )N

Fodzki Automobil-Klub, wobronie wartosci swoich wyczyndw spor-
towych, nadestat do zamieszczenia w ,,Aucie’ nastepujacy artykut :

Zgola przypadkowo wpad! w na-
sze rece numer Wiadomosci Klubo-
wych K.K.A. z maja 1931, w kto-
rym p. W. P. omawiajac osta-
teczny wynik walk o nagrode Vesty,
nie moze widocznie pogodzi¢ sie
ze zwyciestwem L. A K., skoro w
spos6b w stosunkach miedzyklu-
bowych dotad niepraktykowany sta-
ra si¢ obnizy¢ wyczyn sportowy
L.A K., dajac niedwuznacznie do
zrozumienia, ze Y6dz zawdziecza
zwyciestwo swoje nie tyle swojej
dzielnoéci sportowej ile swojej prze-
wadze finansowej.

Na czem ta przewaga mialaby

polegaé¢, tego p. W. P. wyraznie
nie moéwi, ale tak sobie nawiasowo
wspomina o tem, iz Lédz ma ja-
koby niezwykle wielka ilo§¢ za-
moznych zawodnikéw,mogacych daé
do dyspozycji swoje samochody.

Jaka jest réznica miedzy zamoz-
nym, a niezamoznym zawodnikiem,
tego p. W. P. nie wyjasnia, bo
przeciez okolicznos¢, ze zawodnik
jest zamoZnym nie znaczy jeszcze,
ze jest dobrym sportowcem. Ale
p- W. P. jest wogdle w bledzie.
Nie zamoznoéé¢ zawodnikéw,ale zdol-
nosé organizacyjna stanowi o suk-
cesie zbiorowej imprezy, jaka jest
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raid. Jezeli klub, liczacy wiecej
czlonkéw od Klubu Liédzkiego i ma-
jacy w swojem lonie jednostki spor-
towo bardzo wybitne, w osta-
tecznym wyniku raidu ulegl X.6dz-
kiemu Klubowi, to nie ubéstwo
pod wzgledem finansowym, ale u-
béstwo w zgola innym kierunku
jest tego przyczyna.

Jest niewatpliwie prawem p. W.P.
tlomaczyé¢ i usprawiedliwia¢ klub
swoéj, ktéry mial wszelkie szanse
odniesienia zwyciestwa w raidzie,
ale nie wolno bylo tego czynié
w sposéb obnizajacy wartodé sporto-
wa wyczynu Loédzkiego Klubu.



<. W najdrobniejszych

GWARANCJA:

FORD MOTOR COM-
PANY RECZY ZA DO.
BROC SAMOCHODU
FORD, GWARANTUJAC
ZAMIANE KAZDEJ
CZESCI, U KTOREJ
ZOSTANIE STWIER-
DZONY BtAD FABRY-
KACJI LUB WADA MA-
TERJALU, PRZYCZEM
WYNAGRODZENIE OD-
SPRZEDAWCY ZA DO-
KONANIE ZAMIANY

NE KLIJENTOWL

NIE ZOSTAJE LICZO.|

Q0 R

szczegolach
| Nabywajac Forda, nalezy poszukaé czegéci, ktéra.

by .chromata’.

Nawet najbardziej wymagajacy znawca nie znaj-
dzie nic do zarzucenia..

A skutek? Po dwach lub trzech latach, samochéd
Ford jest wcigz jednakowo modny i Swiezy.

Nalezy pomysle¢ o tych korzysciach i zdecydo-
wacé sig na Forda.

LINCOLN FORDSON

SAMOLOTY

Mg R O M E AN Y
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SWIATOWY PRZEMYSL SAMOCHODOWY
KRYZYSU GOSPODARCZEGO.

W DOBIE

Swiatowy przemyst i handel samo-
chodowy przezywaja juz drugi rok
ciezkie przesilenie. Najwymowniej-
szym wykladnikiem tego kryzysu sa
cyfry, zebrane przez pracowitych
statystykéw Wydzialu Samochodo-
wego Urzedu Handlu i Przemyshu
Stanéw Zjednoczonych. Wykazuja
one, ze Swiatowa produkcja samocho-
déw spadla wroku sprawozdawczym,
1930, w stosunku do roku 1929,
0 34,6% — z 6.276.450 wozbéw sa-
mochodowych réznego typu -— do
4.109.230. Jeszcze w r. 1928 pro-
dukecja samochodowa byla wieksza
0 25,1%, a wr. 1929 0 20,69, w sto-
sunku do przecietnej z ubieglego 5-
lecia.

Jak wida¢, spadek byl stopniowy,
az do roku 1930, a poglebil sie rapto-
wnie w roku ubiegtym. Przyczyn
zalamania sie nalezy szukaé prze-
dewszystkiem w znacznem oslabie-
niu sily nabyweczej gléwnych ryn-
kéw wywozowych dla StanéwZjedno-
czonych, jako najwiekszego produ-
centa Swiatowego.

Zatamanie sie tych rynkéw i rynku
krajowego amerykanie tlomaczg prze
dewszystkiem ogélnem zachwianiem
sie réwnowagi gospodarcze]j Swiata,
spadkiem cen surowcéw, katastro-
fami zywiolowemi w samej Ameryce
i wreszcie —w pewnej mierze —
,.piatiletka’ matks ,,dumpingu’ so-
wieckiego. To sa przyczyny gospo-
darcze. Przyczyna moralng jest nie-
ufnoéé¢ w stosunkach miedzynarodo-
wych, zwlaszeza w Europie, sta-
nowigcej najwiekszy zagraniczny ry-
nek zbytu dla wozéw amerykan-
skich. Wszystko to spowodowalo,
ze w ostatnich latach zycie gospo-
darcze uleglo zahamowaniu.
Balast nadprodukcji z r. 1929.

Prawie wszystkie kraje produ-
kujace samochody, znalazly sie wr.
1930 wobec dylematu nadprodukeji,
wszystkie tez stanely wobec zagad-
nienia ograniczania wyrobu wozow,

aby w ten sposéb ulatwic likwidacje
zapaséw. Jednoczesénie z tem zjawis-
kiem wzroslo wspélzawodnictwo.
Wypadlo podniesé poziom technicz-
ny,sprawno$¢ administracyjnaihan-
dlowa przedsiebiorstw samochodo-
wych.

Swiatowy, a w szczegolnosci ame-
rykanski przemyst samochodowy,
staral sie ozywi¢ sprzedaz, unikajac
zwigkszania zapaséw. Caly zatem
rok 1930 cechuje wybitnie tendencja
Scislejszej kontroli nad produkceja,
ktora wypadlo ograniczy¢, o ile
moznosei, do istotnych potrzeb ryn-
kowych z uwzglednieniem ostroz-
nie obliczanych rezerw na zapotrze-
bowania nadzwyczajne.

Skutki tej polityki widoczne byly
juz w r. 1930: olbrzymie saldo
zapasu maszyn wyprodukowanych
w roku 1929, wehlonelty powoli rynki
zbytu. Kryzys zniszczyl wprawdzie
wiele przedsiebiorstw handlu auto-
mobilowego, jednakze te co pozo-
staly, znalazly sie¢ w warunkach o
wiele lepszych. Ostatecznie, ku kon-
cowi roku kryzysu, ilo§¢ wozéw
niesprzedanych byla znacznie mniej-
sza od przewidywanej w poczatkach
roku, a w niektérych krajach sto-
sunek podazy do popytu, utrzymatl
sie na poziomie normalnym.

Dzieki tym wlasnie okolicznosciom
poczatek roku 1931 byl dla Swia-
towego przemyslu samochodowego
znacznie lepszy: mozna powiedzie¢,
ze zblizono sie najbardziej do réw-
nowagi miedzy podaza a popytem.
W niektérych krajach, malo lub wea-
le nie produkujacych samochodéw
tam mianowicie, gdzie depresja miala
przebieg najostrzejszy — sytuacja
rynkowa byla wyjatkowa; w wiek-
szosei innych krajéw — conajmniej
trudno bylo ja nazwaé¢ pomyslna.
Byly jednak wyraine dowody, ze
rok kryzysu w przemysle i handlu
samochodowym mial swoje dobre
strony : w kazdym razie zaniechano
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gwaltownej ekspansji, ktéra byla
takze jedna z przyczyn kryzysu.
Skutki dodatnie zlego rokw.

Inng jeszcze, dodatnia cecha roku
1930 bylo poczynienie wielu ulep-
szen w dziedzinie technicznej bu-
dowy wozbw: wszedzie starano sie
daé najwyzsze wartosci wozu w ce-
nie zadanej.

W przemyéle amerykanskim wpro-
wadzono szereg istotnie wartoscio-
wych ulepszen natury technicznej.
Przyznadé trzeba, ze byla to tendencja
shuszna, bo dzieki niej, popyt na
wozy zdolano ozywié.

Buropejski przemyst samochodo-
wy skupil w tym czasie najlepsze
wysitki w kierunku podniesienia
metod produkeji wozow 6-cio i 8-cy-
lindrowych. Wiele modeli europej-
skich, wyprodukowanych w r. 1930,
zdradza wyrazne dazenie Europy
ku amerykanizacji typu, przynaj-
mniej pod pewnemi wzgledami. Jest
zjawiskiem charakterystycznem, ze
réwnoczesnie niekt6re modele amery-
kanskie zblizaja sie swa budowa do
typéw kontynentalnych.

Przemyst europejski idzie wyraz-
nie w kierunku modeli 6-cylindro-
wych. Na kilku wystawach euro-
pejskich urzadzanych w ciggu roku,
demonstrowano wiecej ciezaréwek
z silnikami Diesla, w szczegélnodei
liczne sg 2 i 2,5-tonowe wozy
z malemi silnikami tego systemu.

Spadek produkeji w wielkich krajach
samochodowych.

Wskutek przyczyn, o ktérych
mowa wyzej, prawie we wszystkich
krajach produkujacych samochody,
zmniejszono znacznie wydajnosé
fabryk samochodowych w r." 1930
w poréwnaniu z r. 1929.

Stany Zjednoczone i Kanada —
zmniejszyly produkeje samochodo-
wa 0 389%,, Niemcy o 129, Francja
010,5%, aItalja 0 329%,. Stosunkowo
znaczny spadek produkeji samocho-
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SWIATOWA PRODUKCJA SAMOCHODOWA W LATACH: 1929 i 1930.
1 ) 2 9 1 9 3 0

Kraj produkujacy:

samochodéw sa.mochodéw Mt o in samochodéw aa‘mochodéw Be
osobowych | ciezarowych osobowych | ciezarowych
|

Stany Zjednoczone 4.587.400 ‘ 771.020 5.358.420 2.784.745 571.241 3.355.986
Kanada 207.498 55.797 263.295 125.442 28.750 154.192
Razem Ameryka Pélnocna © 4.794.898 826.817 5.621.715 2.910.187 599.991 3.510.178
Austrja 5.960 3.150 9.110 1.100 2.100 3.200
Belgja 6.000 | 1.000 7.000 3.800 900 4.700
Czechostowacja 12.200. | 2.530 14.740 13.110 3.730 16.840
Danja — 150 150 — 230 230
Francja 198.000 50.000 248.000 181.250 40.700 221.950
Hiszpanja 190 | 260 " 450 130 320 450
Italja 44.000 ’{ 10.100 54.100 27.997 8.535 36.532
Japonja Sy 215 215 —_ 265 265
Niemey 56.500 | 24.000. 80.500 59.689 10.355 70.044
POLSKA — “ 450 450 200 300 500
Rosja 152 | 1.5564 1.706 4.425 e 4.425
Szwajcarja 150 | 2.850 3.000 100 900 1.000
Szwecja 500 | 1.258 1.758 600 1.800 2.400
Wegry 381 | 251 632 198 643 841
Wielka Brytanja 177.769 | 56.156 233.925 169.099 66.577 235.676
Razem Europa: 501.812 | 153.924 655.736 461.698 137.355 599.053
Razem: Ameryka i Europa: 5.296.710 | 980.741 6.297.451 3.371.885 773.346 4.109.231

dowej byl Belgji
i Austrji.

Jednaknie wszystkie kraje zmniej-
szyly swa wydajnosé w latach kry-

w Szwajearji,

zysu; do wyjatkéw pod tym wzgle- -

dem naleza : Wielka Brytanja, kt6-
ra wzmogla produkeje samochodowa
0 0,79,, oraz Czechoslowacja, Rosja,
Szwecja i Danja — kraje o produ-
keji samochodowej stosunkowo slabo
rozwinietej, wreszcie : Polska i Weg-
ry — kraje o minimalnej produkeji
samochodowej wlasnej. W wyliczo-
nych tu panstwach, wytwoérezosc
samochodowa byla wieksza wr. 1930
niz w r. 1929.

Z przytoczonych przykladow wy-
jatkowych,na pierwsze miejsce wysu-
waja siew r.1930 Sowiety, ktérych
produkeja samochodowa wzmogta
sie w stosunku do roku poprzed-
niego o 159%,. Oczywiscie, Sowiety,
jako kraj o przemysle samochodo-
wym malo rozwinietym, stanely
wysoko w stosunku do roku 1929
tylko pod wzgledem procentowym,
a nie liczbowym; ich wytworezosé

samochodowa w r. 1930 wyniosla
4.425 wozbéw. Polska zwickszyla
swq produkcje samochodowq w r.
1930 o 119%,.

Co sie tyczy Ameryki—najwiek-
szego producenta samochodowego, to
rok 1930 wykazuje, ze Stany Zjedn.
i Kanada wyrobity 85,39, calej $wia-
towej produkeji samochodowe;j.
Udzial w produkeji $wiatowej 15-tu
innych krajéw samochodowych
zwiekszyl sie wobec tego o 49, w sto-
sunku do r. 1929, siegajac 14,79%,.

W europejskim przemysle samo-
chodowym, stosunek miedzy krajami
produkujacemi, zmienil sie o tyle,
ze Anglja zajela pierwsze miejsce,
ktére w r. 1929 zajmowala Francja,
jako najwydajniejsza pod wzgledem
produkeji samochodéw.

Inne jeszcze cechy r. 1930.

W r. 1930 wystepuje wyraznie
zwigkszony popyt na wozy ciezaro-
we i autobusy — t. zw. wozy handlo-
we. Stad, w ogélnym spadku pro-
dukeji, spadek w dziale woz6w han-
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dlowych jest mniejszy, niz w dziale
osobowych. Wynika to wyraZnie
z zestawien liczbowych, a wiec:
w r. 1930, wyrobiono 737.346 wozow
handlowych, a w r. 1929—980.741;
w tym dziale zatem, produkcja
zmniejszyla sig o 24,89%,; wozéw 0so-
bowych wyrobiono w r. 1930—
3.371.885, a w r. 1929—5.296.710;
w tym dziale wiec produkcja
spadla o 36,3%,.

Jak wida¢, znaczenie wozéw han-
dlowych w gospodarstwie Swiato-
wem wzrasta. Zaréwno transport
handlowy, jak i pewne dziedziny ko-
munikacji ida szybko w kierunku
motoryzacji.

W zalgczonej tabeli produkeji po-
minieto cyfry produkeji montazo-
wej, to jest budowy samochodéw
z czesei wyprodukowanych w pewnej
iloci w kraju, a poza tem sprowa-
dzanych z zagranicy,

Do krajéw, zajmujacych sie sto-
sunkowo znaczng produkcja mon-
tazowa, naleza: Hiszpanja, Danja,
Wegry, Polska i Sowiety.
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SWIATOWA PRODUKCJA SAMOCHODOW I EKSPORT WOZOW GOTOWYCH
w latach: 1929 i 1930.
rocent eksportu
produkecja eksport i o
. wlasnego:
K 1 a j T

11929 1930 19249 1930 1929 1930
Stany Zjednoczone 5.358.420 3.355.986 536.207 327.610 10 7
Kanada 263.295 154.192 101.721 44.553 39 29
Razem Ameryka 5.621.715 3.510.178 637.928 | 282.183 gt e 8
Austrja 9.110 3.200 2.858 | 1.474 31 46
Belgja 7.000 4.700 2.723 | 933 39 20
Czechostowacja 14.740 16.840 1.389 | 1.494 9 8

Danja 150 230 — — —
Francja 248.000 221.950 49.025 31.158 2 14
Hiszpanja 450 450 65 60 1 13
Ttalja 54.100 36.532 23.689 20.635 A4 56

Japonja 215 265 — — — =
Niemcy 80.500 70.044 7.784 5.665 10 8

POLSKA 450 500 = = — 2

Rosja 1.706 4.425 — — — o
Szwajcarja 3.000 1.000 173 160 6 16
Szwecja 1.758 2.400 — 150 — 6

Wegry 632 841 e — — A
Wielka Brytanja 233.925 235.676 42.321 29.819 18 13
Razem Europa: 655.736 599.053 130.027 91.548 20 15
Ameryka i Europa razem 6.277.451 4.109.231 767.955 373.731 12 9

Swiatowy obrét eksportowy. krajow produkujacych wozy, bo kujacych na rynki obce, wyniosl

Stosunek eksportu samochodo-
wego do produkeji, zarysowal sie
w roku 1930 wyraznie znizkowo dla
eksportu. Jak wynika z cyfr staty-
styki swiatowej, ogélny eksport sa-
mochodéw w r.1930 spadldo 373.731
wozbéw, t. j. o 51,2%, w poréwnaniu
z r. 1929. Oczywiscie, odpowiednio
zmalal przywéz samochodéw do 16

z 235.774 w roku 1929, do 138.288
w roku 1930. Przywéz spadl zatem
0 97.486 jednostek.

Pod tym wzgledem wyjatek sta-
nowi jedynie Czechoslowacja, ktoéra
wywiozla w r. 1930 na rynki zagra-
niczne wiecej wozOw, niz w roku
1929.

Ogélny eksport z krajéow produ-

For Z Kop

GrRA

Rzadki goéé ma polskich drogach: Rolls Royce. Piekny ten woz stanowi wlasnoéé
p dJana hr. Potulickiego, czlonka Automobilklubu Polski. Karoserja jest pocho-
zenta angielskiego, ale wykonanq zostala wedlug gustu ewropejskiego.
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w roku zeszlym 99, produkeji $wia-
towej, a w roku 1929—12%,.

Spadek eksportu nalezy tlomaczy¢
pogorszeniem sie sytuacji ekono-
micznej w krajach importujacych sa-
mochody. Takie kraje, jak: Australja,
Argentyna, Brazylja, Indje wschod-
nie, Nowa Zelandja i polud. Afryka
oraz inne pomniejsze, ograniczyly
znacznie zapotrzebowania na wozy,
poglebiajac tem samem przesile-
nie w $wiatowym przemysle samo-
chodowym.

Zaznaczy¢é przytem nalezy, ze
handel eksportowy stal sie w wiek-
szosci krajow produkujgcych sa-
mochody, czynnikiem duzego zna-
czenia, wszelkie zatem wieksze za-

hamowanie tego- handlu odbija
sie¢ natychmiast 1 bezposrednio
na zyciu ekonomicznem tych
krajow.

W ubieglym roku statystycznym,
na pierwsze miejsce wéréd krajoéw
produkujacych wozy, wysuwa sie
znowu Kanada, jako jeden z wiek-
szych importeréw wozéw obeych.
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Drugie miejsce przypada Polsce,
jako krajowi importujgcemu sto-
sunkowo najwieksza ilo§é samocho-
déw, (w poréwnaniu z poziomem
ilosciowym wlasnejprodukeji). Trze-
cie, czwarte i piate miejsce, pod
wzgledem przywozu samochodéw,
przypadaja: Hiszpanji, Szwecji
i Anglji. Anglja wybudowala w r.
1929 — 233.925 samochodow, a przy
wiozta 39.098. W roku 1930 (w prze-
ciwienstwie do innych krajow), pro-
dukeja wozéw angielskich zwiekszy-
ta sie do liczby 235.676 jednostek,
zato jej import samochodéw spadl
do 12.433.

W rubryce Stanéw Zjednoczonych
w tabelce importu i reeksportu jest
mowa o wozach kompletnych. Précz
ilosci podanych,z U. S. A. wywiezio-
no 160.550 samochodéw osobowych
i cigzarowych w roku 1930, w sumie
wywiezionych ~ czesei samochodo-
wych.

Ten sam eksport dal w roku 1929

ilos¢ czesci, rowna ilosci 187.614

wozbw. Czeéci te zmontowano naste-
pnie w fabrykach amerykanskich
zagranica i reeksportowano dalej,
w postaci gotowych samochoddw,
lub sprzedano na rynkach krajow
importujacych.

Jak sie spodziewano, trudnosci
gospodarcze z roku 1930, szczegél-
nie duze w krajach importujacych
samochody, nietylko zahamowaly
og6lny obrét eksportowy przemystu
automobilowego, ale spowodowaly
powazne zmiany w uszeregowaniu
rynkéw zbytu.

I tak,naprzyklad Australja, ktéra
w r. 1929 byla najpowazniejszym
klientem Stanéw - Zjednoczonych,
znalazla sie w roku 1930 na 7-mem
miejscu odbiorcéw samochodowych
na rynku amerykanskim; Argentyna
spadla z drugiegona trzecie miejsce,
zato poprawily sie—cho¢ nieznacz-
nie — takie kraje odbioreze, jak
Belgja i Danja. :

Najlepszymi odbiorcami Kanady
byly: Nowa Zelandja, Indje brytyj-
skie i Australja. Wypadla zato z ra-

IMPORT SAMOCH. I REEKSPORT W KRAJACH PRODUKUJACYCH
w latach: 1929 i 1930.

Import Reeksport
Krajffjprodukujaecy:
1929 1930 1929 1930,
Stany Zjednoczone 750 709 30 39
Kanada 44.519 23.233 671 818
Razem Ameryka: 45.269 23.942 701 857
Austrja 2.664 2.315 — —
Belgja 8.284 7.158 26.647 19.895
Czechostowacja 3.613 2.916 — —
Danja 4.641 4.668 15.516 14.065
Francja 9.592 7.879 479 2.663
Hiszpanja 24.376 17.835 — e
Italja 7.407 4.227 — —
Japonja 7.037 4.200 e Het
Niemey 14.886 5.149 — -
POLSKA *) 40.369 22.301 —— —
Rosja ? ? ? ?
Szwajcarja 10.762 9.823 - —=
Szwecja 15.229 12.532 2.244 1.278
Wegry 2.547 910 — —
Wielka Brytanja 39.098 12.433 1.301 1.081
Razem Europa: 190.505 114.346 46.187 38.982
Am>ryka i Europa razem 235.774 138.288 46.888 39.839

*) Wedlug oficjalnych amerykanskich danych statystycznych, import samochodo-
wy w Polsece wynosit: w r. 1929—40.369 wozéw, w roku 1930—22.301 wozéw. Ogélem
w obu latach przywieziono do Polski jakoby 62.670 wozéw.

Te olbrzymie cyfry importu samochodowego wydaly nam si¢ wprost nieprawdo-
podobne i dlatego zwréciliémy sie do Ministerstwa Robét Publicznych 'z prosba
o udzielenie nam faktyeznych danych, ilustrujacych rozwéj ruchu samochodowego
w Polsce.

Wedlug tych danych, w dniw 1 stycenia b.r., zarejestrowano w calej Polsce 47.331 ma-
szyn, wtem: 19.887 samochodéw osobowych, 7.140 dorozek samochodowych, 4.293 auto-
buséw (w tej liczbie 3.233 — zarobkowych), 7.440 samochodéw ciezarowych, 631
réznych (sanitarnych, pozarniczych i t. p.) i 7.940 motocykli.

Wazrost ruchu samochodowego na dzien 1 stycznia b. r., w stosunku do 1 lipca
1930 r., wyniést 5,49,. Obecnie, na jeden pojazd mechaniczny w Polsce przypada
658 mieszkancéw.

7 powyzszych danych statystycznych widocznem jest, ze Polska w zadnym wypadku
nie mogla importowaé tak wielkiej ilosci wozdéw, jaka wykazuja statystyki amery-
kanskie. Moze to byé¢ conajwyzej ogélna ilo&é wozéw, jakie przywieziéno do Gdyni
i Gdanska, a zwlaszeza Gdanska, gdzie, jak wiadomo, istnieja specjalne magazyny
samochodowe i skad samochody nietylko transportowane sa do Polski, ale i reekspor-
towane do Prus Wschodnich oraz innych panstw baltyckich.

chuby zupelnie w roku 1930 Argen-
tyna. Pierwszymi odbiorcami na
samochody angielskie w roku 1930
byly: Wolne Panstwo Irlandzkie,
Indje, Australja i Nowa Zelandja.
Odpadla natomiast Poludniowa Af-
ryka, ktéra byla dobrym odbioreg
w roku 1929.
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Roéwnie dobrymi odbiorcami sa-
mochodéw francuskich, byly w r.
1930 nadal: Algier, Tunis i Marokko
w Afryce, a w Europie — Hiszpanja
i Belgja. Zmiany te spowodowane
zostaly réwniez ogélnym spadkiem
cen na surowce.

Zygmunt Cithurus.
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Inz. E. Porebski.

SILNIKI DIESLA W ZASTOSOWANIU DO SAMOCHODOW

W poprzednim artykule o silnikach
Diesla stosowanych obecnie do popedu
samochodéw, zasadniczo oméwiliSmy za-
lety tych silnikéw i ich pewna wyzszosé
w Btosunku do silnikéw benzynowych.
W dalszym ciggu zajmiemy sie¢ chara-
kterystycznemi réznicami tak co do spo-
sobu doprowadzania paliwa jak i co do
samej konstrukeji. Pod tym wzgledem
silniki Diesla dalekie sa jeszcze od
szablonu i nieraz rzucajace si¢ w oczy
dziwne nawet rozwigzania konstrukeyjne
(np. Junkers) maja swoje uzasadnienie.
Wiele lat trzeba bedzie na to, by i w tej
dziedzinie zapanowala pewna jednostaj-
no&é, typowosé cechujgea zazwyczaj te
konstrukcje, w ktérych juz nic dodaé
ani ujaé nie mozna. Narazie czytelnik,
czy tez nabywea samochodu z silnikiem
Diesla, bedzie miat wiele do powiedzenia
zanim zdecyduje sie na wladciwy typ.
Przedewszystkiem przypatrzmy sie po-
nizszej tabelce silnikéw niemieckich, juz
stosowanych wsamochodach ciezarowych,
by wyrobi¢ sobie pojecie jak wielkie za-
chodzy réznice w ich konstrukejach.

Nabywea samochodu musi sie przy
wyborze Diesla orjentowaé, nie tylko
w mocy, iloci obrotéw silnika, wymia-
rach cylindréow; jeszcze baczniejszg musi
awr6ci¢é uwage, na ciSnienie kompre-
syjne, najwyzsze cisnienie w czasie spa-
lania poczgtkowego, ciénienie, pod jakiem
zostaje wtryskiwana ropa, i wreszcie nie
jest’ obojetne, w jaki sposéb to paliwo
zostaje rozpylone. Pod tym wzgledem
wyklarowuja si¢ z chaosu trzy kierunki:
silniki z komora wstepna (Vorkammer),
z spichlerzem (Speicher-Luftspeicher) i z
bezposrednim natryskiem paliwa do cy-
lindra*).

Kazda z tych firm dazy do tego, by
uzyskaé calkowite spalanie paliwa mozli-
wie hezdymne, bez wzgledu na to eczy

*) Terminologja jeszcze nie ustalona.

(cigg dalszy—2)

silnik pracuje na wolnych czy duzych
obrotach. Do tego celu prowadza te
wlagnie trzy drogi; nie czuje sie jednak
na silach bezwzglednie, wypowiedzieé
si¢ wylacznie, za jednym z tych kierun-

Junkers.

w konstrukeji fabryki Augsburg Niirn-
berg, gdzie pracowal sam Diesel przez
szereg lat (M.A.N.), moze nasuwaé
obawy, ze tak wielkie cisnienie wiryski-
wania paliwa (300 atm.) oraz poczat-
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Linke-Hofmann,

Rys. 1.

kow. Niewatpliwie klasyczny silnik Diesla
z bezposrednim wtryskiem paliwa do
eylindra, jest najblizszym idealu, lecz

d |
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Acro (Bosch)

hys. 2.

zato musi posiadaé wysokie sprezanie,
ma tem samem wysokie ciSnienie poczat-
kowe, a to pocigga zwiekszenie ciezaru,
wobec masywniejszej konstrukeji.

Jak z zalgczonej tabliey widaé, rozma-
ito$¢ jest bardzo wielka, i slusznie moze
nabywea obawiaé sie jednych typow
silnika, a sklania¢ sie ku innym. Bezpo-
grednie wtryskiwanie paliwa, jak np.

kowe cidnienie, w chwili zapalenia (55
atm.) moze zle oddzialywaé na kon-
strukeje. Obsluga takiego silnika wymaga
wigkszej ostroznogei 1 pieczolowitoéei,
i obawy moga by¢ stuszne, jezeli nie po-
siada sie odpowiedniego personelu. Lecz
wlasnie ten silnik, daje najlepsze spalanie
i najekonomiczniejsza prace, a poza tem
dziala jednakowo dobrze i szybko daje
sie wprawiaé¢ w ruch, w zimie czy w lecie.

Gdybysmy uszeregowali silniki Diesla
w zalezno$ci od sposobu spalania rozpy-
lanego paliwa i ksztaltu komory spali-
nowej, otrzymalibyémy obraz przedsta-
wiony na rys. 1-—4. Daje nam ta tablica
poglad na rozwdj konstrukeji silnikéw
Diesla dla samochodéw i pozwala na
uporzadkowanie réznych systeméw. Na
pierwszem wiee miejscu stawiamy kla-
syczny silnik MAN, z wtryskiwaniem
bezposredniem. Dalsza ewolucja tego sil-
nika jest wtryskiwanie paliwa, miedzy
dwa tloki, rozchodzace si¢ w przeciwne
strony, w silniku budowanym przez
Junkersa. Ta dziwna konstrukeja, o kté-
rej obszerniej méwimy dalej, znalazla

Tabelka niektérych silnikéw Diesla, stosowanych w samochodach ciezarowych

£ sl 4 | Ciénienie | 2. _ Fabrykat | | é 4

3 3 3 |12 To g s LE2TE S | Urzadzenie 72 o ¢

Firma SPOS,Ob.PmP-V g B8 12 e - e o _9:_3 Eﬁ"af 2 | & . dopomagajace 5-4E
gl E% & —.é = % :§ el gé SE |G bi § 3 § | do rozruchu. S5 2

AEe| % b |SRS| ¥ [MS | E2 |5RBE| & |4 8| SE~

M.A.N. Wiryskiwanie 120 | 180 [6/1400] 100 28 55 300 Bosch{ Bosch| zadne 7.5
“Junkers 5 80 | 300 (2/1100] 48 25 60 500 Wiasna o 7.5
Henschel (Acro) Spichlerz 125 | 160 |6/1300} 100 50 | 40 60 |Bosch|Bosch| Swieca zarowa| 7,6
M. W. M. Komora wstepna | 150 | 150 |6/1300] 70 | 26 | 40 100 & - 2 *: 9,5
| Daimler > 33 120 170 {6/1700] 120 35 40 60 v s ‘s 8,3

Bissing NAG W 7 125 170 |6/1200f 100 35 40 80 ys Vs 54 v

Krupp Pierécienn zarowy | 100 | 160 [6/1800] 100 8 30 — | = — — — 4,7
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Daimler-Benz.

mimo wszystko powszechne zastosowa-
nie w samochodach Krupp, Henschel,
Vomag, Hansa, Peugeot, Lancia, Austro-
Fiat, oraz lotnictwie komunikacyjnem.
co jest najlepszym dowodem, ze silniki
te sprawiaja sie dobrze, mimo zawilej
konstrukeji. Trzecim wreszeie z grupy
bezposredniego wtryskiwania jest sil-
nik Linke Hofmann-Busch, lecz juz z
glowica cylindra wyksztatecona, jako od-
r¢bna komora wprawdzie otwarta, lecz
oddzielona od calto$ci. W niej to naste-
puje zapalenie i rozpylenie paliwa i stad
rozchodzi si¢ ciénienie na ttok. Komora
ta stanowi wiec pewnego rodzaju ma-
gazyn ciepla i niewatpliwie przyczynia
sie do ochrony tloka i cylindra od bez-
posredniego dziatania wyjatkowo wy-
sokich ci$nien.

Dalej nastepuja najpopularniejsze dzié
silniki Diesla, systemu Acro, szczegélowo
opisane w poprzednim artykule (rys. 2).

Trzecia grupe stanowia silniki Diesla,
z komora wstepna (Vorkammer). Ta
konstrukcja uzywana przez wytwérnie
motoréw w Manheim (MWM) nalezaca
dawniejdo Benza, przez Daimlera-Benza,
Deutza, Kortinga i Biissinga, a wiec
fabryki cieszace sie S$wiatowa stawa,
swiadezy ze musi byé dobra, co najmniej
tak samo jak inne (rys. 3).

Poza tymi grupami silnikéw Diesla
jest jeszcze jedna (rys. 4), stanowigca
typ silnikéw pracujacych przy pomocy
wybuchu, a wiee tak jak silniki benzy-
nowe, leczprzy uzyciu paliwa ciezkiego,
jak nafty, czy tez oleju gazowego i z tej
racji, laczona z silnikami Diesla. Te
ostatnie konstrukeje wprowadzone na
rynek przez Lanza, Hesselmana w Szwecji
i Kruppa, maja na celu dostarczenie sil-
nikéw o taniem paliwie a latwej obstu-
dze. We wszystkich tych silnikach pa-
Jiwo jest albo wtryskiwane albo weig-
gane przez ssanie z karburatoréw, na-
grzane w glowicy cylindra i zapalane
iskra elektryczng. Lanz posiada cylinder
zakonczony typowa glowica zZarowa;
Krupp ma wstawiony piericien zarowy
w goérze cylindra, ktéry tez spelnia role

Biissing. Lanz.

akumulatora ciepla niezbednego dla na-

grzania trudno palnych materjatéw.
Szezegolty tych konstrukeji silnikow

podamy dalej. Narazie zajmicmy sie

drugim zasadniczym typem sil-

nika Diesla z komora wstepna.

Na rys. 5 widzimy w prze-

kroju cylinder silnika Biissing.

Hesselman, Krupp.

Rys. 4.

ta masa powietrza, oraz jeszcze nie spa-
lonego paliwa, stara sie przedostaé przez
liczne otwory w dnie kapsli, umieszczo-
nej w dolney cze$ci komory wstepnej.
Stad parte paliwo plynne i
gazy juz zapalone, przedosta-
ja sie na tlok, mieszajac si¢ z
powietrzem, ktérego czeséitam
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Przekroj cylindra

Komora wstepna V jest chlodzona woda,
krazaca dokola cylindra. Niemniej jednak
w tym miejscu, dzieki grubosei Scianek
komory, gromadzi sie znaczny zapas
ciepla, a w chwili najwiekszego spreze-
nia, gdy powietrze rozgrzane wypeini
cala przestrzen, istnieja doskonale wa-
runki dla zapalenia oleju wtryskiwa-
nego przez dysze E. Porcja paliwa zapa-
lonego od wysokiej temperatury powie-
trza, wywoluje wzrost ciénienia i cala
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silnika Biissing.

jeszeze si¢ znajdowala pod cisnieniem
kompresyjnem. W chwili wiec zapale-
nia, mamy wyzsze cisnienie w komorze
wstepnej, i nieco nizsze nad tlokiem. Do
wyréwnania tych cisnien, potrzebny
ulamek sekundy, co wlaénie przyczynia
sie do spokojnego wzrostu cisnienia
i réwnomiernego spalania oleju. Dla
ulatwienia rozruchu, koniecznem jest
stosowanie $wiecy zarowej G., ktéra
nagrzewa przestrzen w komorze wstep-
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nej i zarazem pomaga do zaplonu, przy
pierwszych natryskach paliwa. W krét-
kim czasie po rozruchu silnika, $wieca
moze byé wylaczona, gdyz temperatura
komory osiaga potrzebny stopiefi na-
grzania i stale go zachowuje.

Do najciekawszych konstrukeji nie-
watpliwie nalezy typ silnika Diesla w wy-
konaniu Junkersa (rys. 6). Posiada
on dwa tloki w kazdym cylindrze i po-
miedzy tlokami, a wiec w tej przestrzeni
kompresyjnej, wstrzykuje si¢ paliwo pod
bardzo wysokiem cisnieniem sprezonego
wewnatrz powietrza. Rozlozenie cisnienia
na dwa tloki mialo na celu unikniecie
szkodliwego dzialania sil, przy zastoso-
waniu wyzszego sprezenia poczatkowego.
To doprowadzilo Junkersa do zastoso-
wania dwu tlokéw, oddalajacych sie

Na skutek starafn Automobilklubu
Polski,. Ministerstwo Spraw Wewnetrz-
nych w porozumieniu z Ministerstwem
Robét Publicznyeh upowaznilo Kluby
automobilowe do powierzania swym czlon-
kom funkeji kontroleréw ruchu na dro-
gach publicznych.

Upowaznienie to zostalo wlasciwie
tylko odnowione, gdyz istniato ono przed
kilku laty i wygaslo z chwilg wejscia
w zycie rozporzadzenia o ruchu pojazdéw
mechanicznych na drogach publicznych
z dnia 27 stycznia 1928 r., ktére to roz-
porzadzenie nie przewiduje moznosei
upowaznienia czlonkéw Klubéw automo-
bilowych do czuwania naréwni z orga-
nami urzedowemi nad przestrzeganiem
przepiséw ruchu kolowego.

Praktyka kilkoletnia wykazala jednak-
ze, ze bezinteresowna dzialalnosé czlon-
kéw Klubéw automobilowych byla bar-
dzo pozyteczna, gdyz wielu z nich
orjentuje sie dobrze zaréwno w szczego-
lach ruchu, jak i w odnoénych przepi-
sach prawnych, a bedac czesto w rozjaz-
dach, ma przytem moznosé latwego do-
strzegania wykroczeh przeciwko obo-
wiazujacym przepisom ze strony kie-
rowe6éw, woznicow i t. p. Biorac to
pod uwage, Ministerstwo Spraw We-
wnetrznych przywrécito poprzednie upo-
waznienie, rozsylajac przytem dowszyst-
kich pp. Wojewodéw okélnik, celem
wydania zarzadzenia, aby w interesie
poprawy warunkéw ruchu drogowego
organa Policji Panstwowej udzielaly
w razie uzasadnionej potrzeby pomocy
poszezegélnym czlonkom Klubéw au-
tomobilowyeh, oraz aby przyjmowaly
od nich doniesienia, celem dalszego prze-

Rys. 6.
Przekréj podluiny silnika Junkers.

prowadzania dochodzen w trybie przy-
spieszonym.

Czlonkowie Klubéw automobilowych,
ktérym powierzone beda funkcje kon-
troleréw ruchu drogowego, zostang zao-
patrzeni w specjalne legitymacje wediug
ustalonego wzoru. Legitymacje te beda
poswiadcezane przez powiatowa wladze
administracji ogélnej na przecigg 2 lat,
po uplywie ktérych beda jeszcze mogly

od siebie w chwili wybuchu, lecz ta ko-
nieczno$é spowodowala zastosowanie
3 korbowodéw dla kazdego cylindra
i walu 6 razy wykorbionego dla silnika
dwu-cylindrowego. Silniki te pracuja
jako dwu suwowe, przyczem silnik dwu
cylindrowy o érednicy 80 mm. daje moc
48/50 koni. Skok obu tlokéw razem wy-
nosi 300 mm. co gléwnie przyczynia sie
do daleko posunigtego wyzyskania ciepta
i sprezenia gazéw, mogacych ekspando-
waé na dlugiej przestrzeni. Dzieki temus
7e odpada caly system sterowania za-
woréw, konstrukeja jest bardzo prosta
i znacznie lzejsza od innych silnikéow
Diesla. Nic dziwnego, ze ten typ jako
najpewniejszy w ruchu znalazt zastoso-
wanie w niemieckiem lotnictwie.
(Dok. mast.).

Kontrola ruchu drogowego przez cztonkdow Klubow automobilowych

byé przedluzane na nastepny dwuletni
okres.

Posiadanie legitymacji nie upowazni
czlonkéw Klubéw automobilowych do
spisywania protokéléw, lecz tylko do
zwracania si¢ z doniesieniami do orga-
néw Policji Panstwowej w wypadku zau-
wazenia naruszenia obowiazujacych prze-
piséw ruchu drogowego.

: MIe,

SAD GRODZKI DLA SPRAW
SAMOCHODOWY CH.

Dlugoletnie starania o ustanowienie
specjalnego Sadu Grodzkiego dla spraw
samochodowych uwienczyl wreszcie po-
myslny wynik.

Na posiedzeniu administracyjnem ko-
legjum Sadu Okregowego w Warszawie
postanowiono sprawy wynikle na tle
wypadkéw samochodowych, zaréwno
sprawy karne jak i cywilne, wyodrebniaé,
przekazujac je do rozpatrzenia specjal-
nemu Sadowi Grodzkiemu w Warsza-
wie przy ul. Trebackiej Nr. 1.

Kierowey mnasi przyjma decyzje te
z uczuciem ulgi, beda bowiem wiedzieli,
iz sprawy wytaczane przeciw nim roz-
patrywaé bedzie sedzia, rozumiejacy
podstawowe zasady automobilizmu i or-
jentujacy sie w zawilo§ciach problematu
ruchu ulicznego.

Nie jest to jeszcze ideal, gdyz zasadni-
czo wysuwano potrzebe rozpatrywania
spraw tego typu przy udziale rzeczo-
znaweéw, podobnie jak to sie dzieje
w Sadach Pracy, gdzie reprezentowany

26

jest czynnik spoleczny. Badz co badz
i to posuniecie jest doniostej wagi i po-
zwala mieé nadzieje, ze z czasem nastapi
i w tym wzgledzie reforma.

ZALEGLOSCI ZA FUNDUSZ DROG.

W pierwszym kwartale roku bieza-
cego z tytulu naleznoéci na rzecz fun-
duszu drogowego w Warszawie wymie-
rzono 773.915 zlotych.

Na poczet tej sumy wplynelo 275.054
zl.; wobec umorzenia 26.477 zl. zaleglo-
gci w chwili obecnej wynosza 427.383 zl.

Cyfry te &§wiadcza najdobitniej o tru-
dnoéciach, jakie przezywa automobilizm
w Polsce.

SPROSTOWANIE.

W numerze 9-tym naszego czasopisma
w ogloszeniu opon ,,Goodyear” na stro-
nicy 4-tej zakradly sie omyltki drukar-
skie, ktére niniejszem prostujemy.

‘W wierszu drugim od géry powinno byé
Goodyear zamiast Goodyer, w wierszu
czwartym powinno byé szésta zamiast
szusty.
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Poradnik techniczny

Szabrowaé czy rozwiercaé¢  panewks.
Coraz czeScie] spotykamy si¢ z tym
faktem, ze posiadacze samochodéw, szcze-
gélniej wozéw tanich, chea i moga sami
przeprowadza¢ drobne naprawy. Bedzie-
my wiec dawaé rozmaite sposoby takie,
z pomoca ktérych inteligentny czlowiek,
cho¢by byl niefachowy da sobie rade.
Jako pierwszy przyklad przytoczymy
tu sposéb szabrowania panewek.

Jak wiadomo dopasowanie panewki
do wahu korbowego wymaga duzej wpra-
wy. Nieréwna powierzchnie zowalizo-

{5 RARTHR 1] CORRRORN LAt
I =

1%007) AMMCO (PatPend

Rys. 1.

wanej panewki, trzeba przez cierpliwe
skrobanie i nieustanne kontrolowanie
doprowadzi¢ do ksztaltu walcowego,
co wymaga wielu godzin pracy nawet
dla dobrego fachowca. Czynnoié te
mozna jednak wykonaé zupelnie dobrze

przy pomocy nastawialnego rozwiertaka |

przedstawionego na rys. 1. Rozwiertak
taki mozna nabyé w handlach samocho-/
dowych, lub nawet daé¢ sobie sporzadzié
w warsztacie. W miare rozwiercania
Sciska sie obie poléwki panewki, az do
pozadanego wymiaru. Przed rozwierce-
niem nastawia sie ostrze rozwiertaka
dokladnie na miare czopa walu korbo-
wego. Czynnosé jest tatwa, szybkaiznacz-
nie lepsza od recznego szabrowania.
Mozna sie o tem przekonaé, prébujac
po skonczeniu farba miejsca zetkniecia
czopa z panewka.

Usuwwanie plam z obicia. Na ostatnicj
wystawie samochodowej demonstrowano
preparat do usuwania plam z siedzen
i obi¢ nadwozia, powstalych wskutek
zattuszezenia narzedziami, czy innemi
przyborami, tak czesto bez zastanowienia
rzucanemi na kosztowne pokrycie w cza-
siedoraznych naprawek samochodu w dro-
dze. Réwniez plamy z rdzy daja sie
usuwaé bez szkody dla materjatéw i ich
barwy. Preperat ten powinien sie zna-
lezé w naszych magazynach akcesorji
samochodowych.
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Rys. 3.

Prostowanie zgietych a nawet
polamanych blotnikéw uskutecznia sie
szybko, przy pomocy przyrzadu przed-
stawionego na rys. 4. Nie trzeba byé
fachowcem by taka robote wykonaé
dobrze i jak latwo sie domysleé, cala
zastuga przypada tu w udziale dobrze
pomyslanemu narzedziu. Rolki w miare
prostowania i wygladzania blachy zbliza
sie do siebie az nastapi zupelne wygla-
dzenie uszkodzonej czesei. Operowanie
tym narzedziem jest proste, nie wymaga
wielkiego wysitku fizycznego. Przyrzady
takie mozna dostaé¢ w specjalnych maga-
zynach lub swobodnie wykonaé¢ wedlug
zalagezonego rysunku.

Rewizja spreiyn zaworowych daje
czasami mnieoczekiwane rezultaty. Spre-
zyny naciskajace zawory do gniazd,
slabng nieréwnomiernie. Pociaga to za
soba nieréwnomierne dzialanie silnika
w poszezegélnych cylindrach. Czasami
energja silnika spada az do 309, efek-
tywnej mocy. By temu zapobiedz, na-
lezy co jaki§ czas, najlepiej wtedy gdy
szlifujesie zawory, a wiec co kazde 10—15
tys. km., podda¢ rewizji zaworowe spre-
zyny. W warsztatach naprawczych po-
winny byé¢ przyrzady specjalne do tej
czynnosei jak na rys. 2 a jesli ich niema
nalezy sobie pomédz przy pomocy dzwig-
niiciezarkéw. Najpierw bada sie wszyst-
kie sprezyny ssacych zaworéw potem
wydechowych. O ile sa slabsze nalezy
je mnieco rozciggnaé i doprowadzié¢ do
jednakowego stanu, wzorujac sie na naj-
lepszej. Juz raz wyciagane sprezyny
nie beda dlugo pracowaé debrze, i przy
nastepnym przegladzie silnika nalezy
je zastapi¢ nowemi. Nabywajac nowe
sprezyny powinno sie¢ tak samo zrewi-
dowaé ich mocno ile mozliwe w sklepie
czy skladzie ktory je dostarcza. Umie-
szczanie sprezyn bez rewizji, nie pro-
wadzi do dobrych wynikéw.

Cyna na zimno. W wielu wypadkach
moze sie przyda¢ nowy preparat, zreszta
bardzo dobrze lutujacy na zimno. Jest to
mieszanina cynyiz jakiemi§ roztworami
chemicznemi w stanie plastycznym, ktéra
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shuzy do lutowania mniejszych nieszczel-
nosci. Charakterystyczna dla tego pre-
paratu jest latwos¢ doprowadzania go
do najmniej dostepnych miejse w chlod-
nicy ezy w innym lutowanym przedmiocie.
Dalej cenna wlasciwoscia jest lutowanie
w ten sposéb bez uzycia kolby i lampy
do lutowania. Preparat rozsmarowany
w miejscu uszkodzenia schnie bardzo
szybko i winze doskonale.

i .
DULT AR UO S MR ae e srrd Y

Rys. 4.

Jak usunaé drobne skazy i wszkodzenia
metalowej powloki nadwozia? Slady,
powstate wskutek uderzenia, oraz glebsze
rysy mozna naprawi¢é przy pomocy

‘latwo topliwego metalu. Postepuje sie

przy tej czynnosci tak jak przy lakowa-
niu przesylek. Precik specjalnego stopu
(produkt Tool & Forging Co. Cleveland),
rozgrzewa sie pod dzialaniem palnika
acetylenowego i pokrywa nim uszkodzone
miejsce. Nastepnie te nowa mase spito-
wuje sie, szlifuje i miejsce wyréwnane
pokrywa lakierem. Naprawa jest bardzo
szybka.

Inz. E. Porebski.

Rys. 2.
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KARBURATOR CHEMICZNY

Wiadomem jest, ze paliwa lekkie,
z ktérych najbardzisj rozpowszechniona
jest benzyna, uzywane do obecnych sil-
nikéw, sa niezaprzeczenie korzystne
gléwnie dla tego, ze silniki te od samego
poczatku byly dla tego rodzaju paliwa
konstruowane.

Obfitoié¢ i latwosé z jaka one paruja
przy normalnej temperaturze, oraz la-
twosé z jaka para ta miesza sie z powie-
trzem, pozwolily konstruktorom zbu-
dowaé¢ bardzo proste karburatory,
dzieki czemu juz w poczatkach rozwoju
silnika spalinowego dzialaly one w spo-
s6b zadawalajacy. Im to miedzy innemi
zawdzieczamy powstanie i rozwdj, tak
waznego dzialu w zyciu gospodarczem,
jakim jest przemyst samochodowy i lo-
tniczy. Nawet bardzo udoskonalone,
zdolne do naginania si¢ do najwiekszych
odchylen od normy, karburatory te nie
sa nigdy zbyt skomplikowane, a liczne
ich typy moga byé powierzane niejedno-
krotnie najbardziej nieumiejetnym Kkie-
TOWEOm.

W czem innem jednak tkwila trudnosé.
Stosunek 9,-wy lekkich paliw, zawartych
w olejach naturalnych jest nieznaczny
i od dawna niemozliwem byloby eksploa-
towaé¢ wieksza czei¢ naszych motoréw,
gdyby chemji wspélczesnej nie udalo
sie otrzymywaé z czeSci malo lub weale
nie lotnych owych olejow, pierwiastkéw
1zejszych, ktére nie bedac identyczne

z produktami otrzymywanemi dawniej
przez destylacje — paruja jednak do-
statecznie i zapalaja sie z wystarczajaca
latwoécia przy niskich temperaturach,
takizmoga by¢ uzywane w naszych karbu-
ratorach.

Rozmaite procesy chemiczne jak np.
krakowanie (cracking) dalej, rézne pa-
liwa zastepcze jak mieszanki alkoholowe,
gazolinowe lub benzolowe — dostarczaja
takze w znacznej czesci paliwa uzywanego
obecnie.

Ropa naftowa poddana destylacji
czastkowej, dzieli sie w przyblizeniu
na:

Rodzaj i nazwa paliwa Cieéar ga-

tunkowy
Paliwa lekkie

1. Rygolina 0,600

2. Eter naftowy 0,650

3. Gazolina 0,660— 0,690
4. Benzyna lotnicza 0,680—0,705
5. o lekka 0,705—0,720
[(BSLTL srednia 0,720—0,740
1. 35 ciezka 0,755—0,790
8. Nafta 0,800—0,820

Paliwa ciezkie
9. Olej gazowy 0,865

10. ,, solarowy  0,870—0,885
11. ,, wrzecionowy(,895—0,905
12. ,, maszynowy 0,905—0,950
13. ,, cylindrowy ponad 0,950

14. ,, parafinowy 0,915
15. Gudryna pozostatosé

Ostatnio bawit w . Warszawie, przed wyjazdem do Ameryki, stynny épiewak

Jan Kiepura. Jego wspaniaty Mercedes Benz wzbudzal podziw na wulicach sto-

licy. Nic dziwnego, gdyz maszyna ta zdobyla niejedno odznaczenie na konkur-

sach pigknosei. Na zdjeciu widzimy Kiepure i jego Mercedesa podezas konkursu
: pieknoéei samochodéw w Wiedniu.
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Benzyna jest wprawdzie paliwem luk-
susowem, ale jej dogodnos§é w uzyciu,
zapewnia jej jeszeze dluga przyszlo&é
w automohilizmie, przynajmniej w zasto-
sowaniu do wozéw turystyeznych i spor-
towych. Jest jednak za kosztowna dla
wojska i celéw rolniczych — a jej tak
latwe parowanie przedstawia nieraz
znaczne niedogodnogdei, jak np. niebez-
pieczenstwo pozaru, straty (ubytek)
wskutek parowania, gléwnie w porze le-
tniej i t. d.

Oddawna wiec juz prébowano zu-
zytkowaé¢ mniej lotne skladniki oleju.
Myslano najpierw o nafcie. Obok specjal-
nych niedogodno$ci (niedostateczna lo-
tnos¢é nawet po rozgrzaniu, szybkie
zaolejanie silnika, dymienie, osadzanie
sie wegla w eylindrach i t. d.) — szybki
wzrost cen nafty, zniést prawie zupekie
korzy&é uzywania jej. Skonstruowano
w tym celu karburatory, ktére podgrze-
wane spalinami mialy przyspieszaé¢ zdol-
nosci parowania.

Zwykle jednak rozgrzewacze, nie daly
przy uzyciu nafty zadawalajacych wyni-
kéw—tem mniej jeszeze w zastosowaniu
do olejéw o ktérych pomys§lano, gdy
nafta stala sie zbyt droga.

Paliwa ciezkie — oleje — wytwarza
sie dzisiaj w duzej ilodci, sa one jednak
wzglednie malo uzywane, poniewaz do
tej pory umiano je zastosowaé tylko do
silnikéw specjalnych (Diesel, p6l-Diesel)
zasadniczo réznigcych sie od silnikéw
benzynowych, kosztownych i ciezkich;
wynikalo z tego, ze wszystko co poru-
szalo sie zapomoca silnika benzyno-
wego, zdawalo sie by¢ skazane na
azywanie tylko tego paliwa.

Poniewaz zwykle rozgrzewanie oka-
zalo sie nieskuteczne w stosunku do
nafty, a tembardziej do ropy — zasta-
nawiano sie, czy mozliwem jest usunaé
osadzanie sie wegla i zapewni¢ wszyst-
kim systemom calkowite parowanie pa-
liwa, bez tworzenia sie¢ tych kropelek,
ktére niezdolne do spalenia sie zgesz-
czaja si¢ na brzegach cylindra i tloka,
dajac na czeSciach bardzie) gorgeych
powloke wkrétee zapiekajaca sie, a na
czeSciach zimniejszych, rose, ktéra prze-
ciskajac sie przez najlepiej nawet dopaso-
wane do siebie cze$ei trace— miesza sie
w karterze z oliwa, ktéra w krétkim
przeciggu czasu czyni nieuzyteczna.

Poniewaz dotychczasowa praktyka wy-
kazala, ze stosujac w danym wypadku
dziatania fizyczne jak np. parowanie,
trudno bedzie osiagnaé zamierzony cel,—
wprowadzono wiec procesy chemiczne.
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Wylaczne Przedstawicielstwo na Peiske f. ,,ROYAL CORD‘ Sp. z 0. 0.

Warszawa, Mazowiecka 7. Tel. 330-06.

Karburatory chemiczne, do ktérych za-
licza sie ,,Catalex’” wymagaja wprawdzie
réwniez wysokiej temperatury, lecz roz-
grzewa sie w nich tylko jedna specjal-
na #ciane, stworzona ze stopu metali
posiadajacych wybitne wlasciwosci ka-
talizacyjne.

I podezas gdy przy ogrzewaczach,
para ropy moze byé calkowicie zgesz-
czona przez zwykle ozigbienie — w kar-
buratorze ,,Catalex” ozigebienie 40° po-
nizej 0, daje nieznaczne zaledwie zgesz-
czenie — zupelnie odmienne od poczat-
kowej ropy.

Widaé¢ wiec z tego, ze mimo pozoréw
zewnetrznych, a mianowicie uzywania
gazéw wydechowych, aby podniesé do
wysokiej temperatury S$ciane katalizu-
jaea, jak réwniez konieczno$ei pracy mo-
toru przez kilka minut na benzynie
zanim przejdzie si¢ na rope — karbura-
tor chemiczny bardzo malto ma wspél-
nych cech ze zwyklym rozgrzewaczem.

Ma on jeszeze te dogodna strone, ze
kazdy silnik benzynowy moze byé
przystosowany do pracy na ropie, (bez
zmiany jego whasciwodei konstruk-
cyjnych), przez zwykla zamiane Kkar-
buratora na karburator chemiczny. Za-
miana ta wymaga tylko nieco czasu na
zdemontowanie jednego a osadzenie dru-
giego. Bezposrednio po zaltozeniu, pusz-
cza sie silnik najpierw na benzyne,
a po 10 minutach przekreca sie kran,
ktéry zamyka  doplyw  benzyny,
a otwiera rope. Silnik pracuje wiec
w ten sposéb, majac te samg moc i wy-
dajno&é jakg mial przy pracy na pali-
wie lekkiem, przyczem zupeknie nie dymi
ani nie zanieczyszcza motoru. Strata
sily, znaczna przy nafcie, przy zasto-
sowaniu ropy i karburatora chemiczne-

go ,,Catalex”, daje naukowo zaledwie
sie oznaczyé, praktycznie zas jest zadna.

Wedlug opinji francuskiej, stanowi,,Ca-
talex”’ jedno z najpiekniejszych rozwigzan
niepokojacego zagadnienia paliwa, ktére
w dobie obecnej interesuje nie tylko
Francje ale i §wiat caly.

Wiadomogei wyzej. przytoczonych za-
czerpnalem z czasopisma francuskiego
technicznego ,,Le poids lourd” Nr. 80
z 1931r. Osobiscie jednak uwazam, ze do
danych wypowiedzianych powyzej, trze-
ba odnosié sie z duzem zastrzezeniem
i watpliwoseia z tego wzgledu, ze
rozklad ropy naftowej wymaga dosé
skomplikowanej aparatury, metale zag
stuzace za katalizatory rozkladu ropy
naftowej, nie sa w stanie przetworzyé
jej tak gruntownie, by przy spaleniu
nie tworzyla dymienia ani tez osadéw.

Regulowanie procesu spalania, mo-
gace usungé wszelkie dymienie i two-
rzenie osadu wegla, zalezeé bedzie tylko
od ilosci doprowadzonego tlenu z po-
wietrza. Uwazam, ze regulacja powietrza
jest niezmiernie trudna, a ilo&é doplywu
powietrza nalezy stosowaé¢ do kazdego
rodzaju ropy naftowej, ktérej skala

jest bardzo szeroka. Nadmiar powietrza
powoduje rozcienczenie azotem, co po-
woduje znowu obnizenie sprawnosei sil-
nika, a tem samem jego mocy, doplyw
niedostatecznej ilosci powietrza, powo-
duje niecalkowite spalanie si¢ mie-
szanki, a stad dymienie i osadzanie si¢
wegla.

Czy wiec podane w powyzszem pismie
przewidywania, sprawdza sie — pokaze
najblizsza przyszlosé.

P. S. Redakcji.

Autor nie wyjasnia, dlaczego wwaia,
2e ,,Catalex’ nie jest w stanie kompletnie
przetworzyé ropy mnaftowej, i e regulacja
doplyww powietrza jest zbyt trudng. Jak
Redakeji wiadomo ,,Catalex” dal bardzo
dobre rezultaty, zwlaszcza przy zastoso-
waniu do silnikéw wolnoobrotowych, by-
loby wiege poiadame, aby zarzuty autora
zostaly umotywowane. Redakeja zwraca
sie 2 prosbq do osob, ktére mialy ,,Catalex’
w uyeiw, aby zechcialy laskawie podzielié
si¢ 2 miqg swemt spostrzezeniami, co do
dzialania karburatora chemicznego i ewen-
tualnych jego brakow.

Pamietajcie, ze

.
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elektryczny ALSTHOM (z akumulacja ciepta)
umozliwia dlugie podroze
obawy narazenia sie na zimno i wilgoé.

ALSTHOM o0ddziat w Polsce.
KATOWICE, Dworcowa 16,

na jesieni i w zimie ogrzewacz

samochodem bez

Tel.: 22-29.
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Dzieki zastosowaniu

DO SAMOCHODOW LOZYSK

osigga si¢ szybko$é i pewnos$¢
biegu

SZWEDZKIE tOZYSKA KULKOWE, SP. Z 0. O.

WARSZAWA,

ODDZIALY:
w Poznaniu, Gwarna Nr. 20,
w Katowicach, 3-go Maja Nr. 23,
w Lodzi, Piotrkowska Nr. 142,
we Lwowie, Sykstuska Nr. 2,
w Krakowie, Diluga Nr. 35.

ULICA WIERZBOWA Nr. 8.

Kronika

Wyscig przez trzy prowincje, Zorganizo-
wany we Wloszech na trasie Pracchia —
San Marcelo — Ostola— Lizano (128 km)
wygral Nuvolari na samochodzie Alfa
Romeo w rekordowym czasie 1 g. 58 m.
46,4 s., rozwijajac szybkodé przecietna
65 klm./g. W kategorji do 1.100 cem.
pierwszym byl Fagioli na samochodzie
Salmson w czasie 2 g. 10 m. 24,8 s.

Grand Priz Comminges. Jedna z naj-
powazniejszych imprez francuskiego se-
zonu sportowego jest wyscig o Grand
Prix Comminges, rozgrywany na obwo-
dzie szosowym kolo Saint Gaudens
u stép Pirenejéw. W tym roku wysecig
ten urzadzony zostal w dniu 16 sierpnia,
gromadzac na starcie pokazna liczbe
33 wspélzawodnikéw. Bieg rozegrali po-
miedzy soba trzej swietni kierowey:
Czajkowski i Lehoux na samochodach
Bugatti, oraz Etancelin na samochodzie
Alfa Romeo. Ze startu wyrwal sie Czaj-
kowski i prowadzil przez dwa okrazenia,
poczem zostal wyminiety przez Lehoux,
ktory w Swietnej formie dominowat nad
swymi konkurentami niemal az do konca
wyscigu. J ednak na dwa okrazenia przed
koncem mistrz algierski musial sie za-
trzymaé¢ skutkiem defektu pneumatyka,
tracaec pewne zwyciestwo na rzecz Etan-
celina, ktéry w miedzyczasie wysunal
sie przed Czajkowskiego. Etancelin prze-
byl dystans 394,5 klm. w doskonalym
czasie 2 g. 48 m. 55,8 8., z szybkoscia
przecietna 140 klm./g. Czajkowski zajal
drugie miejsce w czasie 2 g. 50 m. 9 s.,
podezas gdy pechowy Lehoux musial
sie zadowolnié¢ trzeciem miejscem, kon-
czac bieg po zamianie kola w czasie
2 g. 52 m. 33,4 s. W kategorji 1.500
cem. pierwsze miejsce uzyskal Joly na
samochodzie Maserati z szybkoscia sred-
nig 123 klm./g., a w kategorji 1.100 ccm.
wygrat Lemoine na samochodzie Caban
z szybkoscia 106 klm./g.

W tymze dniu rozegrane zostaly réw-
niez wyscigi motocyklowe, w ktérych
tryumfowal Piscaglia na maszynie Ve-
locette 350 cem., rozwijajac na prze-
strzeni 315 klm. szybko&é przecietna
108 klm./g.

Coppa Acerbo. Klasyezny wyscig wilo -
ski o puhar Acerbo, rozegrany w dniu
16 sierpnia na dystansie 306 klm.,

|

wygral Campari na samochodzie Alfa
Romeo w czasie 2 g. 19 m. 49,4 s., przed
Chironem na Bugatti, Nuvolarim na
Alfa Romeo i Varzim na Bugatti. W ka-
tegorji do 1.100 cem. zwyciezyl de Caro-
lis na samochodzie Salmson.

Angielskie Tourist Trophy dla samo-
chodéw urzadzono dnia 22 sierpnia na
obwodzie szosowym kolo Belfastu, przy
udziale najwybitniejszych kierowe6w bry-
tyjskich i zagranicznych. Wyseig byt do-
stepny dlasamochod6éw sportowych wszel-
kich kategorji i rozegrany zostat pod po-
stacia handicapu. Po niezmiernie emocjo-
nujacych zapasach pierwsze miejsce zajat
kierowca Black na malym samochodzie
M. G. Midget, rozwijajac Swietna szyb-
kosé przecietng 108 klm./g. Na drugiem
miejscu klasyfikowal sie wloski kierowea
Borzacchini na samochodzie Alfa Ro-
meo, podezas gdy trzecim byt Crabtree
na Midgecie.

Wyscig gérski kolo Ober-Schreiberhau
w goérach Olbrzymich, urzadzony zostat
przez ADAC w dniu 23 sierpnia na dy-
stansie 4 klm. Zwyciezyl von Morgen
na  samochodzie Bugatti w czasie
2 m. 39,6 s., bijac o 6 sekund Stucka.
na samochodzie Mercedes Benz. W kate-
gorji sportowej tryumfowal Lewy na

Start wyscigbw o Angielskie Tourist
Trophy w Belfascie.

30

péttoralitréwee Bugatti w czasie 3 m.
5 8.

Wyscig na Mont Ventouxz. W dniu 30
sierpnia rozegrany zostal w poludniowej
Francji klasyczny wyscig goérski na
trudnem wzniesieniu Ventoux, liczacy
sig do Mistrzostwa Gorskiego Europy.

Najlepszy czas dnia osiagnal niepoko-

nany mistrz niemiecki Rudolf Caracciola
na sportowym wozie Mercedes Benz,
przebywajac trase o dlugoici 21,6 klm.
w rekordowym czasie 15 m. 22 s. z szyb-
oscig 84,3 klm./g. W kategorji samo-
chodéw wysécigowych zwyeciezyt Divo na
Bugatti, osiagajac drugi z kolei czas
dnia 16 m. 5 s. Na dalszych miejscach
klasyfikowali sie: Lehoux na Bugatti,
Zanelli na Nacional Pescara i Lumachi
na Bugatti. Z posréd motocyklistéw
najszybszym okazal sie Boetsch na
maszynie Terrot 500 cem., ktéry uzy-
skal czas 16 m. 47,2 s.

Klasyfikacja Mistrzostwa Goérskiego
Europy po wyécigu na Mont Ventoux nie
ulegla zadnej zmianie. W kategorji wy-
scigowej prowadzi nadal Zanelli, a w
kategorji sportowej Caracciola.

Wyseig na wzniesieniu Ratysbony kolto
Regensburga rozegrany zostal w dniu
30 sierpnia na przestrzeni 4 klm. Naj-
lepszy czas dnia uzyskal Stuck na spor-
towym wozie Mercedes Benz, przeby-
wajac trase w 2 m. 15,6 s. W kategorji
wyscigowe] pierwsze miejsce zajal Arco-
Zinneberg na samochodzie Austro Daim-
ler w czasie 2 m. 16,6 s., podczasgdy
w kategorji motocykli wygrat Willbrandt
na Rudge w czasie 2 m. 20 s.

Grand Prix autodromu Monza. W dniu
6 wrzesnia odbyly sie doroczne wyScigi
o Grand Prix autodromu Monza, ktére
zgromadzily bardzo silng konkurencje
miedzynarodows. Startowalo 49 zawod-
nikéw, przyczem wyscigi skladaly sie
z przebiegéw, dostepnych dla poszcze-
gbélnych kategorji, z repeszazu, oraz z fi-
natu, w ktérym startowali do ostatecz-
nej rozgrywki zawodnicy zakwalifiko-
wani z przedbiegéw. Ten sposéb prze-
prowadzenia zawodéw daje przy duzej
liczbie zawodnikéw doskonale rezultaty,
jesli chodzi o zainteresowanie publicz-
nosei.

Przedbiegi rozgrywane byly na prze-
strzeni 96 klm. w 14 okrazeniach toru.
W kategorji dwulitrowej zwyciezyt Rug-
geri na samochodzie Maserati w czasie

(Ciqg dalszy na str. 32.)
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~wszystkie korzysci, ktoére sa od-

szagranica.

PODSTAWA DOBRE] OBSLUGI
DOBRE WARSZTATY REPARACY]JNE

ZAKLADY CITROEN w mysl
zasady, ze nie wystarczy sprzedaé
samochéd, lecz nalezy réwniez go
obstuzyé i przygotowaé jaknajlepsze
warunki dla jego eksploatacji i kon-
serwacji, stworzyly pierwsza i bodajze
jedyna organizacje w Europie do

ustug klijenteli.

Dlatego tez wlaéciciel samochodu
Citroén jest uprzywilejowany w sto-
sunku do wlaécicieli samochodéw
innych marek, a te uprzywilejowang
sytuacje zawdziecza stalej i czujnej
opiece, jaka roztacza nad nim fabryka

w kazdym miejscu i czasie.

Wtlasne warsztaty reparacyjne, stacje
obstugi, sklady czeéci zamiennych
Citroéna chronig automobilist¢ od
wyzysku ze strony niekompetentnych
przedsiebiorstw i stwarzaja doskonale
warunki do taniego i przyjemnego
wykorzystania posiadanego
samochodu w atmosferze pelnego

zaufania.

Warszawska fabryka Citroén, a §ci-
§lej moéwiac, jejf WZOROWY
WARSZTAT REPARACYJNY
stanowi o§rodek organizacji Citroén

w Polsce, ktéra w pelni daje te

dawna udzialem Citroénisty

Widok warszawskiej fabryki Citroén od ul. Gornoslaskiej, gdzie miesci sie rownie? stacja
obstugi orax warsztaty reparacyjne.

Warsztat ten

jest kierowany przez wybitnych specjalistéw

zatrudnia doborowy, doéwiadczony i wyspecjalizowany w obstudze Citroénéw personel

stosuje wylacznie oryginalne czeéci zamienne Citroén oraz materjaly najwyzszej jakosci

jest zaopatrzony w najnowsze maszyny i narzedzia

jest prowadzony na zasadach racjonalnej organizacji pracy.
Taka organizacja warsztatu pozwala na obnizenie kosztéw reparacji do minimum, dajac jednoczesnie gwarancje
solidnego wykonania.

Zupelna nowoécia w Polsce jest wprowadzenie STANDARYZOWANE] WYMIANY ZESPOLOW (motory, skrzynki
biegéw, sprzegla, dyferencjaly i t. p.), co skraca bardzo znacznie czas wykonywania reparacji, a wigc i unieruchomienia
samochodu.

Zbliza sie¢ jesien i zima, okres, kiedy warunki atmosferyczne i drogowe utrudniaja pelne wykorzystanie samochodu,

jest to wiec najlepszy moment do przeprowadzania niezbednych robét i napraw.
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38 m. 42 s., czyli z szybkoseia Srednig
148,5 klm./g., podezas gdy drugim byt
Biondetti a trzecim Czajkowski, obaj
na samochodach Bugatti. W kategorji
trzylitr6wek pierwsze miejsce zajal Fa-
gioli, réwniez na wozie Maserati, w czasie
36 m. 56 s., z szybkoScig przecigtng
156 klm./g., bijac Dreyfusa na Maserati
i Minoie¢ na Alfa Romeo. Wreszcie w ka-
tegorji powyzej trzech litréw tryumfowal
Varzi na samochodzie Bugatti w czasie
36 m. 21 s., z przecigtng 158,6 klm./g.,
przed Chironem na Bugatti i Nuvolarim
na Alfa Romeo.

W repeszazu zakwalifikowal sie jeszceze
do finalu Borzacchini na samochodzie
Alfa Romeo, wygrywajac ten bieg przed
Ghersim na Bugatti i Minozzim na Alfa
Romeo. Podczas repeszazu zdarzyl sie
tragiczny wypadek, a mianowicie fran-
cuski zawodnik Etancelin wylecial na
krzywiznie z toru i wpadl miedzy widzéw,
zabijajac trzy osoby i raniac dziesieé
innych., Samochdd ulegt rozbiciu, lecz
kierowca ocalal.

Do finatu, rozegranego na przestrzeni
240 klm. w 35 okrazeniach toru, staneto
ofmiu zawodnikéw. Ostatecznie zwy-
ciezyt Fagioli na samochodzie Maserati
w czasie 1 g. 32 m. 39 s., rozwijajac
szybkosé srednig 155,5 klm./g. Drugie
miejsce zajal Borzacchini na Alfa Ro-
meo w czasie 1 g. 33 m. 58 s., a trzecie
miejsce Varzi na Bugatti w czasie 1 g,
36 m. 18 s. Na dalszych miejscach ukon-
czyli wyseig: Nuvolari i Minozzi na wo-
zach Alfa Romeo, oraz Lehoux i Chiron
na wozach Bugatti.

1.100
cem. mialy swéj pojedynezy wyseig na
przestrzeni 137 klm. w 20 okrazeniach
toru. Zwyeciesca zostal §wietny Scaron
na samochodzie Amilcar w czasie 1 g.

Samochody o litrazu ponizej

0 m. 47 s., czyli z szybkoscia przecietna
136,6 klm./g., podczas gdy na drugiem
miejscu klasyfikowat
Salmsonie, a na trzeciem miejscu Arco-
Zinneberg na Amilcarze.
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Protokét jury poscigu samochodowego
2a balonem wolnym, zorgawizowanego przez
Pomorski Automobilklub w dniu

20.1X.1931.

W wysScigu bralo ogélem udzial 10
zawodnikéw, a to pp: Frost Robert,
sam. Ford, inz. Glowacki Jézef, sam,
Praga-Piccolo, v. Pflug Giinther, sam.
Chevrolet, Heydemann Rudolf, sam. Che-
nard-Walcker, Idzikowski Maksymiljan,
sam. Studebaker, Lund Henryk sam.
Ford, Stadie Walter, sam. Chevrolet,
inz. Stulginski Wiodzimierz (poza kon-
kursem, jako komandor pofcigu), sam.
Tatra, Szymezak Jézef, sam. Fiat, i
Witkowski Aleksander, sam. Ford.

Wyseig rozpoczal sie o godz. 14.22
réwnoczesnym startem balonu i zawo-
dnikéw z pod hali balonowej w Toruniu.
Balon ladowal o godz. 16.18 w odlegto-
sei 75 km. od Torunia pod Chalinem
obok Dobrzynia nad Wista. Czas odna-
lezienia balonu ograniczony byt do 60
minut po ladowaniu. W czasie lotu pi-
lot zrzucil 2 proporezyki.

Wobec tego, ze ze wzgledéw tereno-
wych (moczary i woda)z przeznaczonych
4 proporczykow zostaly zrzucone tylko
2, z ktérych odnaleziony zostat tylko 1,
jury postanowilo na miejsce niezrzuco-
nych 2 proporezykéw przyznaé pozare-
gulaminowo 2 nagrody dla zawodnikéw,
ktorzy jako drugi, wzglednie jako trze-
ci osiagneli balon.

W mysl tego Komisja postanowila:

1-a nagroda przyznang zostaje p.
Maksymiljanowi Idzikowskiemu, ktéry
pierwszy osiggnal balon o godz. 16.30
t. j. w 12 minut po jego wyladowaniu.

2-a nagroda przyznana zostaje p.
Rudolfowi Heydemannowi za odnalezie-
nie proporezyka.

3-a nagroda przyznang zostaje p
por.-pil. Antoniemn Januszowi za dosko-
nale (po raz trzeci) prowadzenie balonu
w mysl regulaminu.

4-a nagroda przyznana zostaje p.
Henrykowi Lundowi, ktéry jako drugi
osiagnat balon o godz. 16.40.

5-a nagroda zostaje przyznana p.
inz. Joézefowi Glowackiemu, ktéry jako
trzeci osiagnat balon o godz. 16.45.

Na miejsce ladowania balonu poza
wymienionymi 3-ma zawodnikami przy-
byli panowie: Heydemann, v. Pflug, i
inz. Stulginski.

Na tem protokél zakonczono i przy-
stapiono do rozdania nagréd.

Torunn, Dwoér Artusa, 20. I1X. 1931.
godz. 22-a.

Jury poscigu:

(—) Inz. Wiadz. Stulgitiski, przewod-
niczacy i komandor poscigu, (—) Jan
Wolszlegier ppik.-pil., (—) Pendia Jan
por- pil.,, (—) Markert Henryk.



