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K R O N I K A
LIEG E — MADRYT — LIEGE. W 

raidzie sam ochodowym , rozegranym  na 
trasie  z Liege do M adrytu i z pow ro­
tem , na  dystansie  3.300 kim., zwyciężył 
M insart na  sam ochodzie B ugatti, p rzy ­
byw ając do celu bez punktów  karnych . 
D rugie m iejsce zajął B reyre r:a C henard 
W alker, a  trzecie R igaux  n a  Stude- 
baker.

W  KLASYCZNYCH WYŚCIGACH na 
w zniesieniu V entoux, rozegranych  w dn. 
15 s ierpn ia  n a  dystansie  21.600 m etrów , 
najlepszy  czas dnia, 16 m. 26,2 s., uzy- 
skał L am y na  dw ulitrow ym  sam ocho­
dzie w yścigow ym  B ugatti, b ijąc  rekord  
w zniesienia z szybkością 79 klm /godz. 
W  klasie  m otocykli na jlepszy  czas dnia, 
19 m. 15,6 s., osiągnął B oetsch na m a­
szynie M agnat D ebon 350 cm3.

ZAWODY W  TROYES. W  T royes 
odbyły  się w dniu  15 sierpn ia  przy  
ulew nym  deszczu zaw ody szybkości na 
dystansie  900 m etrów  ze startem  z roz 
biegu. N ajlepszy  czas dnia, 15,6 s., u zy ­
skał Morel na  sam ochodzie A m ilcar 
1500 cm3, rozw ijając doskohałą  szyb­
kość średn ią  208 klm /godz. Z pośród

m otocyklistów  najlepszy  czas, 20,6 s., 
osiągnął P e rro tin  na  m aszynie T erro t 
500 cm3, b ijąc  rekord  konku rsu  z szyb­
kością  157 kim  Ig.

A N G IELSK IE TOURIST TROPHY. 
K rólew ski A utom obilklub W ielkiej Bry- 
tan ji zorganizow ał w  dniu  18 sierpn ia  
w yścig  sery jnych  sam ochodów  tu ry ­
stycznych pod nazw ą T ou ris t Troptiy. 
Poniew aż w yścigi na  drogach  publicz­
nych są w A nglji zabronione, przeto 
zaw ody te urządzono w Irland ji, n a  ob­
wodzie szosowym w pobliżu Belfastu.

K onkurs wzbudził olbrzym ie za in te ­
resow anie. N a w yścig i p rzybyło  prze-, 
szlo 300.000 widzów, k tó rzy  z niesłabną- 
cem zaciekaw ieniem  śledzili przebieg 
w alki 44 w spaniałych sam ochodów, p ro ­
w adzonych przez najznakom itszych  k ie ­
rowców.

Poniew aż do w yścigu dopuszczone 
zostały  sam ochody o rozm aitym  litrażu , 
p rzeto  rozegrano bieg  w  form ie hand i­
capu. D ystans w ynosił 657 kim.

Po niezm iernie ożyw ionej i zaciekłej 
w alce do celu p rzybył p ierw szy znany 
angielski k ierow ca K aye Don n a  półto- 
ra litrow ym  sam ochodzie L ea F rancis

z kom presorem . U zyskał on czas 5 g. 
58 m. 13 s., rozw ija jąc  średnią szyb­
kość 103 klm /g. D alsze m iejsca zajęli: 
Cusham na  Ałvis. Mason n a  A ustro 
D aim ler, P au l na  A ustro D aim ler, B irkin 
na, B entley, E yston na L ea F rancis eto. 
Do celu doszło 27 wozów. N agrodę dla 
zespołu, k tó ry  w całości skończy w y­
ścig, zdobyły sam ochody A ustro  D aim ­
ler.

MIĘDZYNARODOWY RAID A L P E J­
SKI. W  dniach od 12 do 16 sierpn ia  o d ­
by ł się M iędzynarodow y R aid  A lpejski, 
tra sa  k tórego  w iodła na  p rzestrzen i oko­
ło 2000 kim. po przez najw yższe p rze­
łęcze Alp włoskich, szw ajcarsk ich  i au ­
striack ich . D roga podzielona by ła  na 
pięć następu jących  etapów : M edjolan—
I.ugano, L ugano—Mera,!'. Meran—Bel­
lono, Belluno—Villach i Villach—Mona- 
clijum. Na w szystk ich  e tapach  w spółza­
w odnicy m usieli osiągnąć bardzo w y­
sokie szybkości średnie, przyczem  ża­
den postó j nie odliczał się od czasu 
jazdy.

Z pośród 85 konkuren tów  s ta r tu ją ­
cych do celu doszło 59. N astępu jące 
m ark i k lasyfikow ały  się rów norzędnie,

Ż A R Ó W K I
S A M O C H O D O W E

PHILIPSA
Duplo i Triplo

N I E  O Ś L E P I A J Ą !

W Y R Ó B  P H IL IP S A !  

2 3 .0 0 0  R O B O T N IK Ó W .



TRZEBA GO 
WIDZIEĆ 

PRZY PRACY

M u s i c i e  s p o jr z e ć  n a  te n  a u t o b u s  „ R U G B Y "  ja k o  w a s z  p r z y s z ł y  w a r s z t a t  p r a c y .  
Z b a d a j c i e  m o c  je g o  c z ę ś c i,  a  o b l i c z y c i e  o d r a z u  o s z c z ę d n o ś c i  w  u ż y c i u .
Z b u d o w a n y  b y  t r w a ć ,  s a m o c h ó d  „ R U G B Y "  m o d e l L .  6 - c io  c y l .  n a  s i l n y c h  s t a lo ­

w y c h  k o l a c h  z 4 h a m u lc a m i je s t  n ie s t r u d z o n y .
J e g o  w a r t o ś ć  p o z n a c i e  t a k ,  j a k  p o z n a j e c i e  d o b r e g o  p r a c o w n i k a —  p r z y  p r a c y .  
Z  c h w i l ą ,  g d y  s ia d a c ie  p r z y  k i e r o w n i c y  d o b r z e  o b c ią ż o n e g o  s a m o c h o d u  „ R U G B Y  , w ó w ­

c z a s  o d r a z u  w i d z i c i e ,  że  w y b ó r  w a s z  b y ł  t r a f n y .  _
S a m o c h ó d  „ R U G B Y " ,  n a  d łu g im  i  n is k im  p o d w o z iu ,  w y p o s a ż o n y  je s t  w  m o c n y  s i l n i k  

„Continental" z a lu m in jo w e m i t ło k a m i,  z a w ie s z o n y  n a  a m o r t y z a t o r a c h  g u m o w y c h ,  w y k l u c z a ­
j ą c y c h  d r g a n i a .  H a m u lc e  k r y t e  n a  w s z y s t k i e j  k o ł a  o  p o w ie r z c h m  2 2 6 0  c m . to je s t  1 2 0 ^

w i ę k s z e j  p o n a d  n o r m a ln ie  s p o t y k a n e .  Ą s z y b k o ś c i  w p r z ó d ,  j e d n a  w s t e c z .

„ R u g ty  L ” -  6 cyl. „R ttgty  X ” -  4 cyl. „ R ^ Y  CommerciaL
O g ó l n a  n o ś n o ś ć  2 . 0 0  k g .  O g ó l n a  n o ś n o ś ć  i 85o k g .  O g ó l n a  n o ś n o ś ć  85o k g .

W s z y s t k i e  c z ę ś c i  z a m ie n n e  n a  s k ł a d z i e .

F A B R Y K A T  D C R ^ N T  M O T O R S . I N C .  U .  S . A .

J E N E R A L N E  P R Z E D S T A W I C I E L S T W O  N A  P O L S K Ę  I W . M . G D A Ń S K  -,t
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ukończyw szy R aid  zgodnie z w szystkie- 
mi w ym aganiam i regulam inu: A ustro
D aim ler, A lfa Rom eo, F ia t, G raf i S tift, 
H ansa, H upm obile, L ancia. Mercedes- 
Benz, Peugeot, S teyr, S tandard , Simson 
Supra, T abo t i Zbrojow ka.

P u h ar A lpejski, p rzeznaczony d la  ze­
społu fabrycznego złożonego z trzech 
sam ochodów, w ygra ła  ek ipa  słynnej b e l­
g ijsk ie j firm y M inerva. T rzy  sam ocho­
d y  M irerva, k tó re  prow adzili Goujon, 
V an P a ry s  i Janssens, zw alczyły znako­
m icie w szystk ie tru d y  d róg  alpejskich, 
p rzybyw ając  do celu, w  tym  w yścigu 
siln ika i hamulców, bez najm niejszego 
defektu.

W  R aidzie b ra ł rów nież udział po l­
sk i k ierow ca hr. A dam  Potocki, k tó ry  
jednakże, po doskonałem  przejechaniu  
dw óch p ierw szych e tapów  zm uszony był 
się w ycofać w etapie trzecim  z pow odu 
defek tu  w  dyferencjale.

ŚMIERĆ HEUSSERA. Podczas w y­
ścigów  n a  obwodzie szos w B ukoyie pod 
Berlinem , znany  kierow ca szw ajcarski 
H eusser w padł n a  drzew o i poniósł 
śm ierć na  m iejscu, ja k  rów nież jego 
m echanik. W yścig  został na tychm iast 
p rzerw any.

KRONIKA — CIĄG DALSZY

ZAWODY W  LA BAULE. W  dniach 
22 i 23 sierpn ia  odby ły  się w  znanej 
francusk iej m iejscow ości kąpielow ej La 
Baule w yścig i sam ochodowe n a  w ielkiej, 
ośm iokilom etrow ej plaży . W  biegu na  
dystansie  jednego  k ilom etra  ze startem  
z rozbiegu najlepszy  czas dnia, 19,2 3., 
uzyskał B lacąue B elair na dw ulitrow ym  
sam ochodzie w yścigow ym  B ugatti, roz­
w ija jąc  średn ią  szybkość 187,5 kim /g. 
W  klasie  sam ochodów  sportow ych re ­
kordow y czas 20,4 s. osiągnął von  W en- 
tzel M osau n a  ośm iolitrow ym  wozie 
M ercedes Benz z szybkością 176,5 kim) 
godz.

Ciż sam i dw aj k ierow cy rozegraii 
m iędzy sobą w dniu  następnym  w yścig 
urządzony  n a  w ytyczonym  na plaży  
zam kniętym  obwodzie, na  dystansie  stu  
kilom etrów . Po zaciekłej w alce zw ycię­
żył znow u Błacąue B elair w reko rdo ­
wym czasie 48 m. 07,6 s., z szybkością 
średnią  125 klm /g., w yprzedzając k ie ­
rowcę niem ieckiego o trz y  sekundy  a  in ­
nych  zaw odników  o wiele okrążeń  toru

DZIEŃ REKORDÓW  W  A RPA JO N. 
N a szosie w  A rpajon n ieopodal P ary ża  
odbyły  się w  dn iu  26 sierpn ia  zaw ody 
szybkości na  przestrzen i k ilom etra  i m ili

angielskiej. Zaw ody uw ieńczył pełny 
sukces sportow y, gdyż padło podczas 
n ich wiele rekordów  m iędzynarodow ych. 
N ajw iększą szybkość dn ia  uzyskał Mo­
rel na  pó łto ralitrow ym  sam ochodzie 
A m ilcar, p rzebyw ając przestrzeń  jedne 
go k ilom etra  ze startem  % rozbiegu 
w czasie 17,08 s., z szybkością 210,770 
kim /godz.

MIĘDZYNARODOWE W YŚCIGI na 
w zniesieniu M ontets kolo Chamonix, ro ­
zegrane w dniu  26 sierpn ia  n a  p rzestrze­
ni 3 kilom etrów , w ygrał Spagnol na  m o­
tocyk lu  N orton, k tó ry  uzyskał czas 2 m.
29,4 s. z szybkością średnią  72 klm /g. 
W  klasie sam ochodów  najlepszy  czas 2 
in. 30.2 s., osiągnął C aracciola n a  w y ­
ścigowym  wozie Mercedes-Benz.

MIĘDZYNARODOWE W YŚCIGI na 
w zniesieniu A rlberg  w  A ustrji, rozegra­
ne w  dniu  26 s ierpn ia  na  dystansie  7 k i­
lom etrów , w ygrał S tuck na  trzy litro - 
wym  sam ochodzie w yścigow ym  A ustro 
D aim ler, uzyskując czas 4 m. 58,4 s. 
W  k lasie sam ochodów  sportow ych n a j­
lepszy czas, 6 m. 06,1 s., u zyskała  panna 
K linger na  p ięcio litrow ym  wozie S teyr, 
a w  klasie m otocykli na jlep szy  czas 5

SP. AKC.

P O Z N A Ń ,  Św. Marcina 48. L W Ó W ,  Pasaż Mikolascha. Ł Ó D Ź ,  P i o t r k o w s k a  175
K R A K Ó W ,  W i ś l n a  12. B Y D O S Z C Z ,  Gdańska 1E8. K A T O W I C E ,  Poprzeczna 8

O L B R Z Y M I A  P R O D U K C J A  F A B R Y K  C I T R O E N
W  P j A R Y Ż U ,  L O N  D Y N I E ,  M E D  J O L A N I E  I K O L O N J I
JEST NA JLEP SZ A G W A R A N C J A  D O S K O N A Ł E J  J A K O Ś C I  S A M O C H O D Ó W  M A R K I

R E P R E Z E N T A C J A  N A  P O L S K Ę

A U S T R  CUD A I M L E R
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KRONIKA -

m. 37 s. osiągnął M uhlbacher na  m aszy­
nie Snnbeam  500 cm3.

LIEG E—BORDEAUX—LIEGE. W  ra- 
idzie m otocyklow ym , rozegranym  r a  
trasie  z L iege do B ordeaux i z pow ro­
tem , trzy  m otocykle F . N. i trzy  Sarolea 
k lasyfikow ały  się rów norzędnie bez p u n ­
k tów  karnych . Żadne inne m ark i ra idu  
nie ukończyły.

W YŚCIGI W  BUKOW IE. Na tró jk ą t­
nym  torze szosowym  w Bukowie pod 
B erlinem  rozegrane zostały  w dn iu  17 
sierpn ia  w yścigi m otocyklow e n a  dy­
stansie  200 kim. P ierw szy  p rzybył do 
celu B auhofer na  m otocyklu  B. M. W. 
1000 cm.3 w czasie 2 g. 09 m. W  kato 
g o rji 500 cm.3 zw yciężył Soenius n a  B. 
M. W. w czasie 2 g. 11 m., a  w  kate- 
g o rji 350 cm.3 —  G erlach n a  S tandard  
w czasie 2 g. 26 m. W  klasie m otocykli 
z w ózkam i trium fow ał Schneider na 
F. N.

ZAWODY W  LA BAULE. W  znanej 
m iejscow ości kąpielow ej L a Baule, na 
w ielkiej ośm iokiłom etrow ej p laży  odby-

CIAG DALSZY

ły  się w di iach 22 i 23 s ierpn ia  zawody 
szybkości, k tó re  sk ładały  się z w yścigu 
kilom etrow ego i z b iegu  n a  dystansie  
10 kilom etrów .

W  kilom etrze lance najlepszy  czas, 
25,9 s., uzyskał Coulon na  motocyKiu 
T erro t 350 cm.3, rozw ija jąc  rekordow ą 
szybkość średnią  138 kim /g. T enże' sam 
kierow ca zw yciężył i w  b iegu dziesięcio- 
kilom etrow ym , urządzonym  na specja l­
nie w ytyczonym , zam kniętym  obwodzie, 
o siągając czas 5 m. 24,2 s. i szybkość 
średn ią  111 kim /g.

DZIEŃ REKORDÓW  W  AKPAJON. 
N a szosie w A rpajon  nieopodal P ary ża  
zorganizow ano w dniu  26 sierpn ia  dzień 
rekordów , k tó ry  w klasie m otocykli z a ­
kończył się praw dziw ym  pogrom em  
św iatow ych rekordów  szybkości. N a j­
p iękn iejszy  rezu lta t osiągnął angielski 
jeździec Baldw in, k tó ry  n a  litrow ym  
m otocyklu  Z enith  p rzekroczył po raz 
p ierw szy  oficjalnie szybkość 200 kim / 
godz., p rzebyw ając k ilom etr o starcie  
z rozbiegu w  czasie 17,95 s., z szybko­
ścią 200,657 kim /g.

R Ó Ż N E
(K .) G ran ica szybkości, możliwej do 

osiągnięcia, nie p rzesta je  zaprzątać 
um ysłów  n ie ty lko  sportow ców  całego 
św iata, lecz i w ielkiego przem ysłu. Daje 
się to zauw ażyć zarów no w przem yśle 
silników  sam ochodowych, ja k  i w  p rze­
m yśle silników  lotniczych. Do zastano­
w ienia się in tensyw nego nad  tem  z a ­
gadnieniem  spow odow ały przem ysł 
pierw sze próby z sam ochodem  rak ie to ­
wym, i zam ierzenia pierw szych k o n ­
stru k c ji sam olotu rakietow ego. Zważyć 
w ypada, iż w roku  1894 średn ia  szyb­
kość sam ochodu w ynosiła 12 klm /godz., 
podczas gd y  rok  1927 dał nam  średnią 
szybkość 333 klm /godz. —  zatem  27- 
k ro tne  zw iększenie się szybkości w  p rze­
ciągu la t trzydziestu  trzech. W  roku 
1913 lo tn ik  P revost, p rzy  rozgryw aniu  
puharu  Schneidera, osiągnął by l szyb­
kość 73 klm /godz. W  la t czternaście 
później, w  roku  1927, p rzy  szóstej roz­
gryw ce puharu  Schneidera, w łosi osią­
g a ją  szybkość 453 klm /godz., dalej zaś 
m ajor B ernard i sięga 500 klm /godz., 
am erykanin  A lbert Milliams 519 kim / 
godz. i w reszcie ang licy  na  siln iku  Na- 
p ie r’a — 523 klm /godz. S iedm iokrotny 
w zrost szybkości w  p rzec iąg u  la t 14-u

CZĘŚCI ZAMIENNE
U

D O  S A M O C H O D Ó W

S Z L I F O W A N I E
W A Ł Ó W  K O R B O W Y C H  I C Y L I N D R Ó W

T f - Y K O r i U J E

P A Ń S T W O W A  
W Y T W Ó R N I A  S A M O C H O D Ó W

D. CENTRALNE WARSZTATY SAMOCHODOWE

W A R S Z A W A .P R A G A ,  T E R E S P O L S K A  34. TEL. 522.82. 

Specjalność — c z ę ś c i  z a m i e n n e  do sam ochodów  F o rd ,



Ł O Ż Y S K A  K U L K O W E  
I  R O L K O W E

do sam ochodów wszelkich typów  
i silników lotniczych.

F. & S.
W yrabia  pięć rozm aitych typów  ło­
żysk obrotow ych, k tóre znaj dują za­
stosow anie w budowie samochodów.

Ł ożyska ku lkow e prom ienne 
Ł ożyska ku lkow e oporowe 

Ł ożyska kulkow e cylindryczne  
Ł ożyska ro lkow e skośne  
Ł ożyska rolkow e spiralne

W szystk ie  pow yższe typy łożysk 
obrotow ych odznaczają się wysokim  
gatunkiem  i precyzyjnością w yko- 
nia właściwą w szystkim  wyrobom

Fichtel  & S a c h s
W  p rz e sz ło  30 p u n k ta c h  k ażd eg o  sam o ­
chodu  z n a jd u ją  z a s to so w an ie  ło żyska  
i o d p o w ied n i d o b ó r tv c h ż e  m a  p ie r w ­
szo rzęd n y  w p ły w  n a  je g o  w y d a jn o ść : 
z m n ie js z a ją  s tra ty  n a  m o cy  siln ika, 
zm n ie jsz a ją  zu ży c ie  sm aró w , zw ięk sza ją  
p ew n o ść  ca łego  m ech a n izm u , u m o ż liw ia ­
ją  o s iąg n ięc ie  sp o k o jn eg o  i c ichego  b iegu .

Łożyska obrotow e F .& S . są od 30 lat 
używane przez najw ażniesze fabryki 
samochodów. W  tym  okresie czasu 

przeszło
83 M I L J O N Y  Ł O Ż Y S K  P. & S.

zostało zmontowane w sam ocho­
dach, silnikach, m aszynach i t. p.

FABRYKA P R E C Y Z Y JN Y C H  ŁOŻYSK 
KULKOWYCH I ROLKOWYCH

Fichtel & Sachs
S C H W E IN F U R T  n/M EN EM  

W yłączne zastępstw o na Polskę

D O M  H A N D L O W O - K O M I S O W Y

SP. AKC. »  SAIR” SP. AKC.

W A R S Z A W A  
P L A C  Ż E L A Z N E J  B R A M Y 2
O D D ZIA Ł Y : L W Ó W , K A T O W IC E , PO ZN A Ń



T en w yścig szybkości, ja k  zaznaczy­
łem, absorbuje fabryk i. D ochodzą nas 
wieści, iż N apier, H ispano-Suiza i Lor- 
raine-D ietrich zam ierzają jednjak czynić 
dalsze p róby  k o n stru k c ji silników, obli­
czonych d la  sam ochodów  n a  350 kim. 
średniej szybkości, d la  sam olotów  zaś— 
m yślą już o ośm iuset kilom etrach.

PRAKTYCZNY ODW IETRZNIK

Liczne znajdujące się w handlu od- 
w ietrzniki grzeszą tym  poważnym błędem, 
iż w większym lub mniejszym stopniu 
zawadzają, w szczególności u trudniają  
wsiadanie do samochodu ii wysiadanie 
z niego. Rzecz prosta — na myśli mamy 
jedynie odwietrzniki, znajdu jące się na 
samochodzie w  jego części, przeznaczonej 
dla pasażerów. Jedna z angielskich fabryk 
akcesorji w ypuściła ostatnio na rynek od-

wietrznlik, który widzimy na załączonej 
ilustracji, a  który  usuwa braki poprzed­
nich, Pomysłowość konstrukcji polega na 
tem, iż przy pomocy ruchomych opraw 
zarówno szyba główna, jak i obie szyby 
boczne dają  się ustawiać w dowolnych 
płaszczyznach i kierunkach.

Ciekawa statystyka

(K .) A ngielski R oyal Autom obile 
Club ogłosił przedew szystk iem  d la  uży t­
ku  przem ysłu, dane, dotyczące uszko­
dzeń sam ochodow ych sw ych członków:

U s z k o d z e n i e 1924 1925 1926 1927
% 0//o % %

1. In s ta la c je :
a) z a p a la n ie  . . . . 20.7 22 7 22.5 21 0b) gażn ik  . . . . 4.1 3 0 2.5 2.62. S iln ik :
a) tło k i i cy lin d ry  . . 5.8 6.9 8.0 10.2b) ro z rz ą d  . . . . 1.0 1.0 0.9 07c) z a w o ry  . . . . 0.7 0.5 0.9 1.4d) sm a ro w a n ie  . . . 3.7 3.0 2 3 2.7e) ch ło d ze n ie 0.9 1 3 1 7fj w a ł k o rb o w y  . . . . 0.7 0.7 0.5 0.5g) ró żn e  . . . . 5.9 ' 7.1 6.6 6 4h ) ro z ru sz n ik  (s ta r te r)  . . 0.8 0.4 0.6 0.93. P rz e n o s z e n ie  siły  i h am u lce :
a) s p r z ę g ł o ................................ 4.1 4.0 4 4 4 9b) sk rzy n k a  b ieg ó w  . 3.7 3’6 2 8 3 2c) w a ł k a rd an o w y 4.3 5.0 4.6 4 9d) h am u lce  . . 0.5 0.4 0.3 0.24. T y ln y  m o s t.  . .
a) w a ł . . . . 12.8 12 4 12 6 13 6b ) d y fe re n c ja ł . . 1.6 1.3 1.2 1 4c) ś iim ak  . . . . 1 6 1.1 1 2 0 7

5. O ś p rz e d n ia  i k ie ro w n ic a  . . 6.3 4.1 4 3 3.1
6. K ola i re s o ro w a n ie  . . . 6.4 6.1 5 9 4 1
7. O św ie tle n ie  . . . . 2.2 2.3 2.1 2 2
8. W y p a d k i ...................... 12.2 13.1 14.1 1A 2

100.0 100.0 100.0 100 0

W ielką  Nagrodę Europy 1928 r.
w ygryw a Chiron na Bugatti.

W y ś c i g  T a t r z a ń s k i  1928 r.
w ygryw a Jan R ipper na Bugatti.

Raid Pań 1928 r.
w ygryw a p. H alina R egulska na Fiat.

W SZ Y SC Y  PR ZY  UŻYCIU

M A G N E T  B O S C H A .
P ierw sze P olsk ie Grand P rix  1928 r. dla m otocykli

N agrodę Boscha zdobywa S teck  na B. M. W ., stosując

Ś W I E C E  B O S C H A .
Generalne Zastępstwo: I. KESTENBAUM

W arszaw a, W ilcza  29, telefon 170-87.



C z t e r o c y l i n d r o w a

o t r z y m a ł a

I-szą nagrodę
w s w o j e j  k a t e g o r j i

W

Wyścigu Tatrzańskim
pod Zakopanem dnia 19. VIII. 1928 r.,

w czasie 7 min. 14 sek. z przeciętna szybkością 63 kim., 
bijać kilka sześciocylindrowych wozów o wiele 

większym litrażu.

Tatraauto Sp. z o. o.
Centrala: W arszawa, Al. Jerozolimskie 14. Tel. 409-22 i 213-69.

O D D Z I A Ł Y :

T A T R A A U T O , PO ZN A Ń , ULICA K A N TA K A  7, TEL. 40-24.

K A R O L  K U ST E R  I S -W IE , LÓ D Ź, P IO T R K O W SK A  165, TEL. 7-22.

INŻ. W O L SK I & C ZERW IŃ SK I, LUBLIN, UL. K A W IA  Nr. 12, TEL. Nr. 8-86.

J. CICHY, CIESZYN, RÓ ŻA N A  1, TEL. 136. A U TO M O TO R , K R A K Ó W , SM O LEŃ SK A  33, TEL. 153.

A U T O M O T O R , L W Ó W , B A T O R E G O  34.

powietrzem chłodzona



JA K  ZGINĄŁ FR A N K  LOCKHART?

W szyscy m am y jeszcze w  świeżej 
pam ięci trag iczną  śm ierć znakom itego 
am erykańsk iego  k ierow cy, Fra.ncka 
L o c k h a rta , k tó ry  życiem p rzyp łacił pró-

Ślady katastrofy F ra n k a  Lockharta

bę pobicia reko rdu  św iatow ego. Obecnie 
jednak  dopiero t. zw. C ontest Board, 
czjdi K om isja  Sportow a AAA (Ameri- 
k an  Autom. A ssociation) usta liła  p rzy ­
czyny i przebieg k a ta s tro fy  na  zasadzie

tych  śladów, jak ie  pozostały  n a  słynnej 
D aytona Beacli, plaży, k tó rą  upodobali 
sobiei, jako  najbardzie j odpow iednią ku 
tem u, ci, k tó rym  pob ity  przez n ich re ­
k o rd  św iatow y sen z oczu spędza. N a 
załączonym  ry sunku  w idzim y ślady, ja ­
kie pozostaw ił po sobie „B lack H awk 
S tu tz” — B iały P ta k  L ockhart'a , obok 
zaś uw idoczniono ew olucje, przez sam o­
chód w ykopane. Zważyć należy, iż k a ­
tas tro fa , a  w łaściwie poszczególne je j 
e tap y  odbyw ały się w ułam kach sekund 
i d latego usta lony  przebieg ka tas tro fy , 
jakko lw iek  posiada  w ielką dozę p ra w ­
dopodobieństw a, p rzy ję ty  być musi 
z pew nem  zastrzeżeniem  co do jego  bez­

względnej pew ności. W  każdym  bądź 
razie ta jem nicą  pozostanie sam a p rzy ­
czyna w ypadku, gdyż defekt opony nie 
był nią.

J a k  sobie przypom inam y, F ran k  
L ockhart zginął na sku tek  k a tas tro fy , 
w czasie k tó re j sam ochód jego k ilk a ­
k ro tn ie  koziołkował. Zanim jed n ak  po­
czął on koziołkow ać, już ślad praw ego 
tylnego ko ła  nie by ł ciągłym , ja k  to  na * 
rysunku  w skazuje (1). Z chwilą, gdy  
ty lko  pow ietrze w yszło z te j opony, ślad 
jej niezwłocznie rozszerza się (2), mimo 
to jed n ak  sam ochód posuw a się jeszcze 
po p ro ste j n a  przestrzen i około 30 m tr., 
poczym  ko ła  zd radzają  w yraźną tenden-

G e n e ra ln e  Z as tęp s tw o  n a  R z p litą  P o lsk ą

RUDOLF KOTHS, Exp.
K onigsdorf — P ost H e rrn s tad t i/Schl. (Niemcy)

ZAKŁADY A K U M U L A T O R O W E

,T(JDOR“SYST. S. A.

W A R S Z A W A .  U L I C A  Z Ł O T A  N r. 35 
T e le fo n : 404-94i 17-45 i 125-74

P O L E C A JĄ  S W O JE  ZN A K O M IT E  
A K U M U L A T O R Y  S T A R T E R O W E

S P R Z E D A Ż  NH M. ST.  W H R S Z f l W Ę  W FIRMIE

„MAGNET”
W A R S Z A W A ,  U L I C A  H O Ż A  Nr .  33

T E L E F O N  19-31



N I E Z B Ę D N Y  E K W I P U N E K
T W E G O

S A M O C H O D U
T O

O P O N A



cję ustaw ien ia  się p rostopad le  do k ie ­
runku  posuw ania się wozu, ja k  to 
w skazuje ry sunek  (3). Równocześnie 
w szystkie cztery  ko ła  zaryw ają się 
w p iasek  (4). D wa ślady  po lewej s tro ­
nie rzeczyw istej d rog i wozu (5) nie zn a­
lazły właściwego- wytłomatoZieria, nie 
je s t jed n ak  w ykluczonem , iż w tym  w ła­
śnie m iejscu  odbiły  się w yrzucone 
z w ielką siłą  jak ieś części m aszyny, 
później nieodnalezionę. W  punkcie (3 
ko ła  silnie bardzo zry ły  p iasek , poczem 
sam ochód został w yrzucony  w pow ie­
trze, by  opaść m niej-w ięcej 17 m tr. da­
lej i pozostaw ić n ieregu larny  ślad (7) 
o głębokości około 25 cm. Sam ochód raz 
jeszcze odbija  się, w y la tu je  w pow ie­
trze i w  punkcie 8 pozostaw ia w yraźne 
ślady  trzech  ty lko  kół. W óz toczy  się 
nada l bokiem  po piasku, w yw ołuje pó ł­
m etrow y słup p iasku  i pozostaw ia ślad 
o w ym iarach 1.5X3 m. (9). T u znów 
odryw a się on od ziemi i po skoku, w y ­
noszącym  około 47 m tr., kozio łkując, 
opada, ry jąc  dw a w ielkie o tw ory  o g łę­
bokości 45 cm. i w ym iarach 1X 2 m tr. 
(10). D alsza droga, znów w  pow ietrzu, 
w ynosi 37 m tr., sam ochód opada wszy- 
stkiem i czterem a kołam i (11), przyczem  
ko ła  przednie ryją. o tw ory specjalnie 
głębokie, co w skazuje w yraźnie na  to,

iż sam ochód opadał silnikiem  w dół. 
Siła jednak , z ja k ą  wóz je s t rzucany, 
nie pozw ala n a  zatrzym anie się przy  
ziemi i sam ochód znów w yrzucony zo­
sta je  w pow ietrze, przyczem  ślad n a ­
stępny  (12) w yraźnie w skazuje, iż sa ­
m ochód upadł tu ta j bądź-to na  bok, 
bądź też kołam i ku  górze. T a  hypoteza 
o sta tn ia  je s t p raw dopodobniejsza i p rzy ­
puszczalnie w  tym  w łaśnie m iejscu 
F ran k  L ockhart zabił się, gdyż dalsze 
ślady  w skazują ponow ny 13-ometrowy 
skok m aszyny w pow ietrzu  i w punkcie 
(13) w yrzucenie k ierow cy z pojazdu. 
Sam ochód p rzetacza się do p u n k tu  (14) 
i tu  znaleziony zostaje, jako  stos części 
m etalow ych. O sile, z ja k ą  k ierow ca — 
już tru p  —  został w yrzucony z m aszy­
ny, św iadczy fak t, iż tru p a  jego znale­
ziono w punkcie 15, odległym od m ie j­
sca zatrzym ania się m aszyny  o 16 m tr.

( K .)

POŁUDNIOWO - K A L IFO R N IJSK I A. C.

Południow a K alifo rn ja  posiada  w 
chwili obecnej 1.750.000 m ieszkańców  
i 1.384.152 sam ochody, z czego 41.652 
sam ochody ciężarow e n a  m asyw ach, 
174.671 sam ochody ciężarowe /na opo­
nach i 30.781 sam ochodów  .dostawczych.

Nic ted y  dziwnego, że k ra j tep  posiada 
liczne au tok luby , odgrywając©  w życiu 
sam ochodowem  K alifo rn ji doniosłą rolę. 
N ajpow ażniejszym  z tych  klubów  jes t 
po łudniow o-kalifornijsk i Automobil-Club. 
Założony w ro k u  1900 p rzy  w spółudzia­
le 46 członków, liczy  w  roku  obecnym  
127.000 członków  i 33 filje, czyli t. zw. 
k luby  afiljow ane.

D ziałanie południow o-kalifornijskiego
A.-C. je s t rzeczyw iście im ponujące. Dla 
zobrazow ania in tensyw ności tego dzia 
łan ia  i jego zakresu  podaję, iż w  p rze­
ciągu osta tn ich  trzech la t  k lub ten  u s ta ­
wił n a  7.000 m il ang. dróg betonow ych 
i na  68.000 m il ang. innych  dróg ogó­
łem 199.000 znaków  drogow ych. W  prze­
ciągu  roku  bieżącego w ydział inform a­
cy jn y  k lubu  w ydał przeszło 1.5 m iljona 
m ap drogow ych darm o d la  zw iedzają­
cych K alifornję . B iuro ubezpieczeniow e 
aseku racy jnych  w roku  bieżącym , zaś 
w ykazuje kolosalną cyfrę 206.200 polis 
oddział p raw ny  referow ał 88,734 w ypad­
ki. przyczem  członkom sw ym  uratow ał 
sumę 363.743 dolarów. Służba drogow a 
udzieliła pom ocy 56.201 osobom, zaś b iu­
ro w yw iadow cze zwróciło praw ym  w ła­
ścicielom sam ochodów  skradzionych  na 
ogólną sumę 632.500 dolarów.

( K . )

Nowości M. A r  eta
W A R S Z A W A ,  N ow y-Św iat 35 P . K. O. 196.

Podręcznik Fotografji
P rz e w o d n ik  p ra k ty c z n y  d la  a m a to ró w  i z a w o ­

dow ców . O p rać , p rz e z  T. B orzykow skiego  i J. J a r o ­
szyńskiego. S tr . 320. Z  ry c in a m i i tab lic am i.

T reść: O b jek ty w . P rz e s ło n a . M igaw ka. K am era . 
C iem n ica  i je j u rz ą d z e n ie . M a te rja ł n eg a ty w o w y . Z d ję ­
cia. N eg a ty w y . P ły ty  b a rw n e . P o zy ty w y . P rz e z ro c z a . 
P o w ię k sz a n ia . S p o so b y  u rz ą d z a n ia  o d b itek . K in e m a ­
to g ra fia  am a to rsk a . S ło w n iczek .

Cena zł. 8. — w opr. zł. 11.

D r. K. Radw an - P ra g ło w s k i

Człowiek Silnej W oli
N ow e m e to d y  zd o b y c ia  siły , w oli, e n e rg ji — z d ro ­

w ia  i ra d o śc i życia .
K siążki d la  W sz y s tk ic h  (K d W ) N r. 716 — 718.
T reść: D iag n o za  w o li. P o tę g o w a n ie  ak tyw nośc i. 

G im n as ty k a  p sy ch iczn a . D y scy p lin a  w oli. T e c h n ik a  w y ­
w o ły w a n ia  uczuć . T a b lic e  su g e s ty w n e . C isza i spokój.

c-w iczenia  od d ech u . G im n as ty k a  w oli. S k o n c e n ­
tro w a n y  w zro k . Sam ow rm ó w ien ie .

Cena zł. 2.40.

R upert H u g h es

Tajemnica Bryły Lodu
P ow ojenna p ow ieść  am eryk ań sk a Cena zł. 6.40 w opr. zł. 8.— .

C iało p ię k n e j C ielji z n a jd u ją  z a m a rz n ię te  w  lodz ie  je z io ra . M łody i d z ie ln y  L a rrick , ex -cow boy , k tó ry  ją  
k o ch a ł i p rzy jac ió łk a  obo jga  sy m p a ty c z n a  N ancy  F le e t p o s ta n a w ia ją  do jść  p rz y c z y n y  n ieszczęśc ia . Z ag ad k o w a  
i ta je m n ic z a  p o w ie ść  o b a rd z o  w y so k im  p o z io m ie  lite ra c k im , d a je  o b ra z  p o w o je n n y c h  s to su n k ó w  a m ery k ań sk ich .

P ow ieśc i polsk ie i francuskie, nuty, m ody, czasop ism a polsk ie i obce.
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WYKONANE W KRflJU

CHODY
ZAKŁRDÓW MECHANICZNYCH

„URSUS” S. A.
Z A R Z Ą D :  Warszawa, Skierniewicka 27— 29, telefony: 171-06, 11-84 

F A B R Y K A :  Czechowice pod Warszawą
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Z RUCHU WYDAWNICZEGO
NOW E PR ZE PISY  O RUCHU SAMOCHODOWYM W  PO L­

SCE. T ekst, kom entarze i skorowidz. O pracow ali R yszard  
M inchejm er, inż., R adca  Min. R obót Publ. i E u g erju sz  Olech­
nowicz, m ag ister praw , N aczelnik W ydz. R uchu Ulicznego 
p rzy  Kom. Rz. m. st. W arszaw y. N akładem  T rzaski, E v erta  
i M ichalskiego, W arszaw a. IV  +  200.

N iebezpieczeństw em  każdej now ej ustaw y, każdego nowe 
go p rzep isu  praw nego, je s t trudność  należytego jego zrozu­
mienia. D latego też k ażd a  now a u staw a w ym aga w głębienia 
się w  je j treśćć, poznan ia  je j, zrozum ienia in tenc ji u staw o­
daw cy. W reszcie p raw ie zawsze ustaw odaw ca w ypow iada 
pew ne m yśli zasadnicze, nie m ogąc w dać się w  kuzu istykę — 
te zaś poszczególne w ypadki życia  codziennego, k tó re  siłą rze ­
czy nie m ogą być przez ustaw odaw cę przew idziane, m uszą 
ulec należy tej in te rp re tac ji. T ak ą  w łaśnie in te rp re tac ją  jes t 
kom entarz do now ych przepisów  o ruchu  sam ochodowym  
w Polsce, T apisany przez p. inż. R yszarda  M inchejm era i p. 
mag. p raw  Eug. Olechnowicza. W  sposób jasny , p rzystępny  
i d la  każdego zrozum iały dali autorzy , w ykład  p rze jrzysty  
norm  praw nych, obow iązujących obecnie w dziedzinie ruchu 
samochodwegoi. Pojaw ieniei się tej k siążk i p rzy jąć  należy 
z uznaniem  i podziękow aniem  je j autorom  za rze te lny  trud . 
jak i ponieśli p rz y ,je j op racow ariu . N iem a chyba w Polsce ta  
kiego automofoilisty, k tó ry  m ógl-by sobie pozwolić na  nieprze- 
czytanie nowej ustaw y. Sucha lite ra  p raw a da  m u niewiele — 
rzecz po jm ie łatw o i dokładnie, pozna in tencję  praw odaw cy, 
gdy  weźmie do ręk i om aw ianą książkę. W  pierw szej je j części 
znajdzie tek s t przepisów , w drugiej —- kom entarze. (K .)

Ja b rzem sk i na Autom oto na G ra n d -P r ix

1 AUTOMOTO na starcie 
1 AUTOMOTO na finish’u
P o d c z a s  M ię d z y n a r o d o w y c h  W y ś c ig ó w  o M is trz o s tw o  
P o l s k i  i  G r a n d - P r ix  n a  r o k  1928 u z y s k a ł  p . J a b r z e m s k i 
na m o to c y k lu

AUTOMOTO 175 ccm.
I l - g i e  m ie jsc e  w  s w e j k a t e g o rji  i  z d o b y ł n a g ro d ę  P r z e ­
g lą d u  S a m o c h o d o w e g o  i  M o to c y k lo w e g o  za  n a jt a ń s z y  
k la s y f ik o w a n y  m o to c y k l, p rz e b y w a ją c  240 k im . w  c z a s ie  
3  g o d z. 41 m in . 44 s e k . z s z y b k o ś c ią  ś re d n ią

65 KLM ./G O DZ.
u le g a ją c  je d y n ie  a n a lo g ic z n e j m a s z y n ie  z k o m p reso re m

G en era ln e  P rzed staw ic ie ls tw o  
N A  R Z P L I T Ą  P O L S K Ą  I  W .  M . G D A Ń S K  

T - w o  „ B H L T I C  _  L E V f l  N T ” L t d
D łu g a  N r. 23. T e l .  N r .  157-48, 13? 37.

NOWOCZESNY MOTOCYKL, podręcznik  teo rji, budowy, 
obsługi, rozbiórki, nap raw y  oraz jazd y  m otocyklem . N apisał 
S tanisław  Szydelski, k ap itan  w ojsk  sam ochodow ych. W ydanie 
drugie; popraw ione i znacznie rozszerzone, z 200 rysunkam i. 
Lwów i W arszaw a 1928. N akładem  K sięgarn i Polskiej B. P o ­
ło] lieckiego. XVI +  288.

L ite ra tu ra  polska, do tycząca autom obilizm u i m otocykliz- 
mu, zasilona została  przez dzieło pierw szorzędnej w artości. 
Z pod p ióra  doskonałego teo re ty k a  i p rak ty k a , kapitana, Szy 
dolskiego, w yszedł w  drugim  w ydaniu  „N ow oczesny M oto­
cyk l”, zak ro jony  na m iarę w szechstronnego podręcznika. Au­
to r om aw ia podw ozie m otocyklow e, silnik i jego  części sk ła­
dowe, d a jąc  rów nocześnie w form ie zupełnie p rzystępnej te- 
orję siln ika dwu- i czterosuw ow ego oraz m etody  i w zory obli­
czania m ocy silnika, dalej obszernie rozw ija  zasady  karbu- 
rac ji, om aw ia sp raw y  in s ta lac ji e lek trycznych  n a  m otocyklach 
(zarów no św iatło, ja k  i zapłon), w reszcie zaopatru je  swój w y­
k ład  w  szereg w skazów ek i rad  prak tycznych . N auka jazdy, 
po trak tow ana  w  sposób nadw yraz przystępny , znalazła dla 
siebie oddzieli y  rozdział. U kład w ykładu  przejrzysty , język  
p rzystępny , nienużący. Z astrzeżenia mieć m ożna-by jedynie 
przeciw ko term inologji: w yrażen ia  tak ie , ja k  zapał — zam iast 
zapłon, w ydyszyny  —• zam iast spaliny , (jedno z na jład n ie j­
szych słów polskich  narzecza sam ochodowego, k tó re  pow inno 
się u trzym ać), zm iennik —  zam iast sk rzynka  chyżości. Nie 
zm niejsza to jednak  w niczem w artośc i dzieła, k tó re  znaleźć 
się w inno w  rękach  każdego, in teresu jącego  się m otocykliz- 
mem. (K.)

 ----------



O L E J  U N I W E R S A L N Y
ELEKTRYCZNIE USZLACHETNIONY

DO WSZELKICH 
M A S Z Y N
O  KAŻDEJ PO R Z E  ROKU

S P A L A  SIĘ BEZ O S A D Ó W



U Ż Y T S C Z I ł o i Ć  I  P R * * 0  

UMIARKOWANĄ C l * i ’
„Director" Studebaker’a pracuje tak, jak  żaden inny wóz 

w tej cenie.
Z ł a tw o ś c i ą  robi 110 km. n a  g o d z in ę .  O f ic ja ln ie  p o s ia d a  

r e k o rd  p rz e c ię tn e j  sz y b k o śc i  99,323 km . n a  g o d z in ę  w 24-o g o ­
dz in n y m  b ie g u  z p r z y s t a n k a m i .  J e d n a k  zużyc ie  b e n zy n y  i o l iw y 
j e s t  m in im a ln e  — wóz te n  k o s z t u j e  n iew ie le  p rzy  k u p n ie  i n ie ­
w ie le  w użyc iu .

Director je s t wozem szybkim, i posiada mocną stalową ka- 
roserję, która dla wzmożenia bezpieczeństwa je s t elektrycznie 
spojona w jedną całość.- Director je s t wygodny, spokojny, ma 
piękną linję — je s t wozem dla najwytworniejszych sfer. To się 
wyczuwa przy pierwszej jeździe próbnej.

U W A G A . Części zapasowe stale na składzie.

GENERALNE PRZEDSTAWICIELSTWA w POLSCE:
W A R S Z A W A ;
ŁODŹ:
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RÓ W NE:
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M ax F is c h e r  & Co, u l .  P io trk o w s k a  127. Tel. 461. 
P o z n a ń s k i  A u to -S k ła d , u l. 27 -g o  G ru d n ia  15 Tel: 39-09. 
J ó z e f  K o zło w sk i, B iu ro  H otel G eo rg e ’a. Tel. 6-10.
S. Ż y c h o ń , P la c  S z c z e p a ń s k i  8 Tel. 4275.
C arl R e ic h m a n n , u l S ta w o w a  5. T el. 253.
„ D a k l a ” G. m. b. H., K o h le n m a rk t  32. T el. 28384. 
„ D a k l a ” , K o śc iu szk i 15.
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A dr. T e leg r.: A U TO SA LE, GDAŃSK

SAMOCHODY— AUTOBUSY— CIĘŻARÓW KI— 
CZĘŚCI ZAPASOWE.
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NADWOZIA SAMOCHODOWE
W SZYSTKICH TYPÓW

BIURO WARSZAWSKIE
ul. Sm olna Nr. 23. Tel. 325-11

NOWY REFLEKTOR

Z astosow anie reflek torów  poszuku ją­
cych, zw anych popularn ie  z niem iecka 
„zucheram i”, do sam ochodów  zam knię­
tych  o w ew nętrznem  prow adzeniu  n a ­
trafia ło  dotychczas na  pow ażne tru d ­
ności. Po legały  one przedew szystkiem  
na  tem , iż w ielka różnorodność typów  
sam ochodów  zam kniętych uniem ożliw ia­
ła  p rodukcję  jakiegoś uniw ersalnego po­
łączenia. O statnio ukazał się na  rynku  
reflek to r poszukujący , przeznaczony dla 
sam ochodów  zam kniętych o w ew nętrz- 
nem prow adzeniu, p rodukow any przez 
niem iecką fabrykę W estfalische Metali 
Industrie  G. m. b. H. L ipstad t. k tó re j w y­
roby  znane są pod  nazw ą „H elia’’. R e­
flek tor ten  p rzedstaw ia nam  załączony 
rysunek. R eflek to r połączony je s t 
z dźw ignią za pom ocą giętk iego p rze­
wodu, k tó ry , na  w zrór ru rk i gum ow ej, 
może być zm ontow any w edług w ym agań 
k o nstrukcy jnych  danego sam ochodu, je ­
go karoserji; najw ażniejszą tu  je s t rze ­
czą, iż odpada konieczność w iercenia 
o tw orów  w szybach i ram ach. Łącznica, 
może być przeprow adzona dow olnie 
i dźw igienka um ieszczona tam , gdzie te ­
go pożąda kierow ca. R eflek tor może być 
poruszany  na  w szystk ie strony . R uchy 
poziome osiągam y przez przesuw anie 
dźw igienki. ruchy  pionow e przez p ok rę­
canie guzika n a  końcu dźw igienki. Skok 
je s t ta k  obliczony, iż niew ielkie p o k rę ­
cenie guziczka spraw ia odpow iednie n a ­
staw ienie reflek tora . W  każdej pozycji 
re flek to r pozostaje  bez ruchu. R eflek tor 
je s t czarny, lakierow any, z niklowanemu 
brzegam i, na  żądanie fab ryka  p rodukuje  
rów nież re fe lk to ry  całkow icie n ik low a­
ne. g redn ica  szyby 140 mm. W ykonanie 
ładne, estetyczne, solidne.

Obok padajem y opis p o ­

w yższego reflektora  

poszukującego.
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XX SALON SAMOCHODOWY W PRADZE CZESKIEJ
(Koresp. własna „Przeglądu Samochodowego”).

Ja k  każe tradycja, przed gmachami wystawowemi 
chorągwie wszystkich klubów samochodowych -Cze­
chosłowacji no —  i wielki balon na  uwięzi — reklama 
Good'-Year’a. Wewnątrz za to niespodzianka — wy­
stawione isą jedynie samochody produkcji czeskiej. 
Firm zagranicznych, za wyjątkiem Fiata, Austro - 
Daimlera, Horcha i Saurera, a z motocykli B. S. A. — 
niema zupełnie.

Rozwiązanie tej zagadki znajdujemy w pismach cze­
skich, podających oświadczenia przedstawicieli 80 fa ­
bryk zagranicznych, stwierdzających, iż wstrzymują 
się oni od brania udziału w wystawie ze względu na 
nieodpowiednią porę roku (uważają za wskazaną wio­
snę), z powodu braku nowych modeli przed wystawami 
paryską i londyńską, wreszcie wobec wyczerpania 
kontyngentów wwozowych. W ystawa jednak, może 
mniejsza co do ilości eksponatów, nic na tem nie traci, 
gdyż i tak  nowych typów zagranicznych fabryk nie 
było by —  przeciwnie, zyskuje może, gdyż pozwala się 
lepiej zorjentować w produkcji i tendencjach czeskie­
go przemysłu samochodowego. Powstałe luki załatano, 
jak  wszędzie, eksponatami różnych instytucji pań­
stwowych, jak wojsko, poczta i telegraf, czerwony 
krzyż i t. d.

Prym wśród fabryk samochodowych trzym ają P ra ­
ga i Skoda. Ogromne stoiska, -wszelkie typy z wszel- 
kiemi możliwemi nadwoziami. Skromniejsze stoiska

Tatry, W altera i „Z”, a dalej Start, Wikon, motocykle 
„Premier” , cyclecary, czeski Fross-Busising, fabryki 
nadwozi Aero, Uhlik i Brosik, nieco akcesorji, smarów 
— to prawie wszystko. Fabryki za to wystawiły mo­
dele nowe. Jak  widać, wszystkie one dążą do obniże­
nia cen w drodze możliwej unifikacji typów, przez 
tworzenie typów z tych samych elementów, a przez to 
potanienie produkcji. Szczegół ważny do podkreślenia, 
gdyż pozwala to dać konsumentowi dobry towar po 
nizkiej cenie. Poszczególne fabryki wystawiły:

Praga —- typ Piccolo 5/15 KM, stanowiący wzmoc­
niony typ poprzedni 4/12 KM. Charakterystyczne da­
ne tego typu; cylindry 60 X 88, rozstawienie kół 1150, 
rozstawienie osi 2600, bez dyferencjału. Szybkość 70 
klm/godz. Szereg 2-i 4-osobowych nadwozi. Typ Alfa 
cztero- i sześciocylindrowy 60 X88 mm., typ Mignon 
sześciocylindrowy 70 X 108 mm. i typ Praga-Grand 8- 
cylindrowy 70 X 110 mm. Z samochodów ciężarowych 
tej marki zwracał uwagę wóz na naftę z silnikiem Die- 
sel’a, zbudowany wg. licencji Bosch’a. Wozy te będą 
przeznaczone do sprzedaży w roku przyszłym. W resz­
cie produkowane przez tę firmę motocykle 500 ccm. 
typu BD przypominają Harley’&.

Skoda poza dotychczasoiwemi typami „L i K” i Hi 
spano-Suiza wystawiła szereg nowych modeli z różne- 
mi nadwoziami. Typ 4R, czterocylindrowy 75 X 110 
o pojemności 1494 ccm., 30 KM, waga podwozia 950
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kg., druciane koła, resory półeliptyczne, podwozie 
nizkie, szybkość do 90 klm/godz. Typ 6R O' takimże sil 
niku, 50 KM, długie nizkie podwozie, szereg elemen­
tów takich samych, jak  w typie 4R, szybkość 120 kim/ 
godz. Bardzo ładne, nizkie maszyny. Typ 504 i 506 — 
5-toinowe, pierwszy cztero — drugi sześciucylindrowy, 
obydwa na pneumatykach, obydwa zunifikowane, sil­
niki o wymiarach 105 X 140 mm., pierwszy 40 KM, 
drugi 60 KM, szybkość 25 i 35 klm/godz: Nizkie. Sze­
reg autobusów 40-osobowych na tychże podwoziach, 
lecz obniżonych. Zwraca uwagę, iż parowe samochody 
Skody również postawione są na pneumatykach. Sko­
da wystawiła również traktor rolniczy, typu zbliżone­
go do Deeringa, z silnikiem podobnym do silników cię­
żarowych.

S iln ik  8-io cyl. P r a g a

Tatra nie dała w wozach osobowych nic nowego, 
wystawiając znane typy sześcioeylindrowe i dwu - 
i czterocylindrowe, chłodzone powietrzem. Wszystkie 
typy dobrze u nas znane. Tatra wystawiła też i samo­
chody ciężarowe tego samego typu o kołach niezależ­
nych i rurze zamiast ramy, 4- i 6-kołowe. Z tych osta­
tnich wystawiła ciekawy wóz 1.5 tonowy z silnikiem 
4-cylindrowym, chłodzonym powietrzem (silnik ten 
sam, co przy samochodach osobowych).

W alter dał dwa nowe typy samochodów osobowych, 
również zunifikowane. 4'-o i 6-cylindrowe o pojemności 
1.7 i 2.4 litra. Zawory górne. Pierwszy daje 25 KM: 
drugi 63 KM, czyli tyle, co 8-cylindrowa Praga o p o ­
jemności 3.4 litra. Luksusowe podwozia ze wsizystkie- 
mi ostatniemi udoskonaleniami techniki. Śliczne, o ry­
ginalne nadwozia własnego wyrobu. Po za tern trzyto- 
nowe podwozia z silnikiem 4-cylindrowym o pojemno­

ści 2.8 litra, trzyosiowe, przyczem trzecia para kół jest 
wspierająca. Wreszcie widzieliśmy na podwoziu 2-to- 
nowym bardzo ładną sanitarkę produkcji tej firmy.

Podw ozie sam. ciężar. Tatra

„Z” przedstawiła swój dawny typ dwutaktowego 
dwucyliridrowego silnika. Nowością jest tylko wykona­
nie tego silnika na samochodzie „Grand-Sport” z ha­
mulcami na przednie koła.

Start wystawił samochody osobowe z silnikiem dwu- 
cylindrowym, chłodzonym powietrzem, o pojemności 
900 ocm., podobne do Tatry. Jest to jeden z najtań­
szych samochodów, kosztujący z karoserją czterooso­
bową 25.000 Kc.

Wreszcie czeski Fross-Bussing pokazał nowy samo­
chód ciężarowy 6-cylindrowy z silnikiem 95 X 170 mm. 
o pojemności 7.2 litra  i wydajności silnika 75 KM.

T ra ktor Skoda

W ykonywany jest on też jako 40—50-osobowy auto­
bus i obliczony na 50 klm/godz., bądź też, jako 5T sa­
mochód ciężarowy.

Fabryki karoserji pokazały szereg pięknych karo­
serji na czeskich podwoziach.

Wiesław Modzelewski.



ANKIETA SEKCJI SAMOCHODOWEJ KOŁA MECHANIKÓW 

STUDENTÓW POLITECHNIKI WARSZAWSKIEJ

Ankieta, której wyniki podajemy do wiadomości, 
miała na celu dać możność zorjentowania się liczbowo 
i jakościowo w całokształcie najbardziej żywotnych 
spraw utrzymania samochodów w Polsce.

Tekst pierwotny ankiety zawierał około 80 pytań, 
na konferencjach jednak z przedstawicielami prasy sa­
mochodowej został wybitnie zredukowany, zawierał 
bowiem ostatecznie pytań 15. Zrezygnowaliśmy z wielu 
bardzo ciekawych pytań, mając nadzieję, że w ten 
sposób przysporzymy sobie większą ilość odpowiedzi. 
Niestety oczekiwania nasze zawiodły, liczba bowiem 
odpowiedzi jest znikomo mała, wynosi bowiem na 4000 
rozesłanych kwestjonarjuszy zaledwie 155, w tern od­
powiedzi dotyczących samochodów 134 a motocykli 21.

Ze specjalnem zadowoleniem podkreślić musimy fakt, 
że najliczniej i najdokładniej opracowane odpowiedzi 
nadesłały instjducje państwowe i samorządowe, posia­
dające samochody do użytku służbowego. Liczne zaś 
rzesze naszych sportowców samochodowych ankietę 
naszą pominęło milczeniem. Brak nam więc opinji 
znawców automobilizmu w Polsce, a w dodatku obok 
znają i kochają, znalazły się w ankiecie także odpo­
wiedzi tych, których znajomość samochodu i automobi­
lizmu wogóle jest jeszcze niewystarczająca. Zmniejsza 
to i tak  niewielką liczbę rzeczowych odpowiedzi, ankie­
ta więc, która mogłaby przynieść bardzo ciekawe ma- 
terjały i rezultaty, niestety wskutek obojętności sa- 
mychże najbardziej w tem zainteresowanych automobi- 
listów, nie spełniła całkowicie swego zadania.

Materjały zestawione poniżej nie mają więc niestety 
znaczenia ogólnego, rzucają jednak pewne światło na 
sprawy związane z eksploatacją samochodu w naszych 
warunkach.

Dla zorjentowania się do jakich samochodów odno­
szą się dane zawarte w ankiecie podajemy ich podział 
według lat modeli:

Przedw ojenne . 7 szt. Model 1923 12 szt
Z okresu wojny 5 )) — 1924 . 34 „
Model 1920 . . 7 V — 1925 . 45 „

— 1921 . . 2 V — 1926 • U  „
— 1922 . . 8 V — 1927 • 3 „

R azem .................134 szt.

Osobow e — do użytku osobistego . . .  80 szt.
„ — do użytku służbow ego . . 9 „
„ — d o r o ż e k ................................. . 21 „
„ — do nauki j a z d y ............  3 „

Razem  osobowych 113 szt.
Ciężarowych i p o ż a r n i c z y c h ...................... 15 „
S a n i t a r n y c h ...................................................... 6 „

R a z e m  134 szt.

Najważniejszym punktem ankiety była sprawa ko­
sztów eksploatacji i remontów dla przebiegu 100 kim., 
oo wskazuje załączona tabela *).

Cyfry otrzymane w tem zestawieniu mogą mieć isto­
tną wartość tylko dla tych marek, które mają kilka lub 
kilkanaście odpowiedzi. Dane dla pojedyńczego samo­
chodu nie mogą mieć znaczenia ogólnego.

Jak  widzimy najtańszemu w eksploatacji okazują się: 
Mathis . . . 29,3 zł. na 100 kim.
T atra  2 cyl. 31,5 „ „ „
C itroen . . 34,5 „ „ „ „
C hevrolelet . 3 9  „ „ „ „

Pomijam tu kilka danych dla pojedyńczycli maszyn, 
jak np. OM (30,5 zł.), Renault (27,5 zł.), L.-Dietrich 
(34,5 zł.), Metallurgiąue (36 zł.).

Uderza w tej tablicy stosunkowo dość duży koszt 
eksploatacji tak ekonomicznego rzekomo Forda, wyno­
szący 51,9 zł. na 100 kim.

Przeciętny koszt dla małego użytkowego samochodu, 
bez jego amortyzacji wynosi od 30 do 35 zł. na 100 kim.

W odniesieniu do niektórych punktów zestawienia 
kosztów znajdują się w ankiecie pewne bardziej szcze­
gółowe dane.

Tak np. bez szofera obchodzi się wśród samochodów 
przeznaczonych do użytku osobistego 40%, a wśród 
dorożek samochodowych 24%.

Ciekawe są dane dotyczące zużycia gum. W poniższej 
tablicy są zestawione procentowo marki opon używa­
nych u nas:
Michelin . . . 5 5 %  C ontinental. . . 6 %
Good Y ear . . 11 %  E nglebert . . . 6 %
Firestone . . . 11 %  P ire lli .....................2 %
Du n l o p . . . .  7 %  Sem perit Cord . 2 °/0

Przeciętnie zużycie się opony następuje po prze­
byciu od 10.000 do 20.000 kim., chociaż w niektórych 
wypadkach opona może przebyć ponad 50.000 kilome­

Podział według przeznaczeń przedstawia się nastę­
pująco: *) T abela ta  podana je s t na  str. 42.



trów. Kiszki zużywają się przeciętnie po 5.000 do
10.000 kilometrów, ale liczba ta  jest mało miarodajna, 
bo długotrwałość kiszki zależy w znacznym stopniu od 
różnych okoliczności, jak  np. od ilości rozsianych na 
drodze gwoździ.

W związku z kosztami remontu znajdowało się w an­
kiecie pytanie: jakie części psują się w danym samo­
chodzie najczęściej?

Otóż ogólnemu silnemu zużyciu podlegają przede- 
wszystkiem wszelkie bolce, zwłaszcza resorowe. Poza- 
tem częstą reparacją jest docieranie zaworów oraz wy­
miana pierścieni tłokowych. Wiele osób skarży się na 
defekty przednich resorów, zwłaszcza u Fiatów, For­
dów i Citroenów dawniejszego typu o 14 — eliptycz­
nych resorach.

Na podstawie ankiety dają się ustalić słabe strony 
niektórych marek: Berliet — za słaby na ciężką drogę 
i piach, zle resory. Buick — złe przednie resory i ha­
mulce. Citroen (głównie model 1924) — -słaba rama, 
słabe łożyska kulkowe tylnej osi, słaba skrzynka bie­
gów. F iat m am a instalacja elektryczna, słabe resory 
przednie o-raz częste defekty tylko mostu. Ford —  za 
twarde i łatwo łamiące się resory, często psują się drąż­
ki kierownicze i widełki przedniej osi, wycierają się 
taśmy skrzynki biegów, nienadzwyczajna instalacja 
elektryczna, jest wogóle za krótka i źle się trzyma dro­
gi. Mathis —• wogóle za słaby na złe drogi i bruki.

Innych firm tu nie wymieniamy nie dlatego, żeby by­
ły doskonałe, ale ponieważ mamy zaledwie po parę 
dotyczących ich odpowiedzi, brak nam więc dostatecz­
nego m aterjału dla ustalenia jakiejś słusznej oceny.

Kwestja odnawiania maszyn przedstawia się w spo­
sób następujący:

Odnawianie ■— 2 razy na 1 rok. 7%
1 raz na 1 rok. . 36%
1 raz na 2 lata. • 17%
1 raz na 3 lata. • 14%
1 raz na 4 lata. 2%

Pozostałe 23% nie były jeszcze odnawiane. Kilka 
osób zwraca w związku z tą  sprawą uwagę na to, że 
brak dotąd w Polsce instalacji do lakierowania na zim- 
on systemem „Duco“, będącym tanim stosunkowo i da­
jącym doskonałe rezultaty. Naprzykład jeden z posia­
daczy samochodu polakierowanego w te-n sposób za­
znacza, że jego maszyna po 3 latach używania na je­
szcze wciąż doskonały zewnętrzny wygląd.

W zestawieniu ogólnem kosztów pominięto ubezpie­
czenie, poświęcając tej sprawie oddzielny punkt an­
kiety. Ubezpieczonych samochodów mamy zaledwie 
29%, przy tem:
wśród samochodów do użytku osobistego ubezpieczo­
nych 31%,

wśród służbowych lub firmowych ubezpieczonych 39 %, 
wśród dorożek ube-z-pieczonych 9%.

To powstrzymywanie się od ubezpieczenia się zwła­
szcza wśród dorożek, które chyba najbardziej są nara­
żone na wypadki, tłumaczą wszyscy z jednej strony 
zbyt wysokiemi opłatami ubezpieczeniowemi przekra- 
czającemi rocznie 1000 złotych, z drugiej zaś stron' 
brakiem wynikających stąd korzyści i trudnościami 
związanemi z otrzymaniem wypłat od firm asekuracyj­
nych w razie wypadku lub uszkodzenia maszyny.

Dla pewnej charakterystyki stosunków panujących 
na naszym rynku samochodowym służyć może to, że 
36,5% samochodów było kupionych już używanych.

Dalsze punkty ankiety miały za zadanie ustalić, jaki 
typ samochodu odpowiadałby najlepiej potrzebom i wy­
maganiom polskiego automobilisty. Chociaż większość 
osób uważa za najodpowiedniejszy ten samochód, któ­
ry w danej chwili posiadają, co jest znanym objawem, 
że automobilista kochający swą maszynę uwarza ją 
za najlepszą, to jednak dadzą się ustalić pewne opińje 
potrzeby. Co do mocy silnika życzenia są następujące: 
Dla osobowych poniżej 10 KM . . 7 ,5%  głosów

— od 10 do 30 KM . 44,5%  »
— od 20 do 30 KM . 27%
— od 30 do 50 KM . 10%
— powyżej 50 KM . 11 %  „

(p rz e w a ż n ie  g ło sy  p o siad aczy  dużych 
sp o r to w y c h  m aszy n )

Co do systemu zapalania opowiedziało się za: 
Magneto . . . . 68 %
Del c o ...........................................17%
Fordowskim . . . 8,5 %
Podwójnym . . . . 6 , 5 %

Przewaga m agneta jest. widoczna, przytem cieka- 
wem jest, że z pośród posiadaczy Fordów za Fordow­
skim systemem zapalania opowiedziało się zaledwie 
35%, za systemem Delco 18%, a pozostała 47% za ma­
gneto. 15% posiadaczy systemu Delco również okazało 
się zwolennikami magneta. Kilka osób zaznacza przy 
tem, że. magneto konieczne jest dla samochodów na wsi, 
gdzie w razie wyładowania się lub zepsucia akumula­
tora uruchomienie samochodu może nastręczać wielkie 
trudności.

Co do strony po której ma znajdować się kierownica 
opinje były następujące:

kierownica z lewej strony . . . 5 4 %
„ z prawej strony . . . 3 5 %

strona kierownicy obojętna . . . 1 1 %

Przyzwyczajenie odgrywa tu  główną rolę, chociaż 
z pośród osób opowiadających się za kierownicą z le­
wej strony — 33% to posiadacze samochodów z kiero­
wnicami po prawej. Kilka głosów podkreśliło przy tem,



że przy obowiązujących u nas przepisach co do kierun­
ku jazdy racjonalniejszą i wygodniejszą jest kierow­
nica ze strony lewej.

Co do rodzaju karoserji opinje przedstawiają się na­
stępująco:

Torpedo ......................................
Kryte — limuzyna luh conduite int. 

transformable 
landolet (dorożka)

Razem .

39%
2 1 %

16,5%
23,5%

61%

Przy tern 60% głosów za karoserjami krytemi to 
głosy posiadaczy maszyn otwartych.

W ielkość auta:
O sobow e — 4 osoby . . . 35%

„ — 5 osób . . . 14%
„ — 6 osób . . . . 51 %

Ciężarowe — 1 tonna . . . 12,5 %
— 1,5 tonny . . 37,5%
— 3 tonny . . . 50%

Z kolorów karoserji największem uznaniem cieszy się 
barwa jasno szara, następnie barwy wogóle ciemne. 

Ogólne uwagi na końcu ankiety podkreślają, że po­

trzebny nam jest typ samochodu specjalnie dostosowa­
nego do naszych warunków, to znaczy do jazdy po 
złych piaszczystych drogach. Jako takie wymagania 
stawiane są: ekonomiczny ale dostatecznie mocny silnik, 
mocne resory i mocna rama, wysokie zawieszenie, amor­
tyzatory i opony halonowe, mocny nieodwracalny sy­
stem kierowniczy, hamulce na 4 koła, blokowania dyfe- 
rencjału, oraz duża, wydajna chłodnica. Na podstawie 
wielu odpowiedzi samochodem stosunkowo najlepiej 
odpowiadającym tym wymaganiom, mimo licznych 
swych wad, jest Ford. (model T).

Jeden z głosów podkreśla, że jeżeli zaczniemy pro­
dukować samochód odpowiadający naszym potrzebom, 
a przy tem nie droższy od 1.200 doi. to znalazłby on 
niewątpliwie uznanie i licznych nabywców.

Nie brak w ankiecie tradycyjnych już u nas narze: 
kań na zły stan dróg, który wraz z wysokiemi podat­
kami tamuje rozwój automobilizmu w Polsce.

Otrzymaliśmy obok odpowiedzi dotyczących samo­
chodów także 21 odpowiedzi motocyklowych. Mater- 
jału z tych odpowiedzi nie ogłaszamy ponieważ nie po­
siadają one żadnej statystycznej luh informacyjnej 
wartości.

Zestawili: St. Czernielewslu i A. Minchejmer.

K O M U N IK A C J A  A U T O B U S O W A
Wiele słyszeliśmy już o konkurencji, jaką stanowi 

samochód dla kolei, wiele mówiło się o zaletach komu­
nikacji autobusowej, która pierwotnie przeznaczona by­
ła dla najbliższych okolic podmiejskich, a w ostatnich 
czasach wstępuje do roli znakomitego czynnika komu­
nikacyjnego na większe odległości. Nie od rzeczy bę­
dzie zaznajomić Czytelników z istniejącemi dziś już na 
wielką skalę linjami komunikacyjnemu Nie chodzi nam 
o te przypadkowe linje komunikacji sezonowej, które 
„odrabiają" może swoich 200 kim. dziennie, lecz o linje 
stałej, regularnej, na wzór kolejowej, komunikacji na 
przestrzeniach nie mniejszych ponad 70 kim. odległości 
od miejsca do miejsca.

Rozwój komunikacji autobusowej znajduje się w sto­
sunku odwrotnie - proporcjonalnym do sieci kolejowej 
w danym państwie: im mniej dróg kolejowych, tem 
większe szanse rozwoju komunikacji samochodowej. 
W Ameryce, gdzie na 100 kim. powierzchni przypada 
zaledwie 4,8 kim. linji kolejowych szanse rozwoju ko­
munikacji autobusowej są bezwątpienia większe, niż 
np. w Niemczech, gdzie na tej samej przestrzeni przy­
pada linji kolejowych 11,3 kim. luh w Anglji, gdzie 
przypada ich 18,3 kim. Następnym, niezmiernej donio­
słości czynnikiem, sprzyjającym rozwojowi komunika­

cji samochodowej, jest stan dróg i tu odrazu stwierdzić 
należy, iż właśnie Ameryka jest pod tym względem 
bezkonkurencyjną. Wreszcie, należyta organizacja 
przedsiębiorstw, eksploatujących autobusową komuni­
kację i zdrowa kalkulacja składają się na całość, dającą 
rękojmię szybkiego jej rozwoju.

Początki komunikacji samochodowej datują się je­
szcze z przed wojny, kiedy to w latach 1915 — 1918 
towarzystwo Pickwick Stages Co. w Kalifornji zwięk­
szyło swą sieć komunikacyjną do 730 kim., zaś w roku 
1919 uruchomiło nową linję San Francisko — Portland 
o długości 454 kim. Obok towarzystwa Pickwick‘a po­
wstał szereg innych towarzystw d la eksploatacji komu 
nikacji autobusowej i dziś trudno istotnie ustalić, jaka 
liczba autobusów znajduje się na usługach tej komuni­
kacji. Liczba ta  jest jednak chyba dość pokaźna, jeśli 
zważymy, iż to tylko jedno wspomniane towarzystwo 
ma w swem posiadaniu około 40 autobusów, kursują­
cych w tej chwili na drogach o ogólnej długości 10.000 
kim. Ja k  zaś podają mapy, wydane przez American 
Automobil Association (Bus Division), sieć dróg autobu­
sowych w Stanach Zjednoczonych A. P. jest bardzo gę­
sta i w tej chwili czynych jest tam 165 regularnych li­
nji komunikacyjnych o długości ponad 160 kim. każda.,



dziesiątki zaś linji posiada długość kilkuset kim. Poza- 
tem zaś istnieje jeszcze szereg cały drobniejszych linji 
podmiejskich, których długość sięga do 160 kim. Sło­
wem, dziś można przejechać autobusem Stany Zjedno­
czone A. P. od Oceanu Atlantyckiego do Pacyfiku, od 
Meksyku do Floridy — we wszystkich kierunkach.

Z linji najdłuższych wyliczyć należy następujące: 
Nev-York — Los Angelos o długości około 5.200 kim, 
autobus siedmioosobowy; Nev-Yrork — Miami, Florida, 
2.400 kim., Philadelphia — Los Angelos — San Fran-

Jeden z  kursujących codziennie pomiędzy San Franciskofi 
a Los Angelos (320  kim.) autobusów Pickwick’a.

cisko — Portland okooł 7.000 kim. i in. O ile ta  komu­
nikacja stanowi konkurencję dla sieci kolejowej, wy­
kazują cyfry. W roku 1926 Towarzystwo Pickwicka 
przewiozło dwa miljony pasażerów, przyczem przeciętna 
droga każdego z nich wynosiła 80 kim, a w przeciągu 
ostatnich czterech lat w Stanach Zjednoczonych A. P. 
zaniechano komunikacji na przestrzeni 4842 kim. linji 
kolejowych, wzdłuż których biegły linje autobusowe, 
z powodu minimalnej frekwencji.

Rozwój komunikacji autobusowej w Stanach Zjedno­
czonych A. P. zawdzięczać należy doskonałemu stanowi 
dróg i organizacji bezpieczeństwa, co zezwala nawet 
w nocy na rozwijanie znacznych szybkości. To jednak 
wszystko uskutecznione być mogło na skutek budo­
wania doskonałych autobusów, przeznaczonych specjal­
nie do dalekich podróży. W komunikacji znajdują za­
stosowanie, jak podaje Bus Division, zarówno turystycz­
ne samochody siedmioosobowe, jak autobusy 32-oso- 
bowe, jakkolwiek większość kursujących autobusów 
obliczona jest na 20 pasażerów. Na podstawie bowiem 
doświadczenia ustalono, iż autobusy o silnikach sze- 
ściocylindrowych z wysokiem sprężaniem, rozwijące 
przy 2500 obr./min moc około 100 KM, opłacają się 
najlepiej, dając równocześnie podróżnym dużą wygodę 
jazdy i szybkość do 80 kim na godz. Natomiast napęd 
benzynowo-elektryczny nie utrzymał się. Wielki nacisk 
kładzie się na dobre resorowanie i pewność hamulców, 
jak też na oświetlenie, ogrzewanie i wygodne umieszcze­
nie bagaży. Jako siedzenia stosowane są wygodne fo­
tele klubowe. Na linjach kilkusetkilonietrowych droga

przerywana jest przy wielkich pierwszorzędnych hote­
lach dla dania możności pasażerom skonsumowania po­
siłku i odświeżenia się. Ponieważ jednak przedsiębiorcy 
linji komunikacyjnych słyszeć poczęli skargi na ten sy­
stem, przeto w roku ubiegłym poczęto budować autobu­
sy komunikacji dalekobieżnej, zaopatrzone w kuchnie. 
W ten sposób właśnie zaopatrzone są ostatnie modele 
autobusów Pickwick‘a. Za zupełnie odgrodzonem sie­
dzeniem kierowcy znajduje się kabina z dwunastoma 
fotelami klubowemi, przeznaczona na jadalnię. Z jadal­
ni przez szczelnie domykające się drzwi wchodzimy do 
niewielkiego korytarza, mającego po prawej stronie 
kuchnię z elekitrycznemii piecykami, po lewej zaś toa­
letę i umywalnię. Z tyłu autobusu znajduje się mniejszy 
nieco gabinet - czytelnia, zapewniająca spokój i swo­
bodne przyglądanie się widokom drogi odbywanej. Om­
nibusy tegoroczne zaopatrzyło towarzystwo Pickwic-k‘a 
w urządzenia łóżek: w ten spoisób nocna podróż auto­
busem zapewnia te same wygody, co sypialnym wago­
nem.

Nietylko jednak luksus i wygody stanowią o popular­
ności komunikacji autobusowej w Stanach Zjednoczo­
nych A. P., jak bowiem ustala powołany już Bus Divi- 
sion, podróżowanie autobusem jest znacznie tańsze od 
podróży kolejami. Na przestrzeniach, wynoszących po­
wyżej 200 kim. kalkulacja wskazuje, iż kolej jest bez 
mała dwukrotnie droższą od autobusu. Na przestrzeniach 
mniejszych, różnica nie jest tak  znaczną, jeśli zaś cho­
dzi o przestrzenie niewielkie, to oszczędny amerykanin 
gotów jest zapłacić nawet 2 — 3 centy więcej za auto­
bus, niż za kolej, zyskując wiele na czasie. Jak  bowiem 
wykazują statystyki, tam, gdzie autobus osiąga szyb­
kość do 70 kim. na godz., tam kolej osiąga zaledwie 52 
kim. Dlatego też pomiędzy Detroit a Lansing, na odle­
głości .około 150 kim., kursuje dziennie 13 autobusów 
w każdą stronę, podczas gdy pociągów mamy tam ty l­
ko siedem. Pomiędzy Miami a Palm Beach, Florida, na 
odległości 112 kim. autobusy kursują regularnie co go-

W nętrze autobusu Greyhound Motors Ltd.



dzinę w każdą stronę i pokrywają przestrzeń w przecią­
gu dwu godzin 10 minut. Na linji Miami — Jackson- 
yille wynoszącej 500 kim., kursują w każdą stronę co 
rano i co wieczór autobusy (dzienne i nocne), rozwi­
jając stale średnią szybkość 96 klm/godz. Droga Los 
Angelos — San Francisko, wynosząca 720 kim., przeby- 
wana jest przez autobusy, wliczając w to jeden przewi­
dziany rozkładem jazdy postój, w 12 godzin. Słowem, 
komunikacja autobusowa w Ameryce jest szybsza, tań­
sza i wygodniejsza od komunikacji kolejowej, cie 
szy się też tam wielkiem powodzeniem. Nasunąć się tu 
może słuszne pytanie: jak właśnie w Ameryce, w kraju, 
gdzie na 5 mieszkańców przypada jeden samochód', 
gdzie na każdy kilometr kw. przypada trzy samocho­
dy, — jak w tej właśnie Ameryce mogła tak  doskonale 
rozwinąć się komunikacja autobusowa? Odpowiedź jest 
tylko jedyna: najwidoczniej dla posiadacza prywatnego 
samochodu tańszą i wygodniejszą jest podróż autobu­
sem, niż własnym samochodem, który przeznacza on 
na miasto i na przejazdy krótsze.

Tyle co do Ameryki. W krajach europejskich komu­
nikacja autobusowa rozwijać się poczęła dopiero po 
wojnie, przyczem najpomyślniej rozwinęła się w Anglji, 
przypominając najbardziej stosunki amerykańskie. Jak  
podaje „Motor Transport", na początku roku bieżą­
cego istniało w Anglji 53 linje komunikacji autobuso­
wej, funkcjonujące regularnie przez cały rok, przyczem 
najkrótsza linja wynosiła 48 kim. 32 z tych linji pro­
wadzi z Londynu, pozostałe z sześciu różnych punktów 
wyjściowych. 16 linij ma długość do 100 kim., 18 — do 
130 kim., 12 linji do 160 kim., 8 — do 240 kim. 3 — 
do 320 kim., 2 linje mają długość do 400 kim. i wreszcie 
2 do 440 kim. O ruchu na tych linjack świadczą nastę­
pujące dane, zaczerpnięte z rozkładów: na linji Glas­
gow — Edinburg, wynoszącej 70 kim., autobusy kursu­
ją 30 razy dziennie w każdą stronę; na linji Londyi 
Bristol, 192 kim. — 7 razy dziennie; na linji Nevcastle— 
Leeds, 16 Oklm. — 6 razy dziennie; na linji Glasgow — 
Aberdeen, 237 kim. — 8 razy dziennie; na linji Lon­
dyn — Middlesbrough, 400 kim. — trzy razy tygodnio­
wo; na linji Glasgov — Liverpool, 400 kim. —■ codzien­
nie; na linji wreszcie Londyn — Nevcaistle, 440 kim.,— 
autobusy dwu towarzystw kursują: jednego — cztery 
razy tygodniowo, drugiego — codziennie. Te dane, 
które przytoczyłem tu za „Motor Transport", nie są je­
szcze zupełnie ścisłemi, nie odpowiadają w każdym 
bądź razie rzeczywistemu stanowi rzeczy w chwili obec­
nej. Zarówno bowiem w każdym prawie numerze powo­
łanego pisma, jak i w tygodniku „Coinmercial Motor", 
znajdują się ogłoszenia o coraz to nowouruchomionycli 
linjach autobusowych. Autobusy, używane w Anglji dla

komunikacji, zarówno na odległości mniejsze, jak 
i większe, są to przeważnie maszyny dwuosiowe na opo­
nach, rzadko trzyosiowe. Przyczynami szybkiego roz­
woju komunikacji dalekobieżnej w Anglji są przede- 
wszystkiem dobre drogi, następnie zaś różnica ceny 
przejazdu na korzyść autobusu, wreszcie wygoda i szyb­
kość. Dla przykładu podaję, iż autobusy linji Rural 
England Motor Coaches Ltd. pokrywają przestrzeń 
Londyn — Gloucester, wynoszącą 176 kim. w przecią­
gu 5.5 godz., wliczając w to postój na śniadanie wzglę­
dnie kolację, przyczem koszt przejazdu wynosi 9 szy­
lingów 6 pensów, a bilet powrotny, t. j. w obie strony — 
15 szylingów, podczas gdy przejazd tej samej przestrze­
ni koleją wynosi 14 szyi. 4 pensy, bilet zaś powrotny 
28 szyi. 8 pensów, czyli bez jakiegokolwiek ustęp­
stwa. W podobny sposób kursują i kosztują podróże 
innemi autobusami, jak np. autobusami wielkiego przed­
siębiorstwa Orange - Brothers, które kursują na linji 
Londyn — Nevcastle, wynoszącej 440 kim. i pokrywają 
tę przestrzeń w przeciągu 9 — 9.5 godzin. I w Anglji, 
jak w Stanach Zjednoczonych, przedsiębiorcy dbają
0 zapewnienie swym pasażerom maksimum wygody. 
Dlatego też linje takie, jak Expres Motors Co. Ltd. i Al­
batrosa Roadvays Ltd. już w roku bieżącym wypuściły 
autobusy z kuchniami, zorganiwane na wzór opisanych 
autobusów amerykańskich, ta ostatnia zaś ilnja uru­
chomiła stale w autobusach nocnych szereg łóżek.

Kraje kontynentalne nie rozwinęły jeszcze w takim 
stopniu komunikacji autobusowej. Na pierwszym planie 
stoi Francja, mająca rozwiniętych szereg dalekobież­
nych linji, jak np. Nizza — Toulon — Marseille, 271 
kim., koszt przejazdu 125 fr., czas przejazdu 10 go­
dzin; Aix — ies Bains — Grenoble — Digne — Nizza, 
415 kim. w trzech etapach dziennych, cena przejazdu 
200 fr. Besanęon — Genewa i wiele innych. Również 
Włochy mają sieć komunikacji autobusowej rozwiniętą 
w dość dużym stopniu, przeważnie w Tyrolu poprzez 
przełęcze górskie. Wreszcie Niemcy, gdzie poczta dy­
sponuje około trzema tysiącami autobusów, mają sze­
reg dalekobieżnych linji, jakkolwiek znacznie krótszych
1 stosunkowo droższych od linji francuskich czy wło­
skich, nie mówiąc o angielskich i amerykańskich. Ho- 
landja. Szwecja i Norwegja zapowiadają się pod wzglę­
dem rozwoju linji autobusowych dobrze: rzecz jest 
zrozumiana przez czynniki rządowe i oceniana przez 
ludność.

Ostatnio i w Polsce komunikacja autobusowa zaczy­
na się rozwijać, aczkolwiek nie wszędzie prowadzona 
jest na zdrowych zasadach.

B o l e s ł a w  J .  K a c h e l .



T A B L I C E  R E J E S T R A C Y J N E  W Ś W I E T L E  
B A D A Ń  P S Y C H O T E C H N I C Z N Y C H

Jeden z kierowników Instytutu 
Psychotechnicznego przy Wyższej 
Szkole Technicznej w Dreźnie, dr. 
Doleżal, ogłasza na łamach niemiec­
kiego „Motoru" rezultaty swych ba­
dań, przeprowadzonych na temat 
rozpoznawania tablic rejestracyj­
nych na samochodach.

Księgi adresowe, zestawione 
przez urzędy ruchu kołowego, a ma­
jące na celu ustalanie adresu i na­
zwiska kierowcy na zasadzie zano­
towanego przez policję numeru re­
jestracyjnego, mają tę wadę, iż 
z biegiem czasu dany numer zostaje 
oddany innemu posiadaczowi sa­
mochodu, w okresie zaś przejścio­
wym wyniknąć mogą z tego powo­
du poważne nieporozumienia. Stąd 
też nasuwa się konieczność stałego 
nadawania nowo - rejestrowanym 
samochodom numerów nowych, do­
tychczas nieużywanych — słowem, 
zasada stosowania danego numeru 
tylko raz jeden. Rosnące i tak  szyb­
ko numery rejestracyjne wzrastać 
będą w tych warunkach jeszcze 
szybciej i w najbliższej już przyszło­
ści wypadnie stosować numery re­
jestracyjne sześciocyfrowe. W tych 
warunkach nasuwa się pytanie, czy 
sześciocyfrowy numer rejestracyjny 
pozwoli na należyte odczytanie go, 
czy w przeciągu czasu, jaki pozo­
stawia posuwający się samochód do 
odczytania tablicy rejestracyjnej, 
będzie można dokładnie odczytać 
liczbę sześciocyfrową, czy dojście 
tej liczby do świadomości obserwu­
jącego jest wystarczającem, by za­
pisać ją  należycie. Z punktu widze­
nia praktycznego ten ostatni mo­
ment jest najważniejszym, od niego

bowiem zależy istotne pociągnięcie 
do odpowiedzialności rzeczywiście 
przekraczającego przepis policyj­
ny. Dotychczasowa literatura przed­
miotu nie daje odpowiedzi pewnej, 
a doświadczenia, do tej chwili czy­
nione, jakkolwiek były oparte na 
tachystoskopji (szybkomiernictwie), 
nie wydaje się wystarczającemu 
Badanie zdolności odczytywania 
liczb tablic rejestracyjnych nie na­
leży zresztą do rzędu badań tachy- 
stoskopicznych, samochód bowiem, 
posuwający się z szybkością 30—40 
klm./godz. pozostawia 2 — 3 se­
kund czasu na odczytanie tablicy.

R y s. i ,  2, )  i  4

Również i notowanie zauważonej 
cyfry nie jest tu natychmiastowe, 
upływa bowiem jakieś 20 — 30 se­
kund, zanim posterunkowy numer 
zanotuje. W czasie tych 20 — 30 
sekund uwaga jego jest stale odry­
wana przez ciągłe życie ulicy, w tym 
bowiem okresie czasu nie może on, 
za cenę zanotowanego numeru reje­
stracyjnego, pozostawiać bez nad­
zoru powierzonego jego uwadze od­
cinka ulicy.

Ażeby zbadać tedy nasuwające 
się pytania, należało przeprowadzić 
nowe doświadczenia. W tym celu 
sporządzono ściśle według wzorów 
policyjnych tablice rejestracyjne 
pięciocyfrowe (łącznie zaś z obo­
wiązującą w Niemczech cyfrą rzym­
ską — sześciocyfrowe) i sześciocy­
frowe (a więc siedmio cyfrowe) — 
rys. 1 i 2 — i naświetlano je w prze­
ciągu 2,5 sekund w ciemnej kamerze 
doświadczalnej. Bezpośrednio po 
naświetleniu tablicy rejestracyjnej 
wyświetlano przez 30 sekund krót­
ki film z życia ulicy, poczem zapa­
lano światło i poddawani badaniom 
winni byli zanotować zaobserwowa­
ny numer rejestracyjny. Ponieważ 
jednak zachodziła obawa, iż obser­
watorzy na przeciąg naświetlania 
filmu nie będą na niego patrzeć, 
utrwalając, w ten sposób łatwiej 
w pamięci widziany numer, p rzeto , 
pouczono ich, iż po skończonem na­
świetlaniu winni oni w krótkich sło­
wach powtórzyć treść widzianego 
filmu i za dobre uznawano te tylko 
odpowiedzi, które były połączone 
z powtórzeniem treści filmu. Obser­
wacji poddano ogółem 150 osób, 
przeważnie studentów wyższej szko-

R ys.  7R ys. / Rys. 6



Rys. 8

ły technicznej, reszta — 24-ch pod­
danych obserwacji — byli to poli­
cjanci z drezdeńskiej policyjnej 
szkoły. Rezultaty były następujące: 
z tablic rejestracyjnych pięciocyfro- 
wych powtórzono dokładnie 85,5%, 
t tablic sześciocyfrowych natomiast
— 70,5% Policjanci, którzy z prak­
tyki przyzwyczajeni byli do liczb 
pięciocyfrowych powtórzyli je do­
brze w 90,5%, natomiast liczby sze­
ściocyfrowe w 78% tylko. Pierw­
szym tedy wnioskiem z dokonanych 
badań jest, iż przy zaprowadzeniu 
liczb sześciocyfrowych nieledwie 70 
ich na 100 będzie odczytanych na­
leżycie, przy mniej zaś wyszkolonym 
personelu liczyć się należy z jeszcze 
gorszym wynikiem.

Przeznaczony na rozpoznanie 
liczby numeru rejestracyjnego czas
2,5 sekundy uznać należałoby za 
normalny. Zachodziło jednak pyta­
nie, czy i w jakim stopniu otrzymane 
przy poprzedniem badaniu rezulta­
ty  ulegną zmianie w razie zmniej­
szenia czasu obserwacji. W tym ce- 
tu zmniejszono czas naświetlania 
tablic rejestracyjnych do jednej se­
kundy z tem jednak, iż bezpośre­
dnio po naświetleniu cyfry w kame­
rze zapalano światło i poddani ob­
serwacji winni byli zanotować za­
uważoną cyfrę. Rezultaty okazały 
się nieznacznie gorszemi — 80,5%
— przy tablicach rejestracyjnych 
pięciocyfrowych i znakomicie gor­
sze — 51 % — przy tablicach sze­
ściocyfrowych. Różnica pomiędzy 
badanymi posterunkowymi i ucznia­
mi szkoły była minimalna. Okazuje 
się tedy, iż przy wprowadzeniu ta ­
blic rejestracyjnych o liczbach sze­
ściocyfrowych przy samochodach 
szybkomknących zaledwie połowa

Rys. 9  R ys. io

Rys. 12

numerów może być zanotowana na­
leżycie. A zważyć tu  jeszcze wypa­
da, iż badani w kamerach uczniowie 
i policjanci byli specjalnie nasta­
wieni na dokładne obserwowanie, 
podczas, gdy na ulicy skupienie 
uwagi na tablicy rejestracyjnej 
szybko mknącego samochodu jest 
i musi być nagłe, uwaga oderwana 
jest od dotychczasowego przedmio­
ty swego zainteresowania i rezulta­
ty w praktyce byłyby jeszcze gor­
sze. Ostatnie badanie przemawia 
poważnie przeciwko wprowadzeniu 
tablic sześciocyfrowych, jednak dal­
sze badania miały na celu wprowa­
dzenie takiego układu tablic, przy 
którym stopień należytego zauwa­
żania wzrósłby znacznie.

Pierwszym projektem jest wsta­
wienie pomiędzy cyfrę rzymską 
a pozostałe cztery cyfry arabskie 
litery, k tóra miałaby odgrywać ro­
lę pewnej cyfry czy kilku nawet 
cyfr. Przy dużej ilości liter w alfa­
becie kombinacji mogłoby być wy­
starczająco dosyć (rys. 3). Nasuwa­
ła się tu jeszcze i inna droga •— gru­
powanie cyfr w sposób taki, w jaki 
z doświadczenia mowa ludzka wią­
że je ze sobą jaknajwygodniej. Przy 
doświadczeniach wprowadzenia li­
tery zamiast liczby, przy naświetla­
niu takiej tablicy przez 2,5 sekun­
dy i następnie wyświetlanym fil-

Rys. i i

mie rezultaty dobrze podanych ta ­
blic określały się, jako 86% przy 
85,5% z badania poprzedniego przy 
tablicach pięciocyfrowych (zawiera­
jących również, jak w danym wy­
padku sześć znaków). Przy naświe­
tlaniu przez jedną sekundę otrzy­
mano 78% przy 80,5% z analogicz­
nego doświadczenia poprzedniego. 
Z tego wynika, iż wprowadzenie li­
tery zamiast cyfry przy tej samej 
ilości znaków na tablicy rejestracyj­
nej nie stanowi specjalnego polep­
szenia sytuacji. Jakkolwiek bowiem 
przy dłuższym naświetlaniu litera 
wydaje się być nieco pomocną, to 
krótkie naświetlanie stwierdza, iż 
przeszkadza ona zupełnie wyraźnie.

Na rysunkach 4 — 7 mamy uwi­
docznione tablice, na których do­
konywano rozdziału poszczegól­
nych cyfr bądź to za pomocą prze­
strzeni wolnej, bądź też za pomocą 
kreski, przyczem ten ostatni sposób 
stosowano jedynie przy liczbach 
sześciocyfrowych.

Jeślibyśmy rezultaty cyfr nie roz­
dzielanych przestrzenią czy kreską, 
a wyrażonych przy doświadcze­
niach procentowo, jako 85.5%, 
70.5% i 86% uznali za pełny rezul­
ta t możliwości i oznaczyli, jako 100, 
to stosunek tego rezultatu do rezul­
tatu  badań z cyframi oddzielanemi 
wyraziłby się: przy liczbach pięcio­
cyfrowych — 100 : 103, przy licz­
bach sześciocyfrowych, dzielonych 
wolną przestrzenią — 100 : 100, 
przy liczbach takichże, dzielonych 
kreską — 100 : 96, zaś przy oma­
wianym sposobie używania liter za­
miast liczb — 100 : 107. Przeciętnie 
tedy, odrzucając dzielenie cyfr za 
pomocą kreski, dzielenie ich sprawi­
ło rezultat o 3% lepszy. Ciekawem



natomiast jest, iż obserwacja liczb 
sześciocyfrowych, przedzielanych 
przestrzenią wolną, a naświetlanych 
tylko jedną sekundę, dala w rezul­
tacie 98% dobrych odpowiedzi.

W praktyce stosowane jest rów­
nież pisanie znaków rejestracyjnych 
w dwu wierszach. Na tablicach sze­
ściocyfrowych drugi wiersz dzielo­
no raz za pomocą wolnej przestrze­
ni. Tak samo dzielono cyfry na dwu­
wierszowych tablicach z literami. 
Doświadczenia wykazały, iż takie 
dwuwierszowe redagowanie tablic 
rejestracyjnych bez względu na ich 
ułożenie stanowi przy naświetlaniu 
jednosekundowem bardzo poważne 
utrudnienie, przy naświetlaniu zaś 
przez 2.5 sekundy i filmie nie stano­
wi żadnego ułatwienia. I tu okaza­
ło się, iż sam fakt dzielenia cyfr od­
nosił dobre rezultaty.

Drezdeński Insty tut Psychotech­
niczny doszedł na podstawie omó­
wionych badań do następujących 
wniosków:
. 1. wprowadzenie tablic rejestra­
cyjnych sześciocyfrowych utrudnia

należyte rozpoznawanie i właściwe 
notowanie numeru pojazdu i przyjąć 
trzeba, iż zaledwie 70% notowań 
będzie prawidłowych;

2. wprowadzenie litery zamiast 
cyfry nie stanowi żadnego utrudnie­
nia przy jednakowej ilości elemen­
tów tablicy rejestracyjnej, wydaje 
się nawet być niejakiem ułatwie­
niem;

3. dzielenie cyfr może przyczy­
nić się do zwiększenia stopnia ilości 
dobrze rozpoznanych tablic rejestra­
cyjnych mniej więcej o 3% , przy- 
czem lepszemi wydają się liczby, w 
których grupy cyfr dzielone są za 
pomocą wolnej przestrzeni. Prze­
strzeń wolna nie powinna być zbyt 
wielką, by nie utrudniać odczyty­
wania. Za dzieleniem cyfr przerrn- 
wia i samopoczucie badanych, k tó­
rzy wypowiedzieli się za niem, ja­
ko za łatwiejszym. W liczbie ich 
znajdowali się i posterunkowi poli­
cji, jakkolwiek przyzwyczajeni są 
oni przeważnie do odczytywania cyfr 
od siebie niczem nie oddzielonych;

4. dwuwierszowa redakcja tablic 
rejestracyjnych okazuje się zupeł­
nie nieżyciowa w szczególności przy 
zastosowaniu liczb sześciocyfrowych. 
W szczególności cyfra rzymska za­
traca się w większości wypadków 
w świadomości obserwatora i jest 
błędnie powtarzana;

5. z punktu widzenia psycholo­
gicznego odgrywała również rolę 
wielkość miejsca i zgrupowanie zna­
ków na tablicy rejestracyjnej, przy- 
czem przeważało poczucie, iż zgru­
powanie znaków na możliwie nie­
wielkiej przestrzeni (znaki skupio­
ne) jest lepszem.

Psychotechniczny instytut w Dre­
źnie zamierza prowadzić dalsze ba­
dania, przedewszystkiem dotyczące 
formy i wielkości znaków (cyfr i li­
ter) na tablicach rejestracyjnych, 
jak też pragnie ustalić, czy lepsze 
rezultaty dają czarne litery na tle 
białem, czy naodwrót. Nie omieszka­
my poinformować o tych badaniach 
naszych Czytelników.

(K.)

ANGLJA STARA SIĘ ZAPEWNIĆ BEZPIECZEŃSTWO 
NOCNEGO RUCHU

Nowe zarządzenia centralnych 
władz angielskich, dotyczące u je­
dnostajnienia ruchu kołowego na 
ulicach, przedewszystkiem w Londy­
nie, spowodowały zastosowanie ca­
łego szeregu nowych środków, ma­
jących na celu zabezpieczenie wt 
pierwszym rzędzie nocnego bezpie­
czeństwa. Minister komunikacji usta­
nowił dla Anglji czerwony trójkąt, 
jako znak ostrzegawczy miejsca nie­
bezpiecznego. Pod tym trójkątem  
znajduje się tablica, określająca bli­
żej rodzaj niebezpieczeństwa, jak 
np. krzywizna, skrzyżowanie ulic 
i t. d. Niektóre z tych znaków ostrze­
gawczych zestawione są z różnego 
typu reflektorów, odrzucających

promienie lamp samochodowych. Te 
reflektory, skonstruowane z czerwo­
nych soczewek lustrzanych, ustawio­
ne są na trójkątnej ramie (p. rys.

R ys. i  Rys. 2
Czerwony tró j kąt dla S zem a t reflektora
oznaczenia m iejsc z ruchom ym  cylin-
niebezpiecznych. drem .

1.). Jeden z takich trójkątów po­
siadał od zewnątrz szybę po brze­
gach białą, w środku czarną i sta­
nowił trójkątne pudełko, wewnątrz 
niklowane (p. rys. 3.) tak, iż umie­

szczona wewnątrz tego pudełka ża­
rówka oświetlała znajdującą się pod 
trójkątem tablicę, na której zamie­
szczono znak ostrzegawczy (skręt 
ulicy, jak na rysunku). Takie drogo­
wskazy budowane są w Anglji w 
najrozmaitszym wykonaniu, bądź- 
to za pomocą oświetlania lampkami 
elektrycznemi, bądź-też za pomocą 
umieszczania na nich liter z so­
czewek lustrzanych. Najpraktycz­
niejszym okazał się jednak drogo­
wskaz, na którym na czarnym tle



Rys- 3
Tró/kątne pudełko, od p rzo d u  szyba s z k la ­
na, wewnątrz lam pa elektryczna dla ozna­

czenia niebezp. m iejsc.

widniały zupełnie białe celulloidowe 
litery, doskonale widoczne w nocy. 
Brzegi chodników oznaczane są nie- 
wielkiemi słupkami wysokości 20 
cm, wbitemi w chodnik co 5 mtr. Na 
słupkach tych, od strony nadjeżdża­
jących pojazdów, umieszczono ma­
lutkie lusterka, które odrzucają 
światło reflektorów samochodowych 
(p. rys. 4.). przyczem w praktyce 
okazało się, iż to urządzenie daje 
znakomite wyniki.

Poza temi drogowskazami w ru­
chliwych punktach Londynu usta­
wiono specjalne wieżyczki, zaopa­
trzone z trzech stron po trzy lampy 
kolorowe (rys. 6.). Kolor czerwony 
oznacza bezapelacyjnie „stać“, zie­
lony — wolny przejazd, żółty — 
„uwaga11. Te wieżyczki ustawione 
są na skrzyżowaniach co-ruchliw- 
szych ulic i połączone są z central­
nym punktem kierowniczym tak, iż 
jeden posterunkowy reguluje ruch 
wzdłuż całej ulicy, nie bacząc na 
liczbę poprzecznie, od niej odcho­
dzących. Podobne wieżyczki, lecz 
z automatycznym światłem migają­
cym, znajdują się na skrzyżowa­
niach dróg, mniej ruchliwych. W 
wieżyczkach tych (rys. 7.) co jakiś

krótki przeciąg czasu zapala się na 
zmianę kolejno w jednej z czte­
rech stron czerwone światełko, re­
gulując w ten sposób ruch.

Do rzędu najciekawszych inowa- 
cji należy przedstawiony na rys. 5. 
sposób ustawienia posterunkowego. 
Stanowisko jego znajduje się na nie- 
wielkiem wzniesieniu, niejako plat­
formie, zaopatrzonej w dach i chro­
niącej w ten sposób posterunkowe­
go przed deszczem. W środku da­
chu znajduje się silna lampa elek­
tryczna, rzucająca światło z góry na 
dół i oświetlająca białem, jaskra- 
wem światłem osobę pełniącego słu­
żbę posterunkowego. Sam posterun­
kowy nosi na sobie śnieżno - biały 
płaszcz nieprzemakalny i białe rę­
kawiczki. Istotnie — trudno go nie 
dostrzec, nie dostrzec dawanych 
przez niego sygnałów...

Przy omawianiu sprawy wprowa­
dzenia w Anglji obowiązkowego po­
siadania światła nierażącego demon- 
strowaano ni mniej, ni więcej jak 
79 typów różnych reflektorów sa­
mochodowych. Trudno opisywać te 
wszystkie typy, zauważyć jednak 
wypada, iż najbardziej odpowiednim 
wydawał się reflektor, który pozwa-

R y s .  4
B ia ły  20-cm  znak drewniany z  lusterkiem  

na rogach ulic.

lał w razie mijania skierowywać 
światło ku dołowi i na lewo (w An­
glji obowiązuje ruch lewostronny). 
Osiąga się to bądź-to przez odpo­
wiednie pokręcanie reflektora, bądź- 
też przez zastosowanie żarówek o 
podwójnem żarzeniu. Żarówki takie 
znane są już u nas i dlatego ogra­
niczamy się tylko do pokazania 
schematu reflektora, zaopatrzone­
go w taką żarówkę (rys. 2.). Spe­

cyficzne warunki atmosferyczne 
Londynu (gęste i częste mgły) spra­
wiły, iż reflektory te rzucają świa­
tło żółte, znakomicie przebijące 
mgłę. W tym samym kolorze obo­
wiązywać będą w najbliższej przy­
szłości kierunkowskazy na samocho­
dach.

(K .)

Rys. y  R ys. 6 R ys. 7
Oświetlone stoisko posterunkowego. Regulator ruchu Autom atyczny regulator

trójkolorowy. ruchu



ZAGADNIENIE RUCHU SAMOCHODOWEGO NA ROZMAITYCH 
TERENACH I JEGO ROZWIĄZANIE

Wszelkie pojazdy przystosowujemy do dróg bitych. 
Wytrzymałość nawierzchni drogi orjentuje nas co do 
dopuszczalnego ciśnienia, więc też co do szerokości 
obręczy. Jeżeli mamy wóz, naładowany węgłem, które­
go całkowity ciężar wynosi:

Q =  600 kg/wóz +  2000 kg/węgiel =  2600 kg; 
to, przyjmując dopuszczalne ciśnienie na drogę 
p =  150 kg/cm2, otrzymamy nacisk jednego koła: 

Q__ 2^00 — 650 kg, a stąd potrzebną szerokość

obręczy:
650 ; 9 

"  150X1 ’ Cm-
gdzie 1 cm jest szerokością paska styku. Cięższe wozy 
mają szersze obręcze. Nie uwzględniamy tutaj ciśnień 
od uderzeń, które mogą przewyższać ciśnienia statycz­
ne 2 i więcej razy, ponieważ te wozy chodzą wolno. Je ­
żeli wchodzi w grę jazda szybka, co jest właściwe 
w wybitnym stopniu samochodom, wtedy najodpowie­
dniejszym materjałem na obręcze okazuje się guma. 
Guma, jak amortyzator, wchłania uderzenia i wstrząsy 
wozu, a wciskając się w nierówności drogi zwiększa 
powierzchnię styku koła z terenem, albo zmniejsza ci­
śnienie jednostkowe na grunt, zatem zaoszczędza na­
wierzchnię drogi. Z początku używano obręczy gumo- 
wych pełnych, bacząc, aby nacisk na nie nie przekro­
czył dopuszczalnego ciśnienia dla gumy, t. j. 20 kg/cm2. 
Ten rodzaj obręczy stosuje się i do dzisiaj, mianowicie 
do samochodów ciężarowych, „masywy" bowiem nie 
wymagają zbyt dużej szerokości. Co do samochodów 
osobowych, to, ponieważ ciężar tych wozów nie jest za 
wielki, przyswojono dla nich „pneumatyki", napompo- 
wywane powietrzem do ciśnienia 2 — 3 kg/cm2 zostały 
nazwane „balonami" i znalazły zastosowanie do samo­
chodów luksusowych, od których wymagamy więk­
szej miękkości jazdy.

W taki więc sposób przenosimy ciężar samochodu, 
gotowego do jazdy, na grunt. Ważnem jest, ażeby ten 
ciężar był rozłożony na koła równomiernie. Zasadniczo 
samochód budujemy tak, że % całkowitego ciężaru wy­
pada na przednie koła, 2/8 zaś na tylny most. Dlatego 
też przednie koła mają pojedyncze obręcze, gdy tylne 
po 2 bliźniacze. W zwykłym zatem wozie np. ciężaro­
wym 3-tonowym mamy 6 obręczy. Jeżeli przyjmiemy 
wagę podwozia i ładunku 4T, to nacisk jednej obręczy
będzie -°6°- =  666 kg. Przyjm ując dalej szerokość 
koła 130 mm, pasek styku dla gumy 50 mm, otrzymamy 
ciśnienie jednostkowe na drogę:

_  666 1Q k g /cm 2 

1 3 X 5

dopuszczalne z zapasem na uderzenia wobec dopusz­
czalnej granicy wytrzymałości gumy 20 kg/cm2. Tylne 
koła samochodu są napędowemi.

Jeżeli teraz samochód chcemy puścić w ruch, to obra­
camy za pomocą silnika tylne koła, które, przemagając 
opór tarcia potoczystego, nadają wozowi jakąś siłę na­
pędową. Opór tarcia posuwistego tylnych kół stanowi 
„przyczepność’’ samochodu i jest tym maksymalnym 
oporem, który  określa całkowitą siłę pociągówą samo­
chodu. Dla naszego przykładu przyczepność wynosi:

p =  0,15 X 2/3 4000 =  0,15 X 2700 =  405 kg.

gdzie p jest spółczynnikiem tarcia dla dróg miękkich 
i śliskich.

Obliczmy potrzebną moc silnika, przyjmując normal­
ne warunki ruchu.

Opory jazdy:
1) Opór toczenia jednostkowy: w r == 20 kg/t.
Opór toczenia całkowity: Wr =  4 X 20 =  80 kg.
2) Opór powietrza przy szybkim biegu albo podczas 

wiatru:
W j =  0,0052 . V2 kg/m2 powierzchni czołowej samochodu

Opór powietrza całkowity po przyjęciu:
V =  30 km/godz. szybkość samochodu 
F — 6m2 powierzchnia boku samochodu.

• w  =  0,0052 . 302 . 6 =  ^ 2 8  kg.

3) Opór na wzniesieniach terenu: na każdy 10/00
wzniesienia i na każdą tonę — 1 kg.; maxymalne wznie­
sienie 15°/00.

Opór na wzniesieniach maksymalny:
W s =  15 X 4 =  60 kg.

Stąd opór jazdy: W  =  W r +  W i -f- W s =  ^  170 kg.

Zatem moc silnika:
„  W X V ^1000 170X30X1000
N'= X T 6 0 0  X 5 = - T 6 0 0 X 7 l -  =  ~ 2 0 H P

Przyczepność, jak  widzieliśmy: A =  405 kg.; opory 
jazdy: W — 170 kg. Stąd przewyżka przyczepności: 
A — W =  235 kg. Jeżeli więc damy silnik mocniejszy, 
to możemy jeszcze wyzyskać przyczepność przez uży­
cie przyczepki. Ciężar przyczepki:

Q, =  4010 X 235 _  5500 kg.
170

Jeżeli zaś zostawimy stary silnik, to będziemy w stanie 
jeszcze dodatkowo coś pociągnąć, ale kosztem szyb­
kości.



Przyczepność wypada zawsze z dużym zapasem. Kon- 
struktorowie pozostawiają ją  zwykle bez uwagi i bu­
dują samochody 4-kołowe, jako najpraktyczniejsze. 
W wypadku samochodów ciężarowych wyzyskują ją 
w ten sposób, że dodają 2-kołowe lub 4-kołowe przy- 
czepki. Jest także rozwiązanie dużego autobusu, jako 
sześciokołowca, w którym z 2 par tylnych kół tylko 
pierwsza jest napędową, gdy druga jest nośną. Dziś du­
że autobusy buduje się dosyć powszechnie, jako sze- 
ściokołowe, w których obie pary tylnych kół są napę- 
dowemi. Rozłożenie ciężaru autobusu na 6 kół pozwoliło 
zastosować na wszystkie koła pneumatyki. Zresztą po 
określeniu ciężaru wozu zawsze mamy możność obli­
czenia odpowiednich dla niego pneumatyków; granice 
stawia tylko normalizacja wytwórczości.

Weźmy teraz wóz 6-kołowy podobny do wyżej 
wspomnianego, ale 2 razy lżejszy: będzie on wywierał

RYS.! TYLNY MOST SZESciOKOŁU RENAULT^.

ciśnienie jednostkowe ^  2,5 kg/cm2 i będzie przydatny 
na drogi polne. Taki wóz nazywamy wozem terenowym. 
Przykład wozu terenowego przedstawia 6-kołowiec 
Renault‘a. Posiada on 6 kół o podwójnych pneumaty­
kach, albo 12 pneumatyków przy całkowitym ciężarze:

Q — 1000 kg/podwozie -f 2000 kg/obciążenie =  3000 kg.

Jedna więc jego obręcz daje powierzchnię styku 
10 X  10 =  100 cm2; 12 obręczy — 100 X  12 =  
— 1200 cm2. Stąd ciśnienie jednostkowe:

p =  2,5 kg/cm2.
1200

Pierwszy raz sześciokołowce były użyte do jazdy przez 
piaski Sahary. Dziś wojska chętnie je nabywają dla 
swych operacyj w polu.

Opiszemy kilka typów sześciokołowców: Wóz Re-
naulPa patrz rys. 1. Obie pary osi umieszczone na koń­
cach resorów. Pierwsza para dostaje obroty od wału 
kardanowego (a) poprzez 2 pary trybów przekładnio­
wych (b) za pomocą stożkowego trybu atakującego (c). 
Jedna oś przytwierdzona do końca resoru na stałe (d), 
druga oś (e) posiada przegub dla ewentualnych ugięć 
resorów, ponieważ obie osie są od siebie zawsze w sta­
łym odstępie, utrzymywanym przez 2 równoległe drąż­
ki z kulowemi końcowemi czopami. Napęd drugiej osi

jest zaopatrzony w 2 kardany (f) i umieszczony we­
wnątrz 2 rur (g) i (h), pracujących teleskopowo i utwier­
dzonych jednym końcem przegubowo wzdłuż osi piono­
wej (i). Zapewniona więc jest elastyczność obu osi nie-

R Y 5 .1  TYLNY MOST NA 2 AM i AN E, POO 

SAMOCHÓD PA CKAR D A 3 T.

zależnie od siebie w kierunkach i pionowym i pozio­
mym. Rury teleskopowe prowadzą obie osie stale w je­
dnakowych pozycjach względem siebie, podczas gdy 
drążki z kulowemi czopami, umieszcone blisko samych 
kół, nie dozwalają osiom się rozsuwać.

Rys. 2 przedstawia inne rozwiązanie sześciokołowca, 
pomyślane dla zamiany tylnego mostu samochodu 
Packard‘a 3t na samochód sześciokołowy. Podobne roz­
wiązanie spotkaliśmy u autobusów firmy „Six Wheal 
Company" w Filadelfji, z tą  różnicą, że te ostatnie ma­
ją ślimak napędowy pod ślimacznicą. Co się tyczy dy- 
ferencjału, to w naszym wypadku jest on cylindrycz­
nym, jak  u Packard‘a.

Rys. 3 przedstawia sześciokołowiec angielski firmy 
F. W. D. (Four Wheal Drive). Zasługuje na uwagę z te­
go względu, że ma dłuższą międzykardanową część wa­
łu napędowego między obiema tylnemi osiami (a) i (b), 
wskutek czego są możliwe większe przegięcia tegoż wa­
lu na nierównościach drogi. Szczegóły (c) stanowią 
2 pary kół łańcuchowych cichobieżnych, napędzających 
obie tylne osie samochodu.

RYS. 3, TYLNY  MOST SZEŚciOKOtU PW. D. 

( an&.f „Four W h ł c l  Dr iy e .” )

Na rys. 4 mamy sześciokołowiec Berliet‘a. Wał kar- 
danowy (a) przenosi ruch do drugiej osi (b) tylnego mo­
stu i za pośrednictwem przekładni ślimakowych (c)



jeden z wozów sześciokołowych Berliet‘a, przyezem jego 
koła przednie i tylne służą do napędu i do kierowania 
samochodem i mają pojedyncze obręcze, koła zaś środ­
kowe są tylko napędowemi i m ają podwójne obręcze, 
ponieważ podlegają zwiększonym naciskom podwozia 
jako belki sprężystej, w środku dodatkowo podpartej. 
Nacisk od przygięć środka obciążonej belki, jak  ró­
wnież napór wyboistego terenu na środek belki samcr- 
chód przejmuje za pomocą 1 pary resorów płaskich 
mocniejszych i o większej strzałce zgięcia, aniżeli 2 in­
ne pary resorów, utwierdzonych nad przednią i nad ty l­
ną parą kół.

Innych typów sześciokołowców rozpatrywać nie bę­
dziemy; wsipomniemy tylko o konstrukcji Bussing‘a 
z napędem benzyno - elektrycznym, w której obie pary 
tylnych kół posiadają oddzielne elektromotory.

W miększych terenach koła sześciokołowca zwiększa­
ją znacznie swe opory tarcia i, ażeby je w pewnym stop­
niu obejść, Morris połączył obie pary tylnych kół taś­
mami bez końca, złożonemi z metalowych płytek, zwią­
zanych przegubami i naciągniętemi na wierzch podwój­
nych pneumatyków tylnego mostu. Przez to zwiększył 
powierzchnię styku kół z terenem, czyli zmniejszył je­
dnostkowe ciśnienie na grunt, ale jednocześnie wywo­
łał nowe tarcia, mianowicie w przegubach taśmy. Koła 
przednie kierownicze pozostały te same.

D . c. n. In ź. Bochdan F u k sie w icz.

W  num erze październikow ym  naszego p ism a  ogłoszony zostanie
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CZY ZN A SZ  PRZEMYSŁ SAM OCHODOW Y
Szczegółowe w a ru n k i K o n k u rsu  ogłoszone zostaną w num erze październikow ym .

D z iś  zaznaczamy tytko, iż  Redakcja przeznacza na K o n k u rs

S Z E R E G  W A R T O Ś C I O W Y C H  N A G R Ó D
przyczem  do K o n k u rsu  dopuszczeni będą wszyscy
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uruchamia najprzód tylne koła (d) tylnego mostu, po­
tem poprzez boczny wał kardanowy (e) przednie koła 
(f) tylnego mostu. Koła jednej strony samochodu są

uruchamiane od jednej półosi (g) dyfencjału (h), koła 
drugiej strony od drugiej półosi (i). Można jednak przy 
jazdach po piasku dyfencjał zablokować (patrz j); wte­
dy koła obu stron będą się obracały jednakowo, tak  jak 
koła sprzężone parowozu. Dla terenów miękkich i wy­
boistych musimy uciec się i do całkowitego wyzyska­
nia ciężaru wozu na przyczepność: wtedy wszystkie 3 
pary osi robimy o sprężonych ze sobą'kolach. Takim jest



Czterobiegowa przek ładn ia

LJK A Z A N IE  się na rynku nowego 
J m odelu ciężarow ego sam ochodu 

C hevrolet je s t  praw dziw ą sensacją w 
produkcji sam ochodow ej.

S a m o c h ó d  t e n  posiada bowiem  
w szystkie zasadnicze zalety, k tóre p rzy­
czyniły się do olbrzymiej popularności 
ciężarow ego wozu Chevrolet. Pozatem  
uległ on dalszym ulepszeniom , otrzy­
mując mianowicie:

1) czterokołow e ham ulce, gw a­
rantujące zupełne bezpieczeństw o przy 
najgorszych drogach, lub w śród naj­
w iększego ruchu,

2) czterobiegow ą p r z e k ł a d n i ę ,  
działającą czterem a biegam i w przód 
i jednyfn w stecz, co pozw ala na całko­
wite w ykorzystanie silnika,

3) ł o ż y s k a  k u l k o w e  w m echa­
nizmie kierownicy, co znakom icie uła­
tw ia szoferowi kierow anie,

4) półeliptyczne resory, zaopatrzo­
ne w am ortyzujące płytki, jak  u wozu 
osobowego,

5) w zm ocnione p o d w o z i e  oraz 
zwrotnicę nowego typu,

6) sta low y zderzak przedni.
Nowy ten typ  sam ochodu ciężaro­

wego Chevrolet, idealnie zastosow any 
do szybkiego transportu  w szelkiego ro ­
dzaju ładunków , zaw dzięczając o lbrzy­
mim zasobom  technicznym  „G eneral 
M otors", je s t do nabycia po w yjątkow o 
niskiej cenie, poza w szelką konkurencją.

P róba tego sam ochodu w porozum ie­
niu z najbliższym  zastępstw em  „G eneral 
M otors" wykaże w szystkie jego  zalety.

W y ró b  „ G e n e ra lM o to rs ".

Cena złotych  7950 loco W arszawa, łącznie 
z  podatkiem obrotowym.

Na żądanie zam iana tylnych opon jo  X  y  na 
nadwymiarowe ja  X 6 za  dopłatą z ł. 2 4 3 .— .

S A M O C H Ó D  
C I Ę Ż A R O W Y  C H E V R O L E T

G E N E R A L  M O T O R S  W  P O L S C E ,  W A R S Z A W A

" M o w y  m o d e l

sam ochodu  ciężarowego C h e rro le t

czterokołowe hamulce



D z i a ł  

P r z e m y s ł o w o - H a n d l o w y

D z i a ł  t e n  m a  n a  c e l u  b l i ż s z e  z a p o z n a n i e  C z y t e l n i k ó w  

„ P r z e g l ą d u  S a m o c h o d o w e g o  i  M o t o c y k l o w e g o “  

z  f i r m a m i  s a m o c h o d o w e m i ,  i c h  d z i a ł a l n o ś c i ą  p r z e m y s ł o w o -  

h a n d l o w ą ,  o r a z  s p o s o b a m i  p r o d u k c j i .

SEZONOWOŚĆ FIRM HANDLOWYCH W BRANŻY  
SAMOCHODOWEJ W AMERYCE

W ykres fig. 1-a ilustruje dokładnie ilość firm zatru­
dnionych w przemyśle automobilowym wozów osobo­
wych. Analizując wykres,- widzimy znakomity wzrost 
firm pracujących do roku 1921; od tego roku zaczyna 
następować spadek ilości firm pracujących w tym prze­
myśle; wykres dane swoje podaje do roku 1924; lata 
1925, 1926 wykazują według danych statystycznych je­
szcze mniejszą ilość firm egzystujących, aniżeli dane 
roku 1924.

W ykres fig. 2-a obrazuje nam firmy, pracujące w 
przemyśle automobili osobowych w zależności od czasu 
w ciągu jakiego one pracują w tym dziale. Ogólna ilość 
firm, k tóra podlegała analizie statystycznej określona 
była cyfrą 180. Z tej ilości firm, jak to widzimy na wy­

kresie zaledwie 28% pracowało 3 lata i mniej, 23% 
firm 6 lat lub mniej. 10 lat i mniej na ogólną ilość 180 
zaledwie 9,5% firm, których żywotność stanowiła lat 
20, lub i mniej wynosiła. 5,5%. Dane przytoczone po­

wyżej jaskrawo podkreślają nam tę „sezonowość", że 
się tak  wyrazimy, jaka cechuje firmy handlowe pra­
cujące w tak  poważnym przemyśle, jakim jest dla Ame­
ryki przemysł automobilowy.

Fis. 2 CzASES2VSTENai Pomczesolnyok z odOLNEJ LIC.Z&Y
l&O ZAKŁADÓW PąZ6N\!SW SADOCHU). WOIOW OSOBOWYCH.

Zjawisko to dla Ameryki jest zupełnie normalne i tam 
nikogo ono nie dziwi.

Postaram y się chociażby względnie uzasadnić to zja­
wisko. Dla wyjaśnienia posłuży nam wykres fig. 3-ej, 
na którym  w ogólnym zestawieniu podajemy ilość pro­
dukowanych wozów w latach od 1909 — 1925, średnie 
ceny tych wozów, zyski otrzymywane przy sprzedaży 
1 wozu, oraz % zysku w stosunku do ceny sprzedażnej.. 
Z wykresu fig. 1-ej widzimy, że od roku 1910 — 1921 
stale wzrasta ilość firm pracujących w przemyśle sa­
mochodowym, mianowicie w roku 1910 firm było 52,



w roku 1921 było już firm 84; od roku 1921 następuje 
raptowny spadek, co ilustruje nam wyraźnie wykres.

-Co w tym samym czasie wskazuje nam wykres fig. 
3-ej? j-j |

Otóż tam widzimy przedewszystkiem wzrost produk­
cji wozów, mianowicie w roku 1910 około 100.000 szt.

gane na 1 wozie, a procentowy stosunek zysku do ceny 
sprzedażnej uległ zmianie w kierunku zwyżkowym. 
Pobieżna analiza tych wykresów pozwala nam zdefinjo- 
waó zjawisko w takiej formie: z chwilą szybkiego 
zwiększenia się produkcji wozów za pomocą masowej 
fabrykacji objektów, firmy słabsze musiały upadać, 
gdyż nie były w stanie wytrzymać konkurencji z fir­
mami potężnemi, dobrze zorganizowanemi, posiadaj ąc-e- 
mi wspaniale funkcjonujący aparat handlowy i dzięki 
temu nie liczącemi się z całym szeregiem drobnych 
przedstawicieli.

Przy tego rodzaju rozwoju przemysłu, nie było miej­
sca dla firm spekulujących: mogły pozostawać firmy 
tylko handlujące, oparte na podstawach solidnej po­
lityki handlowej.

Jednocześnie zaznaczyć musimy, że przemysł ame­
rykański dążył do wydatnego obniżenia cen na poszcze­
gólne wozy; by udostępnić nabycie ich jaknajszerszym 
warstwom społeczeństwa; osiągnął to przemysł amery­
kański z jednej strony przez masową fabrykację a z 2-ej 
strony przez wyeliminowanie z całokształtu organiza­
cji handlowej drogo kosztującego pośrednika, który  nie 
chciał zadawalać się niewielkim procentowo zyskiem, 
na poszczególnym wozie i nie potrafił sprzedawać ma­
sowo.

Tego rodzaju zadania mogły się z powodzeniem po­
djąć tylko filje handlowe samego przedsiębiorstwa 
przemysłowo - samocłiodowego.

W. S.

K ro n ik a  P r z e m y s ł o w o - H a n d l o w a
Z przemysłu oponowego

Z am ierzenia gumow ego przem ysłu 
am erykańskiego, do tyczące znorm alizo­
w ania w ym iarów  opon, narazie balono­
wych, zdają  się urzeczyw istnić. O statnio 
bowiem rozpoczęli n a  ten  tem at konfe­
rencję  przedstaw iciele zarów no fabryk 
sam ochodowych, ja k  producenci kół 
i opon. N iem a narazie  m owy o jakim ś 
obniżaniu cen, niew ątpliw ie jednak  już 
sam fa k t zm niejszenia się liczby w ym ia­
rów  s ta r  owić będzie d la  handlu  w ielkie 
u łatw ienie p rzy  zaopatryw aniu  składów, 
niew ątpliw ie zaś ułatw ieniem  będzie i d la 
k lienteli. P ro je k t norm alizacji opraco­
w any  je s t przez inżynierów  zn a re j fa ­
bryk i opon Good-Year, k tó rzy  op raco ­
wali go przy  w spółpracy tak ich  in s ty ­
tucji, jak  N ational Automobile Chaimber 
of Commerce, The R ubber A ssociation

of Am erica, The Society of A utom otive 
Engineers i The T ire and  Rim  A ssocia­
tion  of Am erica. W  szczególności p a tro ­
n a t p rzedostatidej z tych  insty tucji, 
uznanej na  teren ie  m iędzynarodow ym  
organizacji inżynierów , nadaje  zam ie­
rzeniom  norm alizacji opon charak te r 
nader pow ażny. P ro jek todaw cy  zam ie­
rza ją  zm niejszyć liczbę typów  opon z 34 
na  18, przyczem  p ro jek tu ją  now y spo ­
sób oznaczania w ym iarów  opon: zam iast 
dotychczasow ych w ym iarów , t. j. średn i­
cy opony i je j p rzek ro ju  m ają  być p o ­
daw ane w ym iary  p rzek ro ju  opony 
i średn icy  obręczy.

J a k  się dow iadujem y, firm a „Dur,- 
lop” w ypuściła  now y typ  opon z,e spe­
cjaln ie w głębionem i żeberkam i. N a opo­
nach  tych  z pom yślnym  rezultatem  
ukończyła ra id  pań  p. dyr. R egulska na

sam ochodzie „ F ia t1’ 509 oraz p. Podho- 
rodeńska n a  sam ochodzie „D uran t”.

Do firm y Dnnlop odnosi się też w ia­
domość, do tycząca uruchom ienia przez 
n ią  oddziału fabrycznego w  Polsce. Za­
m ierzona je s t początkow o sprzedaż 
opon przez oddział fabryczny, i astępn ie  
zaś i p ro d u k c ja  opon n a  m iejscu w  P o l­
sce. W iadom ość tę w itam y z zadow ole­
niem, uw ażając, iż angażow anie w  P o l­
sce zagranicznego k ap ita łu  i p racy  p o l­
skiego robo tn ika  dać może bardzo do­
bre rezu lta ty .

J a k  słychać, znane am erykańsk ie  fa ­
bryk i opon: „F isk ”, „F iresto i:e” , „Good- 
Y ear”, „G oodrech” , i „U. S.”  — zespo­
liły  się w w ielkim  koncernie „G eneral 
T rucks” i, po za swemi dotychczasow e- 
m i fabrykatam i, w ypuszczać m ają  na

w roku 1921 — 1.500.000 szt. rocznie; od 21 roku pro­
dukcja wozów rośnie; w roku 1923 osiąga cyfrę 
4.000.000 sztuk rocznie, jednocześnie ilość firm spada 
z 84 w roku 1921 na 70 w roku 1923 największej 
produkcji. W tym samym czasie obserwujemy spadek 
średniej ceny wozu z 1050 doi. na 600 doi. w roku 1923.

Przy spadku średniej ceny obniżyły się zyski, osią­



ryi ek now ą oponę pod nazw ą „General 
T rucks”,

J a k  podaje  ADAC—M otorw elt w  Nr. 
36 z dn ia  7 w rześnia r. b., po lska fab ry ­
k a  w yrobów  gum ow ych w G rudziądzu, 
„Pepege’’, Sp. Akc., m a w rajb liższej 
przyszłości p rzystąp ić  do produkcji 
opon sam ochodowych. Czyż isto tn ie  p o l­
ska  p rasa  fachow a m a o ty ch  zam ierze­
niach  dow iadyw ać się z p rasy  niem iec­
kiej?!?

Scintilla
W  specjaln ie w ydanej broszurze p. t. 

..Die Scintilla  M aguetos in  F lug jahr 
1927—28” podaje  nam  pow ołana fab ry ­
k a  na  podstaw ie oficjalnych raportów , 
iż p rzy  użyciu  m agnet „S cin tilla” od­
b y ły  się pom yślnie następu jące  przedsię­
wzięcia: lo t tran sa tlan ty ck i L indbergha, 
tak iz  lo t Cham berlina, Coupe Michelin, 
przelo t nad  Oceanem Spokojnym , lo t 
oceaniczny B yrda, ństalenie św iatowego 
rekordu  d la  lekkich  sam olotów, zw ycię­
stwo w  czasie zlotu gw iaździstego do 
Zurichu, lo t B rock 'a  i Schlee’go, przelo t 
z P a ry ża  do Saigonu w 9 dni tam  i z po­
wrotem , ustalenie św iatow ego rekordu  
długości lo tu  bez lądow ania, lo t W il- 
k ins 'a  do b ieguna północnego, lo t św ia­
tow y  C ostes’a  i lei Brix, św iatow y re­
kord  d ługotrw ałości lotu, p rze lo t nad 
Oceanem Spokojnym  przez „Southern 
Cross" i w. w. innych, pom niejszych 
w yczynów  lotników .

Paliwo w Niemczech
W  roku  1927 N iem cy zużyły d la  ru ­

chu sam ochodowego 900.000 ton  paliw a 
w artości ogólnej 400.000 RMk — 852.000 
złotych, co znakom icie św iadczy o roz­
w oju autom obilizm u w Niemczech. P rzy ­
puszczać należy, iż ro k  b ieżący  w yka­
że dużo w iększe zużycie paliw a. Udział

paliw a zagranicznego w te j konsum cji 
wynosi, w edług s ta ty s ty k i pism  l i e-  
m ieckich, 62 ,2% . J e s t to objaw  zna­
m ienny: N iem cy, nie będąc same k ra ­
jem  benzynow ym , zdobyw ają się jednak  
na  pokrycie pow ażnego odsetka  zapo­
trzebow ania rynku  w ew nętrznego. I tu 
zi ów  zauw ażyć należy, iż rok  bieżący 
przyniesie zmianę na  korzyść Niemiec- 
k tóre  usilnie p racu ją  nad stw arzaniem  
paliw  sp iry tusow ych  i benzolowych. 
J e s t  to  tem  pew niejsze, iż już dziś 
jeździ się w  N iem czech przew ażnie na 
m ieszankach benzynow o - benzolowych, 
otrzym yw anych z procesów  chemiczno- 
m aszynow ych. N ad popraw ieniem  stanu 
tych  m ieszanek i nad  osiągnięciem  m oż­
liwie dobrych rezu lta tów  p racu je  każdy  
nieom al k ierow ca niem iecki.

Je ś li już m ow a o paliw ie w Niem­
czech, to zanotow ać trzeba, iż ceny je ­
go by ły  dotychczas, w  porów naniu  z ce­
nam i w państw ach  innych, stosunkow o 
niskie. P rzyczyna  tego tkw iła  w u p o r­
czywej konkurencji m iędzynarodow ych 
koncernów  naftow ych, k tó re  na dużą 
skalę działały  w Niemczech. Ten okres 
czasu skończył się jednak  bezpow rotnie: 
W ielkie bowiem koncerny , ja k  S tandard  
Oil C om pany i jej niem iecka siostrzyca 
N iem iecko - A m erykańskie Tow arzystw o 
N aftow e (D eutsch-A m erikanische P e tro ­
leum  A. G.), dalej zaś T ru s t A ngielsko- 
H olenderski (Shell, w  Niemczech Rhe- 
nan ia), w reszcie angielski koncern  An- 
g lo-Persian  (01ex) — porozum iały się ze 
śobą, b io rą  w doda tku  pod swe op iekuń­
cze skrzyd ła  tan ie  na  ry r,ku  niem iec­
kim  ro sy jsk ie  p ro d u k ty  naftowe. Że ta 
kom binacja  w ielkich kap ita łów  nie w y j­
dzie na  dobre konsum entow i n iem ieckie­
mu — to rzecz zrozum iała, ceny bowiem 
niety lko będą  standaryzow ane, lecz 
znacznie podniesione. J a k  słychać, pod 
przym usem  czy dobrow olnie, ale i n ie­

m ieccy w ytw órcy  paliw a m ają  p rzy łą ­
czyć się do przeciw działania.

Ankieta motocyklowa
Jed n a  z angielskich  firm p ro d u k u ją ­

cych m otocykle, p rzygotow ała kw estjo- 
nąrjusze, k tó re  zam ierza rozdaw ać do 
w ypełnienia każdem u zw iedzającem u jej 
salon, bądź też je j s to iska  na  w ystaw ie. 
K w estjonarjusze te  m ają  na  celu n a ra ­
dzenie się z k lientem  r ą d  sposobami 
udoskonalen ia  p rodukow anych  m otocy­
kli i przystosow ania ich do gustu  p u ­
bliczności, zaw ierają  ted y  p y tan ia  takie, 
jak : jak im  je s t d la pana  m otocykl ide­
alny, jak ie j pojem ności cylindrów  jes t 
pan  zwolennikiem , ja k a  m a być budowa 
silnika, jak ie  zaw ory, jak ie  m agneto, 
in s ta lac ja  elek tryczna i t. d.

Osobiste

D łu g o le tn i w i­
c e d y re k to r  T o ­
w a rz y s tw a  Akc. 
B u d o w y  M oto­
ró w  „ A u s t r o -  
D a i m 1 e r “ w  
W a rs z a w ie , p. 
T . S o k o ło w sk i, 
o b ją ł w  'dn . 20 
s ie rp n ia  r.b . s ta ­
n o w isk o  d y re ­
k to r a  S p . A kc. 

„ V a rso v ie -A u to m o b ile” re p re z e n tu ją c e j, 
jak  w iadom o , sam o ch o d y  D o d g e o r a z  
„M inerva”. Ż y czy m y  p. d y r. S o k o ło w ­
sk iem u  n a  n o w e m  s tan o w isk u  ja k n a j-  
p o m y ś ln ie jsz y c h  re z u lta tó w  Jeg o  p racy-

Z W R A C A M Y  U W A G Ę  C Z Y T E L N I K Ó W  

n a  n a s z

K O N K U R S

C Z Y  ZN A SZ PRZEMYSŁ SAM O CHO DO W Y

„A U T O ”
N A J S T A R S Z Y  I  N A J W I Ę K S Z Y  M I E S I Ę C Z N I K  P O Ś W I Ę C O N Y  

A U T O M O B I L I  Z M Ó W I

Organ AutomoŁilklubu _Polski oraz klubów afiljowanycb 
P ren u m era ta  roczn a  u Ą  z ł .
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PIERWSZE POLSKIE GRAND PRIX
T a  dziedzina sportu  motorow ego, 

k tó ra  znajdu je  się w  zasadzie u nas 
w stanie najw iększego zaniedbania, zdo­
by ła  się po raz p ierw szy w Polsce na 
rozegranie W ielkiej N agrody Polski — 
pierw szego w Polsce G rand P rix  d!a 
m otocykli na szosie. W yścig, k tó ry  
zgrom adził r a  starcie  26 doskonałych 
kierow ców , rozegrany  był na przestrze­

ni 300 kim. d la  m aszyn o pojem ności 
350 ccm. i w yżej i na  p rzestrzen i 240 
kim . dla m aszyn słabszych. P rzyznać 
trzeba, iż rezu lta ty  sportow e zawodów 
s to ją  na  bardzo w ysokim  poziomie, jeśli 
zw ażyć, iż szosa u siana je s t szeregiem  
w iraży, z k tó rych  k ilk a  zaliczyć należy 
do bardzo trudnych . Są to  w iraże ty p o ­
wo szosowe, p łaskie, ostre, jak  zwykłe

skrzyżow ania dróg. Osiągi ięcie na  t a ­
k iej szosie na  przestrzen i jednego o k rą ­
żenia, t. j. 10-ciu kim. czasu 5 min. 7 
sek., czyli z szybkością, odpow iadającą 
szybkości średniej 117.26 klm /godz. 
uw ażać należy za w ynik  znakomity,, 
a zawodnikow i, p. M andeltow i z U nji 
poznańskiej, złożyć za ten w yczyn .spor­
tow y serdeczne pow inszow anie. Nie-

O K R Ą ż 1 N I A
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N LM ER Y  S T A R T O W E : 1. W a rg in  na  D. K. W ., 2. J a b rz e m sk i n a  A u to -M oto , 3. S ie b e r t  n a  D. K. W ., 13. K o łacz­
k o w sk i n a  G uzzi, 20. K oszczyńsk i n a  R ex -A cm e, 22. S c h o n b o rn  n a  B. S. A., 23. R. P o sch ad e l n a  A. J. S., B ie n e r t n a  
A. J. S  , 32. G. S te c k  n a  B. M. W ., 33. K iss n a  B . S . A., 35. v. A lv e n s le b e n  n a  N orton , 36. B uda  n a  S a ro le ji , 37. R ó lir 
n a  A rie l, 38. F ic h e r  v. M ollard  n a  B. M. W ., 40. H ry n ie w ie c k i n a  G nom ę R olrne, 41. H e ry n g  n a  G nom ę R ohne , 
44. T u rk ie w ic z  n a  A rie l, 45. Jak u b o w sk i n a  A. J. S ., 46. R y c h te r  n a  A. J . S ., 50. R ad z ick i n a  A rie l, 51. B. P a sc h a d e l 
n a B . S. A., 53. R o g o w sk i n a  N ew -H u d so n , 54. M an d e lt n a  A. J. S., 55. S te c k  n a  H arley -D av id s lio n , 56. D rew s n a  A. J. S.



T A B L IC A  R E K O R D Ó W  S Z O S O W Y C H  
ustalonych w czasie rozgryw ania W ielkiej N agrody Polski dla m otocykli

R ek o rd  T o ru  (1 o k r .— 10 k im .) w  czasie  5’7” — M andelt, śr. szybk . 117.26 k lm /godz.

175 ccm . 350 ccm . 500 ccm . 1000 ccm .

1 g odz ina 77 kim . 79,65 k im . 91,33 k im . 83,56 kim .
W a r g in ,  D K W  175 P o s c h a d e l A J S  349 B u d a  S a ro le a  500 R a d z ic k i  A r i e l  197

2 153,2 k im . 157,46 kim . 176,53 k im . 162 k im .
W a rg in ,  D K W  175 P o s c h a d e l A J S  349 S t e c k  B M W  500 R a d z ic k i  A r ie l  497

3 222,17 k im . 237,56 kim . 245,20 kim . 240,84 k im .
W a r g in ,  D K W  175 P o s c h a d e l A J S  349 S t e c k  B M W  500 R a d z ic k i  A r i e l  497

50 k im . 38’ 58” 37, 23” 28’ 1 0 ” 34’ 15”
W a rg in , D K W  175 P o s c h a d e l A J S  349 B u d a  S a ro le a  500 M a n d e lt  A J S  496

1 0 0  „ l h .  17’ 35” l h .  15’ 30” 1 h. 06’ 30” l h .  1 1 ’ 1 0 ”
W a r g in ,  D K W  175 P o s c h a d e l A J S  319 B u d a  S a ro le a  500 R a d z ic k i  A r i e l  497

2 0 0  „ 2 h. 36’ 35” 2 h. 31’ 27” 2 h . 17’ 25” 2 h . 28’ 40”
W a r g in ,  D K W  175 P o s c h a d e l A J S  349 S t e c k  B M W  500 R a d z ic k i  A r ie l  497

W a r g in  (D .K .W .)  na prostej
fo t .  B . Kachel.

m niej doskonale w ynik i mieli pozostali 
kierow cy, k tó rzy  w liczbie dziesięciu 
ukończyli wyścig. R ezu lta ty  ostateczne 
podajem y poniżej.

P odkreślam  tedy  —  P o lsk i Związek 
M otocyklow y uczynił w szystko, co in ­
s ty tu c ja  cen tra lna  uczynić może. P ra c u ­
ją c  w składzie k ilku  rie ladw ie  osób, na 
dobrą spraw ę 2— 3 osób —  poczynił 
sta ran ia , m ające n a  celu zainteresow anie 
zarów no społeczeństw a, ja k  i w ładz 
sportem  m otocyklow ym . N iety lko  tedy  
uzyskano do rozegran ia  cenną nagrodę 
P an a  D yrek to ra  Państw ow ego In s ty tu tu  
W ychow ania F izyczrego , a dialej D y­
rekc ji P aństw ow ego Monopolu S p iry ­
tusow ego, ale na  sam ym starcie  m ie­
liśm y m ożność og lądan ia  oficjalnych 
przedstaw icieli M. S. W ojsk., p rzedsta ­
wicieli In s ty tu tu  B adań Inżynierji, czo­
łow ych dow ódców  w ojsk  sam ochodo­

w ych i w. w. in. P rzebyw ając  stale 
w W arszaw ie, nie m ógł n iestety , P . Z. 
M. w ziąć na  siebie sam ej o rganizacji 
zawodów r a  m iejscu w  G rudziądzu, p o ­
w ierzając . ją  m iejscow em u Klubowi. 
Pow tarzam : — n ieste ty  —  gdyż ty lko  
krańcow ej nieudolności pow ołanego 
K lubu przyp isać  należy organizację, 
k tó ra  jedyne właściwe m iano znaleźć 
może w  n iezbyt ładnym , pospolitym , ale 
w yjątkow o w danej chwili znajdującym  
zastosow anie w yrażeniu  „niżej w szel­
kiej k ry ty k i" . Specjalnie po tęp ić  w y­
pada k rańcow ą niesforność publiczno­
ści, k tó ra  wogóle n ic sobie nie robiła 
z tra sy  w yścigu, lekcew ażąc w szelkie 
elem entarne p rzep isy  szanow ania swo­
body szosy, k ręcąc  się po niej, ja k  po 
w łasnem  m ieszkaniu, p rzeszkadzając 
p op ros tu  praw idłow em u przebiegow i 
biegu. A po lic ja  raczy ła  patrzeć  na  to 
najzupełniej spokojnem  okiem , nie m a­
jąc  po jęcia  o u trzym an iu  ładu  i po ­

rządku. Panow ie ci pow inni raz bodaj 
jeden  zobaczyć, jak  w ygląda porządek  
na trasie  chociaż pod ta k ą  S trugą, gdzie 
rozgryw ane są  nie W ielkie N agrody, 
a zaw ody m niejsze, lokalne. To by ła  fa- 
ta -k a  kom prom itacja  p rzed  sam em i so­
bą, p rzed  k ierow cam i zagranicznem u 
W ątpilw ej w artości był rów nież ta k t 
jednego z członków  zarządu K lubu g ru ­
dziądzkiego, k tó ry  zupełnie n iew łaści­
wie zachow ał się w stosunku  do władz 
w ojskow ych. G dy bowiem przedstaw i­
ciel ich, m ając do dyspozycji szerego­
wych. na  sam ochodzie ad hoc sprow a­
dzonych, a  w idząc rze te lny  nieporządek, 
p ragnął p rzy jść  z pom ocą i pom oc żoł­
n ierzy  zaofiarow ał — spo tkał się z ostrą  
odmową. To są rzeiczy skandaliczne, 
proszę panów!

Jak iż  z tego  w niosek? Jakkolw iek  
szosa grudziądzka je s t niew ątpliw ie do­
brą, jed n ak  w yścig  ta k  pow ażny nie 
może się tam  an i razu  w ięcej odbyć. 
I — szczerze mówię — n iety lko  dla 
p rzyczyn  krańcow ej nieudolności o rga­
n izacy jnej m iejscow ego K lubu. Je s t 
jeszcze inna, kom iczna przyczyna: nie 
liczy się K lub G rudziądzki 7. tem , że dó 
przedstaw icieli p rasy  i publiczności 
w Polsce m ożna zw racać się po polsku... 
Nie w ątpię ani na  chwilę, iż nasi mili 
goście z zagranicy, pom iędzy k tórym i 
a nami, jak  to podkreślił w swem prze­
m ów ieniu Prezes G dańskiego oddziału 
ADAC'u, zaw iązane zostały  serdeczne 
nici p rzy jaźn i sportow ej — p rzy jadą  
rów nież chętnie do W arszaw y, ja k  do 
G rudziądza. T or w W arszaw ie je s t rze ­
czą bezw arunkow o konieczną. J e s t rze ­
czą najzupełn iej możliwą. J e s t rzeczą 
tan ią . T rzeba ty lko  chcieć.P rz e d  startem. fo t .  B . Kachcl.
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46 R y c h te r  (P.K .M . W a rsz a w a ) A. J. S. 500 cm 3 (2 okr.) 15' 17" 3 u szk o d zen ie  sp rz ę g ła
56 D rew s (D.M.C. G gańsk) A. J. S . 500 cm 3 (3 okr.) 20' 19" 4 ro z le c ia ł się tło k  i k a r te r
35 v. A lv e n s le b e n  (K.M. B ydgoszcz) N orton  490 cm 3 (3 okr.) 1 g. 38' 48" 4 za ta rc ie  tło k a
26 B ie n e r t (P.K.M . W a rs z a w a ) A. J. S . 349 cm 3 4 uszkodz. p o m p y  od o liw y
39 B o u v ain  (N iem cy) B. M. W . 494 cm 8 (5 okr.) 28' 10" 6 ro zb ił się  (uszkodz. ty ln . koła)
44 T u rk ie w ic z  (W .K .M . P o zn ań ) A rie l 497 cm 3 (5 ok r.) 52' 45" 6 u rw a ł się z a w ó r
54 M an d e lt (U n ja  P o z n a n i A. J . S . 500 cm 3 (6 okr.) 50' 55" 7 u szk o d zen ie  s p rz ę g ła
40 H ry n iew ieck i (P.K.M. W a rsz a w a ) G nom ę R h o n e  5003 (8 okr.) 1 g. 10' 45" 9 ro z b ił się (d e fek t h am u lca )
33 K iss (U nion Ł ó d ź) B. S. A. 493 cm 3 (8 okr.) 1 g. 58' 10" 9 k ilk a k ro tn e  p rz e b ic ie  gum

3 S ie b e r t  (D.M.C. G dańsk D. K. W . 175 cm 8 (9 okr.) 1 g. 29 ' 31" 10 u szk o d zen ie  o liw ien ia
38 F isc h e r  v . M o lla rd  (W .K .M . P oznań ) B. M. W . 494 cm 3 (lO okr.) 2 g. 38' 12" 11 ro zsy p a n ie  się ty ln e g o  ko ła
53 R o g o w sk i (W .K .M . P o zn ań ) N ew  H u d so n  496 8 (1! ok r.) 2 g. 44 ' 30" 13 o p o n y
36 B u d a  (K.M. B ydgoszcz) S a ro le a  500 cm 3 (14 okr.) 1 g. 35' 05" 15 s p a l i!  się
51 B. P o sc h a d e l (K.M. G rudz iądz) B. S. A. 493 cm 3 (14 okr.) 2 g. 14' 25" 15 uszkodz . sk rzy n k i b ieg ó w
20 K oszczyńsk i (U n ja  P o zn ań ) R ex  A cm e 344 cm 3 125 okr.) 3 g. 58' 08" 26 z ła  m ie szan k a
45 Ja k u b o w sk i (P.K.M . W a rsz a w a ) A. J. S. 500 cm 3 (26 okr.) 4 g. 05 ' 12" 27 k ilk a k ro tn e  p rzeb ic ie jjg u m

Start m aszyn słabszych.

Ale dość dyg res ji — przejdźm y do 
wyścigu. P unk tualn ie  w ystartow ały  n a j­
pierw  m aszyny silniejsze, w  dwie m inu­
ty  po n ich m aszyny  słabsze. P ierw sze 
okrążenie przechodzą w szyscy, już je d ­
nak  w okrążeniu  trzeciem  w ycofują się: 
B ienert (A. J. S.) z pow odu upadku  
i R ych ter (A. J . S.) z pow odu w ypale­
n ia  sprzęgła, w reszcie v. A lvensleben 
z pow odu za ta rc ia  tłoka  w  jego znako­
m itym  Nort.onie. Zauw ażyć tu  trzeba, iż 
R ych ter w przeddzień  w yścigu m iał do­
skonale czasy, uległ jed n ak  w czasie 
tren ingu  w ypadkow i i tak  — rozbity  — 
mimo w szystko pojechał. D alej, bez m a­
ła w każdym  okrążeniu  odpada k tó raś  
z m aszyn. W  czw artym  okrążeniu  Man- 
clełt ustanaw ia  reko rd  toru , już jednak 
w szóstym  zm uszony je s t w ycofać się. 
W  dziew iątym  okrążeniu  H ryniew iecki, 
jadąc  doskonale n a  swym  św ietnie p rzy ­
gotow anym  Gnome-Rhon'ie, u lega na 
w irażu w ypadkow i i rozb ija  m aszynę 
o żelazną barjerę . W  następnem  okrążę-

fot. B . Kachel.

niu F ischer v. M ollard w tem pie około 
se tk i gubi ty lne koło swego B. M. W. 
i w ycofuje się, poczynając zbierać 
szprychy. W reszcie w czternastym  ok rą­
żeniu B uda (Sarolća), idąc znakom icie 
o cz te ry  okrążenia  p rzed najbliższym  
za nim , zatrzym uje się p rzy  punkcie 
zaopatrzenia i w czasie dolew ania pa li­
w a — zapala  m u się m aszyna. Mając

w szelkie szanse zw ycięstw a, zmuszony 
je s t skw itow ać z w yścigu. Jeszcze co 
jedno okrążenie odpadają : Poschadel
s ta rszy  — jed y n y  bodaj kierow ca, k tó ­
ry  um iał b rać  w iraże na  szosie, pod  ko­
niec praw ie na  sku tek  defek tu  silnika 
w ycofuje się zeszłoroczny m istrz Ko- 
szczyński — kończy  w yścig W arg in  na 
D.K.W . z kom presorem  i doskonały  Ja- 
brzem ski na  św ietnym  sery jnym  Auto- 
moto 175 ccm., w alka i a  dobre zaczyna 
się, jednak  k ierow cy polscy w ostatn ich  
trzech— czterech okrążeniach poczynają  
..łapać’’ przedziw nie jednakow e gw o­
ździe... To zm ienia nieco porządek 
i w reszcie p ierw szy  w jeżdża r a  finish 
R óhr (Gdańsk)- n a  A rielu, kończąc w y­
ścig w czasie 3.37.7 z szybkością śred­
n ią  85.700 klm /godz. Dalej przychodzą 
następn i k ierow cy w porządku, w skaza­
nym  w tablicy.

O stateczne rezu lta ty  w yścigu:
K lasa 175 ccm. 1) W arg in  (D. K. W. 

175 z kom presorem ), 3 godz. 39 m inut 
34 sek. — 2) Jab rzem sk i (A uto - Moto 
175 ccm.). W arg in  zdobyw a m istrzo­
stwo swej klasy .

Sarolea B ady spłonął. fo t. B . Kachel.



T A B E L A  N A G R Ó D

K I E R O W C A

H . R ó h r  G d a ń s k  
B .W a r g in ,  P o ls k a  
M . T a b rze m sk i, P o ls k a  
R .  P o s c h a d e l,  P o ls k a  
E . S c h ó n b o rn , P o ls k a  
K o ła c z k o w s k a , P o ls k a  
H .  R ó h r ,  G d a ń s k  
G . S te c k , G d a ń s k  
T .  H e ry n g , P o ls k a  
W . R a d z ic k i,  P o ls k a  
M a n d e lt , P o ls k a  
R .  P o s c h a d e l, P o ls k a

M a n d e lt
G . S te c k , G d a ń s k  
R . P o sch a d e l,. P o ls k a  
T .  H e ry n g , P o ls k a
G . S te c k , G d a ń s k  
J a b r z e m s k i,  P o ls k a
H . R ó h r ,  G d a ń s k  
R .  P o s c h a d e l
E .  S c h ó n b o rn  
S to e c k , G d a ń s k
G . S te c k , G d a ś s k
H . R ó h r ,  G d a ń s k  
T .  H e ry n g , P o ls k a  
T .  H e ry n g , P o ls k a

N A G R O D A

G ra n d  P r ix  P o ls k i  
I re g u la m in o w a  
U
I n
I IIII 
1
I I
I I I  
1
II
P r z e c h o d n ia  K o m is ji  S p o rt.

A u t o m o b ilk lu b u  P o ls k i  
D y r e k t o r a  P I W F  I  P W  
K lu b u  M o to c y k l. B y d g o s z c z  
M ia s ta  G ru d z ią d z a  
P . K .  M . W a r s z a w a  
D y r.  P a ń s tw . M on. S p ir y t .  
P r z e g l.  S a m o ch . i  M o to c yk l, 
p . A lv e rs le b e n a  
S , S . U n io n  
S . S . U n io n  
K . M. G ru d z ią d z  
F ir m y  R o b e rt  B o sch  
V a c u u m  O ii  C o  
S a in t - D id ie r

Z A C  O

N a jle p s z y  c z a s  d n ia  
Z w y c ię s t w o  w  s w e j k la s ie  
D ru g i w  s w e j k la s ie  
Z w y c ię s t w o  w  sw e j k la s ie  
D ru g i w  s w e j k la s ie  
T r z e c i  w  s w e j k la s ie  
Z w y c ię s t w o  w  s w e j k la s ię  
D r u g i w  s w e j k la s ie  
T r z e c i  w  s w e j k la s ie  
Z w y c ię z t w o  w  sw e j k la s ie  
D r u g i w  s w e j k la s ie
D la  k lu b u , k tó re g o  z a w o d n ik  o s ią g n ie  n a jl.

c za s  M is t r z a  P o ls k i  ( d l a K .  M , G r u d z ią d z )  
Z a  n a jle p s z e  o k r ą ż e n ie  to ru  
Z a  n a jle p s z y  d r u ^ i  c z a s  d n ia  
Z a n a ile p s z y  c za s  d n ia  M is t r z a  P o ls k i  
Z a n a jle p s z y  C zas d n ia  k ie r o w c y  z P . K .  M . 
ż a  n a jl .  c za s  d. o s ią g n . n a  m ie sz . s p ir y t .
Z a  n a jl.  k la s y f ik o w a n y  n a jt a ń s z y  m o to c y k l 
Z a  n a j le p s z y  c z a s  d n ia  w  k la s ie  500 ccm . 
Z a  n a jle p s z y  c za s  m is tr z a  P o ls k i  
D la  n a jle p s z e g o  z a w o d n ik a  S . S . U n io n  
Z a  n a jle p s z y  c za s  d n ia  w  k la s ie  rooo ccm . 
Za n a jle p s z y  c za s  d n ia  na ś w ie c a c h  B o s c h ’ a 
Z a  n a jle p s z y  c za s  d n ia  n a  o le ja c h  V .  O . C . 
Z a n a jle p s z y  c z a s  d n ia  n a  m ot. G n o m e -R h o n e  
Z a  n a jle p s z y  c za s  d n ia  n a  ś w ie c a c h  M a r c h a l

K lasa  350 ccm. 1) Poschadel (A.J.S. 
349 ccm.) w 3 godz. 45 min. 2 sek. —  2) 
Schónborn (B.S.A. 350 ccm.), — 3) K o­
łaczkow ski (Guzzi 250 ccm.). Poschadel 
zdobyw a m istrzostw o swej klasy.

K lasa  500 ccm. 1) R.óhr (Gdańsk, 
A riel 498 ccm.) w  3 godz. 37 min. 7 sek.
— 2) S teck  (G dańsk, B.M.W. 500 ccm.)
— 3) H eryng  (Gnome-Rhoi e, E00 ccm.). 

K lasa  1000 ccm. 1) R adzicki (Ariel
497 ccm.) w 3 godz. 51 min. 45 sek. — 
2) S toeck (G dańsk, H arley-D avidson 
1200 ccm.).

W  klasach  500 i 1000 ccm. m istrzo­
stwo przyznano p. PoschadeTow i jr.

R ekordy  podajem y w oddzielnej ta ­
beli.

W  zakończeniu słów k ilka  pośw ię­
cić należy regulam inow i w yścigu, d o ty ­

czącem u m istrzostw a P olsk i w poszcze­
gólnych klasach. Mówi ten  regulam in, 
m ianowicie, w p. 5, iż „w każdym  razie 
kom isarze sportow i będą mieli praw o.
0 ile zw ycięski m otocykl w  danej k la ­
sie osiągnie w ynik  lepszy, niż tacyż 
zw ycięzcy innych k las — przyznać zw y­
cięzcy niższej k a teg o rji ty tu ł m istrza 
P o lsk i i tycli w yższych k la s ’’. A dalej, 
n iejako  rodzaj kom entarza au ten tycz­
nego: „W  w ypadkach  tych  kom isarze 
sportow i decy d u ją  bezapelacyjn ie
1 ostatecznie, zależnie od u zyska n ych  
czasów i w arunków  w yśc ig u ”. Tyle R e­
gulam in szczegółow y — i w  treśc i p rzy ­
toczonych słów tkw i pow ód przyznania  
p. PoschadeTow i trzech  m istrzostw . J a k ­
kolw iek ted y  decyzja  K om isarzy S po r­
tow ych je s t bezapelacyjna, r ie  m ając

najm niejszego zam iaru negow ać je j bez­
apelacy jnej w artości, p ragnę jednak  
zauw ażyć, iż ten  p u n k t regulam inu 
w następnych  zaw odach nie pow inien 
mieć m iejsca. P rzedew szystk iem  — nic 
nikom u nie szkodzi, jeśli m istrz klasy  
silniejszej m a czas gorszy od m istrza 
k lasy  słabszej. P o  drugie trzeba  brać 
pod uw agę —• jak  tego chcę regulam in
—  czasy.  Jeś li ted y  pom iędzy p. Po- 
schadeTem a p. H eryngiem  różnica cza­
su by ła  duża,, to nie w idzim y jej b y ­
najm niej pom iędzy p. PoschadeTem  a p. 
R adzickim  — 6 mii u t. A jeśli brać pod 
uw agę jeszcze i w arunki w yścigu ,  to  p. 
R adzicki startow ał w klasie 1000 cein 
na m aszynie o pojem ności 497 ccm. 
i był w  swej k lasie pierwszym!! co zaś 
do p. H erynga, to  je s t on pierwszym  
i jedynym  Polakiem  w najtrudn ie jsze j, 
na jbardziej obstaw ionej k lasie 500 ccm'!
— a przytem  w arunk i wyścigu! Przecież 
należało zbadać i ustalić, że glówi ą 
p rzyczyną opóźnienia H erynga były  
gwoździe, owe tak ie  dziw ne nowe 
gwoździe, do k tó rych  m iał Heryng- 
dziw ne szczęście!

Żałować należy, iż tra sa  zupełnie nie 
by ła  obstaw iona przez K om isarzy d ro ­
gowych. K lub grudziądzk i r ie  raczył
0 tern pom yśleć — a szkoda. Może oni 
m ogliby w łaśnie stw ierdzić, skąd  wzięty 
się pod koniec w yścigu po praw ej stro ­
nie i po środku  szosy te  tajem nicze 
gwoździe, zupełnie jednakow e u H eryn­
ga. K ołaczkow skiego, Jabrzem skiego...

M oralnemi m istrzam i w k lasach  500
1 1000 ccm są H eryng  na Gnom e-RIioriie 
i R adzicki na  Arielu. Nie zm niejsza to 
w niczem pięknego sukcesu p. Posclia- 
del'a. ' Bolesław J. K achel.

R A I D  P A N
K oresp. wł. „Przeglądu".

R aid  m iał przebieg  inter.aisujący i urozm aicony był dwiem a 
próbam i szybkości - gó rską  n a  W ysokiej m iędzy N. Sączem 
i L im anow ą, i p łask ą  . kilom etre lance1’ pod Nowem Miastem. 
P róby  te, stanow iące główi ą  podstaw ę przy  obliczaniu punk 
tów  dodatnich  m iały  na  celu w ykazanie spraw ności maszyn 
i tecnh ik i kierow czyń, k tó re  okazały  się do ra idu  doskonale 
przygotow ane. P ierw szy e tap  W arszaw a—Lwów nie by ł trud- 
ny, przechodząc w  teren ie  stosunkow o płaskim , jednak  dość 
uciążliw y ze w zględu na sw ą długość (około 480 kim .). Los 
prześladow ał tu ta j p. Jędrzejew iczow ą na  „E rsk ine", k tó ra  
w sku tek  ośmiu defektów  gum (!) p rzy jechała  z godzinnem  
przeszło opóźnieniem  do Lwowa, łap iąc tym  sposobem m ul­
tum  karn y ch  punk tów  niezasłużonych. R ów nież poza p. M ar­
chlew ską gorzej, niż pow inna, p rzyjechała, znakom ita kierow -

czyni p. G ebethnerow a na „T atrze", k tó ra  ty lko  w sku tek  złe­
go funkcjonow ania m agneta  strac iła  w iele czasu. D oskonale 
'zaprezentow ały  się w tym  .etapie p. K oźm ianow a, prow adząca 
tru d n ą  do opanow ania m aszynę A ustro-D aim ler (ADR), p. Hel- 
lerow a na  L ancii i p. P odhorodeńska na  „D urant". Po je d n o ­
dniow ym  odpoczynku we Lwowie n astąp ił s ta r t do K rakow a. 
B ył to  e tap  bardzo urozm aicony pod -względem terenow ym , 
obfitu jący  w trudne w iraże. N a etap ie  tym  ogólne zdumienie 
w yw ołała p. de L avaux  na 12-konnym ..C itroenie", przeby­
w ając jako  pierw sza całą trasę  i przychodząc pierw sza do 
K rakow a w  św ietnym  czasie. N adzw yczaj braw urow a jazda, 
w ielka ambicja, i tem peram en t w ybitn ie w yścigow y cechują 
p. de L avaux , stanow iąc je j bezsprzeczne zalety, k tóre  w zbu­
dzały  ogólny podziw. Zbytnie jednak  forsow anie słabej i no-



P. H a lin a  R egulska trium fatorka ra id u  Pań.

wej zupełnie „n ieo b ta rte j” jeszcze m aszyny zemściły się 
w trzecim  etapie. Pod K ielcam i siln ik  p. Dc L avaux  zata rł się. 
W  ten  sposób doskonała  ta  kierowczyni'. nie/zasługująca na 
ta k  p rzy k rą  porażkę, pad ła  ofiarą  swego tem perm entu , nie p a  
m iętając o rów nom irnem  rozłożeniu p racy  n a  m aszynie, n a  co 
pow inien je j by ł zw rócić uw agę m echanik, m iast dopingow ać 
w k ie runku  jaknajszybszej jazdy.

T rzeci e tap  z K rakow a do W arszaw y prow adził po drogach 
stosunkow o gorszych. T u popisyw ała się T a tra , pokonyw ując 
w szelkie trudności drogow e bardzo pom yślnie. D oskonale rów ­
nież p rzyszła  L ancia, prow adzona przez p. H ellerową. P. Koź- 
m ianow a nie dała  ze swego A ustro-D aim lera w szystkiego, do 
czego wóz ten  o w ysokiej k lasie je s t zdolny. W iele p rzeszko­
dziły  także liczne defekty . P ierw sza u m ety  s tanęła  p. Podho- 
rodeńska  n a  D urant,

W  k lasy fikac ji ogólnej pierw sze m iejsce zajął, podobnie 
ja k  w tegorocznym  raidzie m iędzynarodow ym . F ia t 509, p ro ­
w adzony przez p. R egulską. Zwycięstwo to F ia t zawdzięcza 
swej znacznej e lastyczności i silnie kom prym ow anem u siln i­
kowi, k tó ry  pozw ala n a  uzyskiw anie znacznych szybkości 
w  stosunku  do bardzo m ałego litrażu  (990 ccm.). Poniew aż 
p u n k ty  dodatn ie  w tym  raidzie o trzym yw ały  kierow czynie 
przedew szystk iem  za odchylenia od szybkości średniej w  p ró ­
bach. p. R egulska zebrała tych  punktów  sporo.

W  próbie górskiej najlepszy  czas bezw zględny osiągnęła 
p. K oźm ianow a na A ustro-D aim lerze (2 kim. — 2 : 30) przed 
p. H ellerow ą na  L ancii (2 :33.2), p. P odhorodeńska na Du-

•rancie, m aszynie o doskonałej akceleracji, czem u zaw dzięcza 
dobry  rezu lta t 2 : 42.8 i p. R egulską n a  Fiacie 509, k tó ra  uzy­
skała  w span ia ły  w stosunku  do k a teg o rji czas 2 : 59.

Podczas jednodniow ego odpoczynku we Lwowie zaw odnicz­
ki m iały  sposobność zobaczenia w yścigów , organizow anych 
przez M. K. A. w zw iązku ze zjazdem  gw iaździstym , w k tó ­
rym  najliczn iejszy  by ł udział wozów z K rakow a. Podczas p ró ­
by bicia  rekordów  Polsk i na „kilom etre lance '’ inż. L iefęld t 
uzyskał na  3-litrowym  w yścigow ym  A ustro-D aim lerze p rze­
ciętną 170.11 km. na  godz. co je s t now ym  rekordem .

W  w yścigu p łaskim  20 kim. zw yciężył rów nież L iefeldt 
w  czasie 8 : 34.4 (przeciętna 139.97 km.), p rzed Szw arcsteinem  
na B ugatti —  9 : 31.49 (przeciętna 125.98).

O stateczny w ynik  ra idu  p rzedstaw ia  się ja k  następu je :

1. H alina R egulska, F ia t 509. . +  36.63
2. Koźm ianow a ADR . +  23.23
3. H allerow a, L ancia . +  23.20
4. Podhorodeńska, D uran t . +  12.62
5. Dr. Sadow ska. S tey r . . +  3.03
6. M archlew ska, F ia t 509 . — 16.40
7. G ebetlm erow a, T a tra  . . — 46.57
8; Jędrzejew iczow a, E rsk in . -1 1 7 .0 4

L. R otw andów na.

Jedna z  najlepszych, ale n a jba rd ziej pechowa kierow czyni 
polska, M a rja  hr. de La va ud

P. S. P ierw sze dw a wozy, k tó re  p rzyby ły  na m etę do W ar­
szawy, szły  na  oponach „D unlop’’. B yły  to opony nowego ty ­
pu o specjalnych  w ydłużonych żeberkach.

MIĘDZYNARODOWY WYŚCIG TATRZAŃSKI
W  dniu  19 sierpn ia  byliśm y p rzy  M orskiem Oku św iadka­

mi najw spanialszego w yścigu sam ochodowego ze w szystkich 
dotychczas organizow anych w Polsce. K rakow ski K lub A uto­
m obilow y nie zawiódł, ja k  n igdy  zresztą, pok ładanych  w nim 
n ad z ie i.

Ju ż  na  szereg m iesięcy przied w yścigiem  rozpoczętą została 
-w k ra ju  i zag ran icą ożyw iona jego p ropaganda, k tó re j w ido­
mym rezultatem  stał się niebyw ale liczny zjazd widzów 
w dniu  zawodiw. Bez m ała tysiąc  sam ochodów  n a  szosie do 
Morskiego O ka i sznur z ośm iu ty s ięcy  ludzi w yciągnię ty  
wzdłuż tra sy  podczas biegu, są to  cy fry  w naszych w arunkach 
zupełnie do tąd  nie spotykane.

Na podstaw ie zieiszłoroczi ego dośw iadczenia K rakow ski 
K lub A utom obilow y przygotow ał w yścig ta k  znakom icie, że 
pod w zględem organizacyjnym  nic absolutnie nie m ożna mu 
było zarzucić. W zorow y porządek, punk tualność i żywe tem po 
charak tery  zw ały tę ze w szech m iar udaną im prezę.

Jeżeli dodam y do tego, że p iękna  pogoda faw oryzow ała za­
wody, to  nie będziem y się dziwić, iż zakończyły  się one p raw ­
dziwym pogrom em  zeszłorocznych rekordów . I to jak im  pogro­
mem! Niemal we w szystk ich  ka teg o rjaeh  osiągnięto  lepsze niż 
w roku  zeszłym w yniki, a  ogólny rekord  trasy , ustanow iony 
przez inż L iefeld ta n a  sam ochodzie A ustro L aim ler w czasie 
6 m. 48,6 s. przew yższony został przeszło o jed n ą  m inutę.



Zaszczyt dokonan ia  tego w spaniałego w yczynu p rzypadł 
w udziale młodem u k ierow cy krakow skiem u Janow i R ippero- 
wi. Jeździec ten , k tó ry  w  w ielu już zaw odach kra jow ych  i za­
gran icznych  odznaczył się w ybitnym  talen tem  i ogrom ną b ra ­
w urą, w w yścigu ta trzańsk im  przeszedł sam ego siebie, uzysku­
jąc  rieizultat bez p rzesady  fenom enalny. O siągnięty przezeń re ­
ko rd  tra sy  ta trzań sk ie j w czasie 5 m. 47,41 s. z szybkością 
średn ią  77.717 klm /g., należy  do rzędu ty ch  wyników ,, k tó re  
p rze trw ać m ogą całe lata.

N arzędziem  zw ycięstw a sta ł się d la m łodego kierow cy pót- 
to ra litrow y  sam ochód w yścigow y B ugatti z kom presorem , wóz, 
k tó ry  dzięki swej lekkości, zw rotności i zrywowi, s ta ro w i n a j­
odpow iedniejszy w chwili obecnej ty p  m aszyny n a  w yścigi 
górskie. N a podkreślenie zasługuje fak t, że R ipper otrzjTtiał 
ten  wóz z fab ryk i dopiero w  tygodn iu  poprzedzającym  zawo­
dy, co się odbiło- na  sty lu  jiego jazdy, lecz co jeszcze bardziej 
podnosi w artość jego znakom itego w yczynu.

Jeżeli chodzi o styl, to pod  tym  w zględem praw dziw ą

ucztę zgotow ał w idzom M istrz P o lsk i inż. L iefeldt, k tórego ja ­
zda spoko jna  i opanow ana, sp raw iała  w rażenie w ręcz im ponu­
jące. Inż. L iefeld jechał n a  trzy litrow ym  sam ochodzie w yści­
gow ym  Aust-ro Oaimler. uzyskując d rugi z kolei czas dnia 
6 m. 02,33 s. i b ijąc rów nież znacznie swój reko rd  zeszło­
roczny.

W  klasie sam ochodów  sportow ych zw yciężył doskonały 
k ierow cą Szw arcsztajn  na  ośm iocylindrow ym  sam ochodzie 
B ugatti z kom presorem , uzysku jąc n a  tym  długim  i ciężkim 
wozie czas 6 m. 28,18 s., lepszy od zeszłorocznego rekordu  
trasy . Bardzo- ii.łeresu jące w ynik i osiągnęły  w w yścigu sam o­
chody T a tra , zarówno now y m odel czterocylindrow y, św ietnie 
prow adzony przez czecha Verm isow skiego, ja k  i dw ucyliu- 
drów ka, prow adzona przez D ygata. P ięknym  je s t rów nież re 
zu lta t m ałego F ia ta , k tó ry  pod sterem  M eyera uzyskał p ierw ­
sze m iejsce w  swej k a teg o rji w czasie rekordow ym . N adspo­
dziew anie duże szybkości uzyskały  małe, jednocylindrow e 
w ózki H anom ag. Marjan Krynicki.
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1 A d le r ................................................ 1 33,40 14 47,40 120
2 A rb e n z  ........................................... 1 — 117 37,50 10 5 — — — —■ 12 0 0 0 14
3 A l f a - R o m e o ................................ 1 — 80 60 — 1 40 50 12 — — 30
4 A ustro  D a im le r ........................... 6 3.25 49 15 2,60 17 18 25 7 136,85 50 000 20
5 B e r ł i e t ........................................... 6 4 37 12 2 4,25 5 6 2,80 73,05 25 000 15
6 B e n z ................................................. 3 8 — — — — — —- — — — —
7 B u i c k ........................................... 11 6 21 28 2,7 9 11 6 5 90,7 23 000 20
8 C h e v r o l e t ...................................... 3 6,50 15 10 1 1,7 2,8 2 39 20 0 0 0 30
9 C itro en  ’........................................... 8 1,60 10 9,25 1,7 4 3,6 2 2 34,15 50 000 36

10 D e D i o n - B o u t o n ...................... 1 — t r  a k d a n y c h U 000 —
U D e l a g e ........................................... 3 ,, 5, p r i y p . —
12 D e lah ay e  . ........................... 1 — 8 9 1 1 25 — 44 3 000 15
13 D odge ........................................... 1 16 5 48,5 — 1 5 8 1 12 91,5 28 000 30
14 F i a t ................................................. 15 2,5 26,7 15 2,6 6 4 4 3,5 64,3 24 500 20
13 F  o r d ................................................. 30 2 20 14 3,2 2,9 3,7 2,7 3,4 51,9 21 0 0 0 14
16 G r a n t - S i x ...................................... 1 5 8,5 25 13 5 5 3,2 7 58,7 — 48
17 H u p m o b i l e ................................ 1 2.3 20 9 2 4 6 1,7 6 51 30 000 24
18 L a n c i a ........................................... 2 — 25 9 1,3 7,5 2 — 10 54,8 45 000 10
19 L a u rin  K l e m e n t ...................... 5 — 30 20 • 4 20 6 — — 80 40 000 25
20 L a t i l ................................................. 1 — 30 38 9 — • — 14 — 91 500 —
21 L o e b ................................................ 1 t r a k d a n  y c h z p o w . w y p . —
22 L o rra in e -D ie tr ic h  . . . . . 1 — 13 10 1,8 5,1 1,1 3,5 34,5 — —
23 M a g iru s ........................................... 1 — 160 25 1,3 — 10 — 196,3 — 7
24 M a rm o n ............................................ 1 — 30 20 7,8 — — — 7,8 65,6 — 3
25 M a t h i s ........................................... 2 1 10 10 1,5 2 3 — 2 29,5 12 0 0 0 48
26 M eta llu rg iąu e  . . . . . . 1 1 15 15,5 2,5 . 2,5 — — — 36 — —
27 M i n e r v a ...................................... 1 3 10 20 3 7,5 . 2 2 5 52,5 -—- 10
28 N A G ................................................. 3 2 25 10 2 5 2 4 — 50 30 000 21
29 O M ................................................. 1 1,5 16 U — — — — 2 30,5 — —
30 P a c k a rd  (c ięża ro w y ) . . . . 2 — — — — — — — — 165 9 000 25
31 P a n h a rd  L e v a sso r  . . . . 2 3 35 37,5 3,5 2,5 3,5 10 6,5 101,5 — 10
32 P e u g e o t ........................................... 1 — t r  a k d a n y c h — —
33 P r a g a ............................................ 1 1 10 9 1 5 7 — 2 — 30,5 — —
34 P a c h ................................................. 1 1,75 17 14 6 6 3 2 1,5 51,25 6 000 30
35 R e n a u l t ............................................ 1 0,5 — 8 2 10 5 2 — 27,5 10 000 12
36 R o c h e t- S c h n e id e r ...................... 1 2 35 25 16 2 10 10 12 112 20 000 20
37 R i b e y ........................................... 1 — — — — — — — — 200 — —
38 S A R A ........................................... — — b r  a k d a n y c h 15 000 30
39 S t e y r ......................................\  . 2 3 42 15 7 5 10 5 - 87 25 000 12
40 S t u d e b a k e r ................................ 1 — b r  a k d a n y c h — —
41 T a tra  ( 2 - c y l . ) ........................... 4 3 9 9 6 — — 4,5 - 31,5 40 000 5
42 W a n d e r e r ...................................... 1 — b r  a k d a n y . h 20 000 —

43 W h i t e ........................................... 1 — „ — —

44 Y o i s i n ........................................... 1 — 30 12 3 10 3 -- 6 64 — —
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