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I to na 
najpopularniejszy 

samochód w Polsce...
Bieżące modele Chevrolet 6 —zupeł
nie nowe — z pełnem  wyposażeniem — 
posiadające ponadto cały szereg ule
pszeń, specjalnie dodanych ostatnio 
dla zupełnego zastosowania Chevrole- 
tów do polskich warunków drogo
wych — karoserje w większym wybo^ 
rze kolorów — gwarancja General Mo
tors.
Jest to wyjątkowa sposobność kupna 
słynnego wozu słynnych fabryk. Ge
neral Motors ma ustaloną reputację 
co do solidności i niewzruszonej stało
ści swych przedsiębiorstw, tak w Pol
sce, jak i na całym świecie.

S e  d a  n, d o ty c h c z a s  "0 rfffe fACjO) 
Zł. 13.650, obecnie Zł.

Landau Sedcin, dotyrli- 1  f \  
czas Zł. 16.500, obecnie Zł. OAkTsjSkJ'

Sport C abrio let, dotych- 1  A  ń C A  
czas Zł. 15.450, obecnie Zł. A

Półciężarów ka dotych- A A f l
czas Zt. 7.150, obecnie Zł.

Tylko ograniczona liczba wozów po tak niebywale niskiej cenie. 
Szybka decyzja jest wiec konieczna. W  każdym przedstawiciel
stwie rejonowem możesz obejrzeć wszystkie bieżące modele 
Chevroleta i dowiedzieć się o dogodnych warunkach kupna

na spłaty.

W Y R Ó B  G E N E R A L  M O T O R S

P h a e f o n ,  dotychczas O  
Zł. 10.000, obecnie Zi.
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J" a k to n a z w a ć ?

ATiema dnia, bodaj godziny, żeby  
1 V automobiliści nasi nie natra

fiali na formalne cu
riosa postępowania  
l u d z i  i u r z ę d ó w  
w stosunku do tury
styki. Jakżeż  tu za 
praszać  i wpuszczać  
do kraju naszego tu
rystów  zagraniczn-, 
p r z y z w y c z a j o n y c h  
do warunków zupeł
nie innych, niż na
sze? Jakim -że ję z y 
kiem mówić do tych  
wszystkich, k t ó r z y  
są z a i n t e r e s o w a n i  
w rozwoju automo
bilizmu i turystyki  
i jak  im wyjaśntć,  
że to nietylko w  na
szym , automobili
s tów i motocyklistów, 
interesie, ale i w  in
teresie tych w s z y s t 
kich, którzy z  tury
s tyk i  żyć  poprostu  
mogą ?

Wszelkie  „bolącz
ki” s ta ram y się o- 
m awiać na łamach 
naszego p i s m a  — 
i wszelkie znajdują, 
niestety, sw e  ja skra 
we odzwierciadlenie  
w  p r z y t a c z a n y c h  
faktach. W  ostatnim  
numerze naszego p is 
ma p o r u s z y l i ś m y  
sprawę restauracyj.
D o n ie s io n o  ] n a m  
o dwu niezmiernie

nie i niezrozumienielwlasnych i na- 
szych in teresów? Oto pensjonat 

w Popowie, jak  nam  
donoszą, jes t  dosko
nałym miejscem za 
trzymania się. Ta
nio, smacznie, czysto. 
Informator nasz go
rąco ten pensjonat 
poleca  — n ie je d e n  
automobilista z  tej 
informacji skorzysta. 
A  fakt drugi? Do 
prowincjonalnej, nie
zb y t  od W arszaw y  
daleko położonej res
tauracji z a j e c h a ł o  
samochodem tow a
rzys tw o  kilku osób. 
W łasny samochód?  
Panie w  letnich su
kienkach? Kierowca  
elegancko u bran y? 
Doskonale. Gęś do 
obiadu kosztowała 30 
złotych. D ziś  jeszcze  
nazwę tego p r z y b y t 
ku zatrzym ujem y dla 
siebie — p rzy  powtó
rzeniu się podobnego 
faktu firmę w ym ie
nimy z  i m i e n i a  
i skarcimy tak, jak  
chwalimy pensjonat 
w  Popowie.

A le  czy  tylko jed 
nostki szkodzą nam  
i sobie?

Nie. Oto fakt inny. 
W  Kazimierzu nad  
W isłą za postój sa 
mochodu na rynku

charakterystycznych faktach — jak
że jaskrawo ilustrujących zrozumie

W  jednym  z poprzednich numerów podaliśm y fo to g ra fję  z  angielskiego  
Tonrist-Trophy, ilustrujący kolosalne m ożliwości m otocykljzm u. D ziś dajemy 

inne zdjęcie na ten sam temat.



pobierana jest opłata 1,5 złotego 
od samochodu. Co to ma zna
czyć? Kazim ierz jest  niewątpliwie  
atrakcyjną wycieczką jednodniową 
dla stolicy i w ładze jego winny zro
zumieć, iż taki drobiazg wyraźnie  
odstrasza turystów. Nie chodzi tu 
bynajmniej o półtora złotego - chodzi 
o fakt■ Za co ta opłata? Sam orządy  
mają wprawdzie  na podstawie obo
wiązujących ustaw prawo do ustana
wiania tego rodzaju opłat. Niemniej 
jednak ustanawianie ich w  takiej miej
scowości, jak Kazimierz nad W isłą t 
jes t  jeśli nie nadużyciem władzy, to w  
każdym  razie zupełnie złem zrozu

mieniem przysługujących sam orzą
dom uprawnień■ Zw racam y baczną 
uwagę ojcom Kazimierza, by  do
tychczasowych praktyk zaniechali. 
W  przeciwnym wypadku nie cofnie
m y się przed wyciągnięciem jaknaj 
dalej idących konsekwencji aż do 
ogłoszenia w  porozumieniu z innemi 
organizacjami turystycznemi bojkotu 
Kazimierza.

Spraw a Kazimierza nie jes t  odo
sobnioną. M am y szeregi całe innych 
faktów i nie znajdujemy słów na 
nazwanie postępowania w ładz s a 
morządowych w  niektórych w y p a d 
kach. Ci ludzie, którzy rej w  sa 

morządach wodzą, muszą zrozumieć, 
iż dochód z turystyki polega na zu
pełnie czem innem, niż „obdzieranie“ 
ze skóry w  postaci póltorazłoto- 
wych podatków. M y zresztą w s z y 
scy  chętnie będziemy te podatki p ła 
cić — ale za coś. Czy  m am y je 
płacić za niesłychany zupełnie bruk 
w  Kazimierzu, za bruk, który jest  
stuprocentową gwarancją połam a
nia wszystkich resorów?

Niechaj samorządy zechcą łas
kawie zastanowić się nad naszemi 
słowami, niechaj we własnym  sw ym  
interesie rozważą obecny stan 
r z e c z y !

Wyst awa
Komunikacji i Turystyki

Na terenie międzynarodowym istnieje 
od roku 1885 Związek pod nazw ą „Union 

International de Tram w ay, de Chemin de 

Fer Interet local et de transport Public Au- 

tomobiles” ze stalą siedzibą w Brukseli. 
Związek ten jednoczy kilkadziesiąt państw 

na pięciu kontynentach świata. W  odstę

pach dwuletnich odbyw ają  się Kongresy 

Międzynarodowe tego Związku. W  roku 

1926 odbył się w  Barcelonie, w  r. 1928 —  

w Rzymie, w  roku bieżącym Kongres o- 

bradował od dnia 29. VI w Warszawie, po- 
czem w dniu 6 b. m. nastąpiło w Poz
naniu otwarcie wielkiej międzynarodowej 
wystawy komunikacji i turystyki.

Rola turystyki, jako pow ażnego źródła 

dochodu dla krajów zwiedzanych staje sic 

w  ostatnich czasacii coraz bardziej doce

niana. Obok całkowicie usprawiedliwionej 

ambicji narodowej i umiłowania piękna 

własnego kraju, coraz większą rolę zaczęto 

odgryw ać przeświadczenie o dużych ko

rzyściach rnaterjalnych z ruchu turystycz

nego. P o ść  wspomnieć, że w  jednym tyiko 

roku (1927) turyści z Ameryki pozostawili 

w  Europie ok. 587.000.000 dolarów, t. j. 

zgórą 5 miljardów złotych.

Polska w  podziale tych sum nie brała 

dotąd  żadnego udziału.

Nie trzeba też chyba wyjaśniać w za

jemnej zależności ruchu turystycznego od 
należytej organizacji i sprawności urzą
dzeń komunikacyjnych. W  tej dziedzinie

rolę pierwszorzędną, odgrywać musi sam o
chód.

Nasz przemysł samochodowy jest jesz
cze zbyt ubogi i nie może tymczasem spro

stać naw et potrzebom polskiego rynku. 
Musimy więc sięgnąć do źródeł obcych. 
U tworzony niedawno blok państw  europej
skich przeciw importowi sam ochodów am e
rykańskich, przygotowuje się do walnej ba- 

talji. P ierwsza bitwa rozegra się w  Poz

naniu na terenie międzynarodowej w y s ta 

w y komunikacji i turystyki. Francja, jako 
największy konkurent przemysłu amery

kańskiego nadsyła nam na w ys taw ę wiel
ką ilość eksponatów. Ameryka również nie 
pozostanie w tyle. Zaznaczyć należy, że 
na wystawie poznańskiej tak zw ana sekcja 

trakcji spalinowej obejmuje między innemi 
następujące działy: autobusy, samochody

ciężarowe, samochody specjalne (sanitar
ne, pożarnicze, handlowe, reklamowe itp.), 

samochody osobowe, motocykle, dalej czę
ści składowe i zapasow e oraz materjaiy i 
półfabrykaty.

Z jednej więc strony przemysł nasz i 
nabyw cy będą mieli pierwszorzędny prze

gląd najnowszych zdobyczy w dziedzinie 
wytwórczości samochodów, z drugiej —

liczni goście zagraniczni (między innemi 
jak to wyżej wspominaliśmy —  na o tw ar
cie w ys taw y  przybyw a ok. 1000  osób, re 

prezentujących przedsiębiorstwa komunika
cyjne całego świata)  obejrzą nasze prace 
w  tej dziedzinie, a po licznych wyciecz
kach krajoznawczych, organizowanych w 
związku z kongresem i w ystaw ą, będą  nie
zawodnie propagatoram i turystyki w  Pol
sce.

Na zakończenie omówić należy jeszcze 
doniosłą rolę kongresu —  specjalnie w od
niesieniu do organizacji komunikacji sam o
chodowej. Niezmiernie ciekawe były m, 
iri. refeiaty na następujące tem aty: „P o
równanie rodzajów komunikacji publicznej 
(koleje znaczenia miejscowego, autobusy) 
pod względem technicznych, ekonomicznym 
i ogólnym komunikacyjnym”, następnie 
„ Sposoby ułatwienia obsługi pasażerów  w 
autobusach miejskich i międzymiastowych” 
i t. p.

Tego rodzaju referaty, oparte na dużetn 
doświadczeniu, przy zastosowaniu nauko
wej organizacji pracy i najnowszych urzą
dzeń technicznych przyniosą wielki pożytek 
rozwijającej się świetnie u nas z dnia na 
dzień komunikacji samochodowej.

Wystawie poświęcimy jeden z najbliższych 
numerów naszego pisma.

S. Kr.



Wioska polityka drogowa
K O R E S P O N D E N C J A  W Ł A S N A  „ A U T O  i T U R Y S T A "

W  okresie prac nad poprawą stanu 
dróg w Polsce pragniemy zapoznać czy
telników z polityką drogową niektórych 
państw europejskich i z rolą T ouring 
Klubów w tem zagadnieniu.

Turyście, zwiedzającemu samochodem sło
neczne Włochy, muszą wpaść, w oczy i jedno
cześnie zaimponować olbrzymie prace, doko
nywane na drogach włoskich: tu  otw ierają
się. nowe odcinki, tam  zm ieniają nawierzchnię, 
gdzieindziej znów kieru ją  inaczej trasę, mo
dernizują i przystosow ują ją  do ruchu sa
mochodowego ; słowem, robota kipi wszędzie. 
D la polskiego obywatela, z radością obserwu
jącego te prace, ciekawem może będzie do
wiedzieć się, jak  rząd faszystowski rozwiązał 
sprawę polityki drogowej, czego na tem polu 
dokonał i jakie są jego projekty na przy
szłość.

Zadanie, które miał przed sobą, nie było 
łatw e: drogi, za w yjątkiem  może tylko pół
nocnych, bardziej uprzemysłowionych Włoch, 
były i są jeszcze przeważnie w opłakanym sta
nie i zupełnie nie odpow iadają warunkom, 
stawianym przez nowoczesny ruch. D la zro
zumienia przyczyn tego musimy cofnąć się 
wstecz.

Kiedy w roku 1870 nastąpiło zjednoczenie 
W łoch w jedno Królestwo, trzeba było prze- 
dewszystkiem dokonać unifikacji ustaw  pań
stwowych, obowiązujących w całym szeregu 
drobnych państewek, z których podówczas 
W łochy się składały. Dotyczyło to natu 
ralnie także i ustawy drogowej. P rzy  kodyfi
kacji jej oparto się na ustawie, obowiązującej 
w królestwie Piem ontu, owianej duchem wiel
kiego twórcy francuskiej sieci drogowej — 
Napoleona. W  myśl tej ustawy budowa i u- 
trzymywanie dróg o ogólnym znaczeniu nale
żały do rządu, podczas gdy innemi zajmowały 
się organy samorządów lokalnych: prowincji 
i gmin. W  ten sposób K rólestwo W łoskie po
siadało na początku swego istnienia sieć dróg 
państwowych pomiędzy większemi miastami, 
połączoną z takąż siec ią . w ościennych pań
stw ach ; w każdej prowincji zaś sieć między 
ważniej szemi ośrodkami, łączącą się z siecią 
przyległych prow incji; pozatem sieć gm in
nych dróg łączyła siedzibę władz gminnych 
z innemi osiedlami. W  tę, logicznie zresztą, 
ułożoną ustawę w kradł się jednak artykuł, 
który, według określenia jednego z wielkich 
znawców spraw drogowych włoskich, inż. 
Vandone, stał się molem-niszczycielem sieci. 
W  myśl tego artykułu, droga pomiędzy dwo
ma miastami, połączonemi linją kolejową, nie 
mogła być państwową. Z listy dróg państwo
wych wykreślono, z chwilą w ejścia w życie 
powyższej ustawy, cały szereg dróg, biegną
cych wzdłuż szlaków kolejowych, z każdym 
zaś rokiem, w miarę, jak  sieć kolejowa się 
rozwijała, zmniejszała się sieć dróg państw o
wych na korzyść dróg prowincjonalnych 
i gminnych. T o też np. w 1910 r. długość 
dróg państwowych wynosiła już tylko 8303 
km., zaś prowincjonalnych 44.671 km. i 95.406 
km. gminnych. Drogi państwowe, zamiast 
tworzyć jedną całość, biegły przeważnie przez 
przełęcze górskie w Alpach i Apeninach, za 
w yjątkiem  tylko może południowej części k ra 
ju  oraz Sycylji i Sardynji, gdzie mało jest 
kolei.

W  tym stanie rzeczy zjawił się samochód 
i rozpoczął się rozwój automobilizmu. Ruch 
samochodowy rozwinął się, rzecz prosta, prze- 
dewszystkiem na drogach, prom ieniujących z

wielkich m iast i łączących ze sobą wielkie 
centra, a zatem prawie wyłącznie prow incjo
nalnych. Prow incje stanęły wskutek tego 
przed nowem, a me łatwem zadaniem utrzy
mania na właściwym poziomie arteryj kom u
nikacyjnych; jedne z nich, dzięki wielkim o- 
fiarom  budżetowym, zdołały mu sprostać, in
ne zaś, nie będąc w  stanie, zdały sprawę na 
łaskę losu.

Sytuacja pogarszała się z dnia na dzień. 
U rzędy państwowe, opierając się na ustawie, 
k tóra nietylko nie pozostawiała im pieczy nad 
naj ważnej szemi drogami, ale wyłączała ich 
interwencję, i nie orjen tu jąc się w  kardynal
nych zmianach, jakie pojawienie się samo
chodu wywołało w sprawach drogowych, po
zostały ślepe i głuche na rezolucje kongresów, 
memorjały, interpelacje w parlamencie, na 
niezliczone wreszcie artykuły w prasie co
dziennej i fachowej. O pinja publiczna napróż- 
no domagała się przejęcia przez czynniki rzą
dowe opieki nad losem głównych arteryj ko
munikacyjnych, zależnych dotychczas od po 
części ubogich, po części niedołężnych admi- 
nistracyj lokalnych.

Dopiero u schyłku 1927 r. M ussolini zajął 
się leżącą odłogiem sprawą polityki drogowej 
i dzięki jego osobistej interwencji, przepro
wadzonej z właściwą mu energją, pchnął ją  
niebawem na nowe tory.

Już 17 m aja 1928 r. Gazeta urzędowa K ró 
lestwa W łoskiego publikuje ustawę o utw o
rzeniu „Azienda A utonom a Statale della Stra- 
da” (Autonomiczny Państw ow y Zarząd Dróg, 
popularnie zwany A.A.S.S.). Mocą tej ustawy 
utw orzona została sieć dróg państwowych, 
ogólnej długości 20.780 km., pokryw ająca m o
żliwie równomiernie całe państwo, łącząca 
pomiędzy sobą wszystkie stolice prowincyj 
i uzgodniona z sieciami ościennych państw. 
Pieczę nad temi drogam i objęła w zupełności 
Azienda, jednakże może ona w poszczegól
nych wypadkach odstępować czasowo swe 
praw a zarządom prowincyj, a to aby ułatwić 
w praktyce przejście ze starego systemu na 
nowy.

Piecza ta jednak nie ogranicza się do u trzy
mywania dróg państwowych tylko. Drugiem, 
równie ważnem zadaniem jest stopniowa sy
stematyzacja sieci drogowej, t. j. przystoso
wanie jej do wymagań nowoczesnego ruchu 
samochodowego. To też pewna część- fundu
szów, którem i A. A. S. S. dysponuje, a o k tó
rych niżej, idą n a : rozszerzenie dróg, budowę 
i przeróbki dzieł sztuki inżynierskiej, syste
m atyzację zakrętów, polegającą na powięk
szeniu prom ienia krzywizny i nadaniu im 
właściwego nachylenia poprzecznego, na prze
prowadzenie odcinków' dróg, omijających o- 
środki, tam, gdzie drogi przechodzące przez 
te ostatnie są zbyt kręte lub wąskie, co, na
wiasem mówiąc, we W łoszech bardzo często 
się zdarza, na kasowanie przejazdów kolejo
wych na poziomie przy pomocy podjazdów 
lub w jaduktów  itp.

Dalej systematyzacja ta przewiduje stop
niową zamianę na odcinkach sieci o bardziej 
intensywnym samochodowym ruchu, naw ierz
chni zwykłej makadamowej na nawierzchnię 
trw ałą — „payimentazione perm anente”.

Celem zdobycia potrzebnego doświadczenia,
A. A. S. S., łącznie z istniejącym  w M edjola
nie Drogowym Instytutem  Doświadczalnym 
(kreacja tw órcy autostrad, inż. Puricelli, wraz 
z T ouring Clubem W łoskim, wybudowała pod

M edjolanem specjalną drogę doświadczalną, 
wylaną kilkuset odmianami betonu.

Program  działalności A. A. S. S. przewi
duje ponadto: kontrolę nad ruchem na auto
stradach i innych drogach publicznych, opra
cowywanie ustaw  i regulaminów drogowych 
(ułożona przez nią nowa ustawą drogowa 
,Codice della S trada” dyskutowana jest w o- 

becnej chwili w senacie) oraz utrzymywanie 
milicji drogowej.

O rganami wykonawczemi są sekcje drogo
we „Cim partimenti per la V iabilita”, które 
w liczbie czternastu, obejm ują całe państwo 
i spraw iają nadzór nad drogami w swoim re
jonie.

Zapoznawszy się z tak olbrzymim progra
mem działalności A. A. S. S. czytelnik słu
sznie zapyta, skąd się biorą fundusze na te 
zamierzenia i jak  jestm ożłiw em , aby progra
my robót, zaczepiających o tyle najróżniej
szych dykasteryj rządowych i sam orządo
wych, nie natrafiały  w praktyce na przeszko
dy w form ę „uzgadniań”, wyłaniań komisyj, 
podkomisyj itp. biurokratycznych hamulców?

Oto w jak i sposób obie te sprawy zostały 
rozw iązane:

Rząd oddaje do dyspozycji A. A. S. S. spe
cjalny fundusz, składający się z następujących 
pozycyj :

1) subsydjum roczne od Skarbu w wyso
kości 180 miljonów lir (około 85 milj. zło
tych) ;

2) całkowity dochód z podatku od samo
chodów' ;

3) całkowity dochód z pobieranych 40 proc. 
od powyższego podatku, jako t. zw: „podatku 
na poprawę dróg” ;

4) szereg drobniejszych dochodów', związa
nych ze sprawami drogowemi, jak  kary, na
kładane przez milicję drogową, opłaty za pra
wo reklamowania się wzdłuż dróg itp.

Jak  widzimy, fundusz ten jest elastyczny, 
za w yjątkiem  bowiem punktu i-go, zwiększać 
się będzie automatycznie równolegle ze w zro
stem ruchu drogowego i powiększające się 
z biegiem czasu koszty utrzym ania dróg znaj
dować będą pokrycie w powiększających się 
jednocześnie wpływach. W  roku budżetowym 
1928/29 do kasy A. A. S. S. wpłynęło z po- 
w'yższych źródeł praw ie 400 miljonów lir.

D rugi punkt rozwiązany został w sposób 
niesłychanie prosty: oto A. A. S. S. jest in
stytucją najzupełniej autonomiczną, k tóra dy
sponuje swoim budżetem samodzielnie, i po
siadając w łonie swej rady zarządzającej —- 
prezesem której jes t m inister robót publicz
nych — przedstawicieli wszystkich zaintere
sowanych m inisterjów, Automobilklubu, Tou- 
ringklubu, Związku Przem ysłu Turystyczne
go itp. sarna układa i wykonuje swój p ro
gram.

W  dniu 1 lipca 1928 r. A. A. S. S. rozpo
częła swą działalność od stopniowego przej
mowania przydzielonych jej dróg, jednocze
śnie zaś zajęła się opracowaniem program u 
systematyzacji sieci drogowej, obejmującej, 
jak  mówiliśmy wyżej, blisko 21.000 km. U sta
lono plan robót na pierwsze pęciolecie na 6.000 
km. dróg, domagających się przedewszyst- 
kiem uporządkow ania i postanowiono jaknaj- 
śpieszniej rozpocząć pracę na najpilniejszych 
1.300 km. W  iście faszystowskiem tempie za
brano się do dzieła, wystarczyło bowiem trzy 
miesiące na ogłoszenie konkursu na pojedyń-



cze odcinki, przyjęcie 28 kosztorysów na o- 
gólną sumę przeszło 300 miljonów lir i już 
1 października 1928 r. rozpoczął się, w yraża
jąc się słowami Mussoliniego „atak na dro
gi”. A tak ten jest tak energicznie prow adzo
ny, że niektóre z tych odcinków są już dziś 
prawie ukończone, całość zaś poważnie zaa
wansowana.

Niezależnie od pracy nad powyżej opisaną 
modernizacją dróg, A. A. S. S. baczną po
święciła uwagę sprawie konserwacji powie
rzonej jej sieci drogowej. W ydatki na ten cel 
wyniosły w r. 1928/29 przeszło 190 miljonów 
lir, a prace w tym kierunku nie ograniczyły 
się do robót miejscowych, ale także do zor
ganizowania odnośnej służby inform acyjnej.

W  bieżącym roku operacyjnym ogłoszono 
konkurs na systematyzację dalszych 1,913 km, 
kosztem 427 mljonów lir, które to prace m a
ją  być ukończone w ciągu 18 miesięcy od 
chwili rozpoczęcia robót.

Ponadto przeznaczono w roku bieżącym 
30 miljonów lir na reperacje nadzwyczajne, 
170 miljonów lir na reperacje normalne, oraz 
32 mil jony na utrzymanie dozorców drogo
wych.

Ogółem A. A. S. S. ma obecnie robót przy 
systematyzacji ogólnej na 300 miljonów lir 
i przy reperacjach nadzwyczajnych na 80 mil
jonów, dając pracę kilkudziesięciu tysiącom 
robotników.

Cyfry powyższe mówią same za siebie i da
ją  obraz rozmachu, z jakim  nowa organizacja 
od pierwszej chwili swego istnienia przystąpi
ła do realizacji powierzonych jej zadań.

Niezależnie od inicjatywy, nadanej A.A.S.S. 
zgóry przez kultyw atora rzymskich tradycji— 
Mussoliniego, i wytworzenia się wskutek tego 
w k ra ju  specjalnego „ducha drogowego", do 
wyżej opisanego rozwoju niewątpliwie w zna
cznej mierze przyczyniła się m ądrze obmyślo
na ustawa, powołująca A. A. S. S. do życia, 
to też dzień jej ogłoszenia, 17 m aja 1928, wzo
rem dawnych rzymian winien być oznaczony 
białym kamieniem w kronice dróg włoskich.

Jan Erlich

ZWYCIĘSTWO ZA ZWYCIĘSTWEM!
Po wyścigu łódzkim, gdzie inż. Liefeldt zwyciężył dzięki 
świecom Boscka, po wyścigu ojcowskim, gdzie mistrz 
Ripper stosuje niedoścignione Magneta Boscka —

IX RAID MIĘDZYNARODOWY A. P.
stał się nowym następnym tryumfem

M A G N E T  B 0 5 C H A
Pierwszą próbę płaską wygrywa Adam kr. Potocki na samockodzie Austro- 
Daimler, próbę górską wygrywa inż. Liefeldt na samockodzie Austo-Daimler, 
drugą prubę płaską inż. Liefeldt na maszynie tejże marki. Raid w katagorji 
III -ej wygrywają: I — Adam kr. Potocki, II inż. H. Liefeldt na samocko- 

dack Austro-Daimłer

O B A J  3 T 0 5 0 W A L I  Ó T  A L E

M A G N E T A  B O S C H A
Gen. repr. I. K E S T E N B A U M , Warszawa, Wilcza 29,  telefon 1 7 0 - 6 7 .  
Własne warsztaty reparacyjne — ulica Wiktorska Nr. 1 0 , telefon 17-17•



9 -ty
IM ięazynaroaow y R a id  A .P .

T o  n o w y  s u k c e s  s a m o c h o d ó w  

A U Ś T K O - D A I M L E K

9-ty raid , i ósme zwycięstwo, samo
chodów A ustro  Daim lerów  to nieprzy- 
padeh, to z całą pewnością rezu ltat

wać w ra i dach, najlepszym  tego do
wodem, że zbyt zapalczywi ja k  to  wi
dzieliśmy w tegorocznym  raidzie osią
gali sukces swych zapalczywości leże
niem... w rctwie, lub gubieniem  reso
rów.

A ustro  D aim lery były przygotow a
ne do ra idu  znakomicie, gdyż kon

jazda prezesa Regulskiego 11.000 klin. 
po A fryce bez szofera, ;w n a jtru d n ie j
szych terenach górskich i piaszczy
stych.

■Wszystko to razem  składa się na to, 
że A ustro  D aim ler (A U R ) jest do
p raw dy  jedyną maszyną na wszelkie 
zawody w naszych w arunkach.

A dam  hr. P otocki na samochodzie A D R  — 
zwycięzca 9-ego R aidu A P . (w  kat. sam. luks.).

odpowiedniego przygotow ania, to re 
zu lta t kolosalnego doświadczenia i sza
lonej ru tyny , tak ich  m istrzów kierow
nicy jak  inż. L iefe ld t i h r. Potocki 
Adam.

Inż. H enryk L iefeld t p ierw szy m istrz Polski 
na samochodzie A D R  za ją ł 2-gie miejsce.

Zupełne zaufanie do wozu i un ika
nie, wszelkiego ryzyka, choćby naj- 
mmiejsezgo z jaikim jedzie inż. L ie
feld t, to zasada, k tó rą  należy stoso-

E kipa  samochodów Austro-D aim ler na Placu M arsz. P iłsudskiegou 
na chwilę przed w yruszeniem  w  drogę.

stru k to r ich od szeregu la t przystoso
wuje wozy te do warunków polskich, 
w łaśnie na zasadzie doświadczenia 
ubiegłych raiclów, co zresztą doprow a
dziło wozy te także do suprem acji na 
terenie międzynarodowym.

Jak o  przyk ład  służyć mogą, zwy
cięstwa Stucka i L iefe ld ta  w wyścigu 
górskim  w Czechosłowacji (Jelow i- 
ste), zwycięstwo L iefeld ta , A dam a 
Potockiego i Koźmianowej w wyścigu 
płaskim  w Łodzi i wreszcie kap italna

A dam  hr. P otocki na samochodzie 
A D R  na próbie szybkości p ła sk ie j 

po d  Raszynem .



B ł ę d y
n o t o w a n i a  n u m e r ó w  r e j e s t r a c y j n y c h

Jeden z kierowników Instytutu psychotech
nicznego przy Wyższej Szkole Technicznej 
w Dreźnie, dr. Doleżal, ogłosił rezultaty 
swych badań, przeprowadzonych na tem at 
rozpoznawania tablic rejestracyjnych na sa
mochodach.

Księgi adresowe, zestawiane przez urzędy 
ruchu kołowego, a mające na celu ustalenie 
nazwiska i adresu kierowcy na zasadzie usta
lonego przez policję num eru rejestracyjnego, 
m ają tę wadę, iż z biegiem czasu num er ten 
staje się własnością pasiadacza innego samo
chodu, w  okresie zaś przejściowym wy
niknąć mogą z tego powodu poważne niepo
rozumienia. Z tąd  też nasuw a się koniecz
ność stałego nadaw ania nowo zarejestrow a
nym samochodom numerów nowych, dotych
czas nieużywanych, słowem — zasada stoso
w ania danego num eru tylko raz jeden. Ros
nące i tak szybko cyfry numerów re jestra
cyjnych w zrastać będą w tych w arunkach 
jeszcze szybciej i w najbliższej już przyszło
ści zajdzie konieczność stosowania numerów 
rejestracyjnych sześciocyfrowych. W  tych 
w arunkach nasuw a się pytanie, czy sześcio
cyfrowy num er rejestracyjny pozwoli na na
leżyte odczytanie go, czy w przeciągu k ró t
kiego czasu, jak i pozostawia posuwający się 
samochód do odczytania num eru re jestra
cyjnego, będzie można odczytać cyfrę liczby 
rejestracyjnej sześciocyfrowej, czy dojście 
tej cyfry do świadomości odczytującego jest 
wystarczaj ącem, by zapisać ją  należycie. 
Z punktu widzenia praktycznego ten ostatni 
moment jest najważniejszym , od niego bo
wiem zależy sprawiedliwie pociągnięcie do 
odpowiedzialności przekraczającego przepisy 
policyjne. Dotychczasowa literatu ra  przed
miotu nie daje odpowiedzi wyczerpującej 
i pewnej, a  doświadczenia, dotychczas czy
nione, jakkolwiek były czynione na podsta
wie tachystoskopji (szybkomiernictwa), nie 
w ydają się wystarczającemi. Badanie zdol
ności odczytywania liczb tablic re jestracy j
nych nie należy zresztą do rzędu badań ta- 
chystoskopicznych, samochód bowiem, posu
w ający się z szybkością 30—40 kim., godz. 
pozostawia 2—3 sekund czasu na odczytanie 
tablicy. Również i notowanie zauważonej cy
fry  nie jes t tu  natychmiastowe, gdyż upły
w a norm alnie 20—30 sekund, zanim poste
runkow y num er zdoła zanotować. W  czasie 
tych 20—30 sekund uw aga jego stale odry
w ana jes t przez bezustannie płynące życie 
ulicy, w tym bowiem okresie czasu nie może 
on, za cenę zanotowanego num eru re jestra
cyjnego pozostawić bez dozoru pozostawione
go jego uwadze odcinka ulicy.

Ażeby zbadać tedy nasuw ające się pytania, 
należało przeprowadzić nowe doświadczenia. 
W  tym celu sporządzono ściśle według wzo
rów  policyjnych tablice rejestracyjne pięcio- 
cyfrowe (łącznie zaś z obowiązującą 
w Niemczech cyfrą rzymską — sześciocyfro-

P O D A Ł  B. J .  K A C H E L

we) i sześciocyfrowe (a więc siedmiocyfro- 
we) — rys. 1 1 2  — i naświetlano je  w prze
ciągu 2,5 sekund w ciemnej kamerze do
świadczalnej. Bezpośrednio po naświetleniu 
tablicy rejestracyjnej naświetlano przez 30 
sekund krótki film z życia ulicy, poczem 
w kamerze zapalono światła ł poddawani ba
daniom winni byli zanotować num er re je
stracyjny. Ponieważ jednak zachodziła oba
wa, iż obserwatorzy na przeciąg naśw ietla
nia filmu nie będą nań patrzeć, u trw alając 
w ten sposób w pamięci w idziany numer, 
przeto pouczono ich, iż po skończonem na
świetlaniu winni oni w krótkich słowach 
powtórzyć treść naświetlanego film u i za do
bre uznawano te tylko odpowiedzi, które 
były połączone z powtórzeniem treści filmu. 
Obserwacji podano ogółem 150 osób, prze
ważnie studentów wyższej szkoły technicz
nej, reszta — 24 poddanych obserwacji — 
byli to policjanci z drezdeńskiej szkoły poli
cyjnej. Rezultaty były następujące: z tablic 
rejestracyjnych pięciocyfrowych powtórzono 
dokładnie 85,5 %, z tablic sześciocyfrowych 
natom iast 70,5%. Policjanci, którzy z prakty

R ys. i , 2 . j  i 4

ki przyzwyczajeni byli do liczb pięciocyfro
wych, powtórzyli je  dobrze w 90,5% wypad
ków, natom iast liczby sześciocyfrowe 73 % 
tylko. Pierwszym tedy wnioskiem z dokona
nych badań jest, iż przy zaprowadzeniu liczb 
sześciocyfrowych nieledwie 70 ich na too 
odczytanych będzie należycie, przy personelu 
zaś mniej nieco wyszkolonym liczyć się na
leży z gorszym wynikiem.

Przeznaczony na rozpoznanie liczby nume
ru rejestracyjnego czas 2, 5 sekundy uznać- 
by należało za normalny. Zachodziło jednak 
pytanie, czy i w jakim  stopniu otrzymane 
przy poprzednim badaniu rezultaty ulegną 
zmianie zmniejszenia czasu obserwacji. 
W  tym celu zmniejszono czas naświetlania 
tablic rejestracyjnych do jednej sekundy 
z tem jednak, iż bezpośrednio po naśw ietla
niu liczby w kamerze zapalono światła i pod
dani obserwacji winni byli zanotować zau
ważoną cyfrę. Rezultaty okazały się nie
znacznie gorszymi — 80.5 % — przy tabli
cach rejestracyjnych pięciocyfrowych i zna
komicie gorszemi — 51% — przy tablicach 
sześciocyfrowych. Różnica pomiędzy bada
nymi posterunkowemi i uczniami szkoły by
ła minimalna. Okazuje się tedy, iż przy 
w prowadzeniu tablic rejestracyjnych sześcio
cyfrowych przy samochodach szybkomkną- 
cych nieledwie połowa numerów rejestracy j
nych zanotowana być może należycie. A zwa
żyć tu jeszcze wypada, iż badani w kamerach 
uczniowie i policjanci byli specjalnie nasta
wieni psychicznie na dokładną obserwację 
numeru, podczas gdy na ulicy skupienie 
uwagi na tablicy rejestracyjnej szybkomkną- 
cego samochodu jest i musi być nagłe, uw a
ga oderw ana jest od dotychczasowego przed
miotu obserwacji i rezultaty w praktyce by
łyby jeszcze gorsze. O statnie badanie prze
mawia poważnie przeciwko wprowadzeniu 
tablic sześciocyfrowych, jednak dalsze bada
nia miały na celu wprowadzenie takiego 
układu tablic, przy którym  stopień należyte
go zauważania cyfr wzrósł-by do maksimum.

Pierwszym  projektem  jes t wstawienie po
między cyfrę rzymską a pozostałe cztery cy
fry  arabskie litery, k tóra miałaby odgrywać 
rolę pewnej cyfry czy kilku nawet cyfr. Przy 
dużej ilości liter w alfabecie kombinacyj mo
gło być w ystarczające dosyć (rys. 3). N asu
wała się tu  jeszcze i inna droga — grupo
w ania cyfr w taki sposób, w jaki z doświad
czenia mowa ludzka wiąże je  ze sobą n a j
łatwiej i najwygodniej. P rzy  doświadczeniach 
wprowadzenia litery zamiast liczby i przy 
naśw ietlaniu takiej tablicy przez przeciąg 
2, S sekund i następnie wyświetlanym filmie 
rezultaty dobrze podanych tablic określały 
się cyfrą 86% przy 85,5% z badania poprzed
niego przy tablicach pięciocyfrowych (za
w ierających również, jak  w danym wypad
ku, sześć znaków). P rzy  naśw ietlaniu przez 
jedną sekundę otrzymano 78% przy 80,5%

Rys. j Rys. 6 Rys. 7



z analogicznego doświadczenia poprzedniego. 
W ynika z tego, iż wprowadzenie litery za
miast cyfry przy tej samej ilości znaków na 
tablicy rejestracyjnej nie stanowi specjalne
go ulepszenia. Jakkolwiek jednak przy dłuż- 
szem naświetlaniu litera wydaje się być nie
co pomocną, to krótkie naświetlanie stw ier
dza, iż przeszkadza ona zupełnie wyraźnie.

N a rysunku 4 do 7 mamy uwidocznione 
tablice, na których dokonywano rozdziału 
poszczególnych cyfr bądź-to za pomocą pew
nej wolnej przestrzeni, bądź to za pomocą 
kreski, przyczem ten ostatni sposób stoso
wano tylko dla liczb sześciocyfrowych.

Jeślibyśmy rezultaty, otrzymane z cyframi 
niedzielonemi przestrzenią czy kreską, a wy
rażonych przy doświadczeniu procentowo, 
jako 85.5%, 70.5% i 86% uznali za pełny re- 
zultat możliwości i oznaczyli, jako 100%, to 
stosunek tego rezultatu wyraziłby się w sto
sunku do rezultatu z cyframi dzielonemi 
mniej więcej tak : przy liczbach pięciocyfro- 
wych — 100: 103, przy liczbach takichże,
dzielonych kreską — 100:96, zaś przy om a
wianym sposobie używania liter zamiast 
cyfr — 100 : 107. Przeciętnie tedy, odrzu
cając dzielenie cyfr za pomocą kreski, dzie
lenie ich dało w rezultacie wynik o 3% 
lepszy. Ciekawem natom iast jest, iż obser
w acja liczb sześciocyfrowych, przedziela

nych przestrzenią wolną, a naświetlanych tyl
ko jedną sekundę, dała w rezultacie 98% 
dobrych odpowiedzi.

W  praktyce stosowane jest również pisa
nie znaków rejestracyjnych w dwu w ier
szach. N a tablicach sześciocyfrowych drugi 
w iersz dzielony jest za pomocą wolnej prze
strzeni. T ak samo dzielone liczby na dwu
wierszowych tablicach z literami. D oświad
czenia wykazały, iż takie dwuwierszowe re
dagowanie tablic rejestracyjnych bez wzglę
du na ich ułożenie stanowi przy naśw ietla
niu jednosekundowem bardzo poważne 
utrudnienie, przy naświetlaniu zaś przez 
2, 5 sekundy, oraz filmie nie stanowi żadne
go ułatwienia. I tu  okazało się, iż sam fakt 
dzielenia cyfr dawał dobre rezultaty.

Drezdeński Insty tu t Psychotechniczny do
szedł na podstawie badań do następujących 
w niosków :

1) wprowadzenie sześciocyfrowych tablic 
rejestracyjnych u trudnia należyte rozpozna
wanie i właściwe notowanie num eru pojazdu 
i przyjąć trzeba, iż nieledwie 70% notowań 
będzie dobrych ;

2) wprowadzenie litery zaguast cyfry nie 
stanowi żadnego utrudnienia przy jednako
wej ilości elementów tablicy rejestracyjnej, 
w ydaje się naw et być niejakim  ułatw ieniem ;

3) dzielenie cyfr może przyczynić się do 
zwiększenia stopnia ilości dobrze rozpozna
nych tablic rejestracyjnych mniej więcej
0 3%, przyczem lepszemi w ydają się- liczby, 
w których grupy c y f r , dzielone są za pomocą 
wolnej przestrzeni. P rzestrzeń wolna nie 
powinna być zbyt wielką, by nie utrudniać 
odczytywania. Za dzieleniem cyfr przemawia
1 samopoczucie badanych, którzy wypowie
dzieli się za niem, jako za łatwiejszem. 
W liczbie ich znajdowali się i posterunkowi 
policji, jakkolwiek przyzwyczajeni są oni 
przeważnie do odczytywania cyfr, niczem 
od siebie nie dzielonych;

4) dwuwierszowa redakcja tablic re jestra
cyjnych okazuje się zupełnie chybioną, 
w szczególności przy zastosowaniu liczb 
sześciocyfrowych. W  szczególności cyfra 
rzym ska zatracą się w  większości wypadków 
w świadomości obserw atora i jest błędnie po
w tarzana ;

5) z punktu w idzenia psychologicznego od- 
grw a również rolę wielkość miejsca i zg ru 
powanie znaków na tablicy rejestracyjnej, 
przyczem przeważało poczucie, iż zgrupowa- 
nie znaków na możliwie małej przestrzeni 
(znaki skupione) jest lepszem.

KI.

JAZDA RÓWNIE BEZPIECZNA NOCĄ JAK W DZIEŃ

Ż A R Ó W E K

N A J W I Ę K S Z A  P E W N O Ś Ć  w drodze, gdyż św iatło  ty c h  żarów ek s ię g a  d a le j n iż  św iatło  k a ż d e j in n e j 
żarów ki sam ochodow ej.

N A J W I Ę K S Z A  P E W N O Ś Ć  d la  jad ąc eg o , gdyż d ru g ie  ognisko  ( n ieo ślep ia jące ) j e s t  o rów nej św iatłości 
co i p ierw sze i z tego  powodu p rzy  p rze łąc za n iu  z je d n eg o  ogn isk a  n a  d ru g ie  w ydajność  św ia tła  
p o z o s ta je  t a  sam a.

N A J W I Ę K S Z A  P E W N O Ś Ć  d la  ja d  ącego z p rzeciw nej s tro n y  au tom oh ilis ty , gdyż św ia tło  d rug iego  ogn isk a  
żarów ki j e s t  rzucone w dół. O ś le p ien ie  j e s t  w ięc zu p e łn ie  w ykluczone.

R O Z W I Ą Z A N I E  P R O B L E M U  P R Z E C I W O Ś L E P I A J Ą C E G O !

P O L S K I E  Z A K Ł A D Y  P H I L I P S A  S. A., W A R S Z A W A ,  K A R O L K O W A  36/44

po każdej drodze 
przy 

z a s t o s o w a n i u



>3 a  m  o  c l i  o  cl e m  p r z e z  ^ S a h a r ę
Por. a rm ji fra n cu sk ie j L o ise au  opow iada o sw ej podró
ży  p rzez  S a h a rę  na sam cłiodzie B u g a tt i ,  n a  krórym  

osiąg n ął szybkość do 1 O O  kim . n a  godz.

P O D A Ł  M J R .  P I L O T  B.  S T A C H O Ń .

W  tytule tym zdają się tkwić dwa niepra
w dopodobieństwa: „Bugatti przez S aharę” — 
i — „z szybkością ioo klm/godz. po Saharze”. 
B ugatti znamy jako niezrównany wóz sporto
wy i wyścigowy, ale żeby tym wozem można 
było się wybrać na Saharę, to wydawało się 
nieprawdopodobnem. Bo przecież chcąc po
konać Saharę, zbudowano specjalne wozy gą
sienicowe lub wielokołowe, jak  Citroena „Ke- 
gress1 — R enault 6-kołowe, i te fakty w yro
biły w nas przekonanie, że do przebycia Sa
hary trzeba mieć samochód specjalny, i w ła
ściwościami swemi wcale nie zbliżający się do 
seryjnego typu takiego wozu, jakim  jest „Bu
ga tti”.

A drugi szczegół: jazda po Saharze z szyb
kością ioo kilometrów/godz., też musi w pra
wić w zdumienie. Bo że można przebyć Sa
harę dzięki drogom przez nią prowadzącym 
to tak, — ale że są to drogi na których można 
sobie pozwolić na rozw ijanie szybkości ioo — 
120 klm/godz., o tem  napraw dę chyba tylko 
wtajem niczeni wiedzieli. I  nie chodzi tu o roz

winięcie takiej szybkości na krótkim , w ybra
nym odcinku szosy, specjalnie na ten cel przy
gotowanej, lecz o przebywanie całych setek 
kilomertów takiej drogi, k tóra  pozwala na 
osiągnięcie średniej dnia, o k tórą my na na
szych szosach dotychczas pokusić się nie mo
żemy. Z opisu tej podróży wyniknie, że 
osiąganie średniej 70 klm/godz. na przestrze
ni 500 kim., było z małymi wyjątkam i mo
żliwe.

Mam wrażenie, że podróż samochodem 
„B ugatti” przez Saharę, k tórą odbył i opisał 
porucznik Loiseau, zainteresuje sportowców, 
i turystów  samochodowych i dlatego zamie
szczam poniżej możliwie krótkie streszczenie 
tego opisu, zatytułowanego przez autora 
„A cente 1‘heure a travers le. Sahara”.

Por. Loiseau wyrusza z Paryża 27 stycznia 
1929 r. o godz. 0,30 min. Ekspedycja składa 
się z 5-ciu samochodów „B ugatti” 10 K. M., 
karoserje półciężarowe. Obciążenie każdego

wozu wynosi ponad 800 kg.

Dnia 28.I o godz. 8-ej przybywa ekspedyc
ja  do Port-V endres, przebywając w tym cza- 
se 1100 kim. dzielących port od Paryża. — 
Załadowanie na statek — przepłynięcie Mo
rza Śródziemnego i wyładowanie w O ran dn. 
29.I o godz. 16.30.

Po zmianie oleju w karterach, napełnieniu 
zbiorników benzyną i smarami, otwarciu na 
stałe tłumików, ekspedycja rusza o godz. 20 
min. 15.

Zanim jednak ruszymy w drogę, trzeba 
bliżej poznać dane techniczne, tyczące wozu 
i w yekw ipow ania:

P o dio osia : Bugatti — seryjne — 10 K. M.,
0 litrażu 1500 cm3. Ciężar podwozia 750 kg.— 
Moc 50 K. M. przy 4000 obr/min. Opony 
Dunlop — wzmocnione. — Zapalanie Delco. 
A m ortyzatory H a rtfo rd ‘a.

K a ro se r je : Skrzynia półciężarówki, w któ
rej mieszczą się między innemi, 2 zbiorniki 
benzynowe po 130 litrów  każdy, dodatkowy 
zbiornik oleju na 20 litrów. — Sztuciec ka
w aleryjski z 200 nabojami, zapasy żywności 
na 4 dni, i 20 litrów wody do picia.

Ruszamy. — Do O udjada droga górzysta 
trudna i męcząca wozy i załogi; por. Loiseau 
jcdzie na przedzie. Po pewnym czasie, wozy 
zaczynają się rozciągać, obciążenie daje się 
poważnie odczuć i u trudnia w górzystym te
renie nadążanie wszystkich wozów, mimo że 
są one jednakowe. O godz. 24-ej przyjazd do 
Tlemceu, odległego od O ranu o 175 kim. D ro
ga ta trw ała nieco ponad 3 godziny. — T u —• 
godzinny spoczynek, zakąski i o godz. 1,10 od
jazd. — Mamy więc już 30.I — Po kilku m i
nutach odprawa na komorze celnej w O udja
da i jazda w kierunku Colomb Bechar. T em 
po jazdy znacznie zmniejszone skutkiem zmę
czenia załóg, które nie spaiy 3 noce i nie są 
przywykłe do prow adzenia w nocy. Droga 
trudna ; z osiągnięcia Bechar w południe, jak  
to było w planie, trzeba zrezygnować, minio 
że opóźnienie to kom plikuje sprawę ubezpie
czenia ekspedycji na niektórych odcinkach 
drogi zagrożonej przez tubylcze plemiona. 
Od czasu tragicznej śmierci generała Clayery
1 jego towarzyszy w tych właśnie okolicach, 
władze wojskowe wysyłają ubezpieczenia w 
postaci patroli spahisów, o ile awizowany jest 
czyjś przejazd.

Pod Beni — O unif jeden z wozów wpada 
w dziurę, zahacza dyferencjałem. Pow ażniej
szy defekt. Ekspedycja decyduje się wrócić 
do Beni — Ounif, które pozostało już 30 kim. 
w tyle, i zanocować tam  wygodnie. Zmęczenie 
zmogło załogi i ich zapał do pędzenia przez 
Saharę z szybkością stu na godzinę. — Poło
żono się spać.

(d. c. 11.)
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P rotektor opony Goodrich, dzięki 
swej specjalnej konstrukcji, za

pewnia zupełnie spokojną i bezpiecz
ną jazdę na każdej drodze.

Jest on bowiem zaopatrzony po obu 
brzegach w podkład z elastycznej gu
my, który czyni oponę odporną na 
uderzenia i wstrząsy. Eliptyczna for

ma karbów protektora ma na celu 
zabezpieczenie opony przed spła
szczeniem. W głębienia na protekto
rze zapewniają oponie wielką ela
styczność.

Protektor opony Goodrich zasługu
je na uwagę, ponieważ zapewnia abso
lutne bezpieczeństwo podczas jazdy.

Goodrich

O p o n a
i

p r o t e k t o r

Karby protektora dzięki swej eliptycznej ferm u  
zapewniają doskonały chwyt drogi i chronią 

przed zarzuceniem wozu.

t w o r z ą

nierozerwalna
całość
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Z a k ł a d y  Mmm
URSUS

SAM OCHODY O SO BO W E 
P Ó Ł C I Ę Ż A R O W E ,  

S A N I T A R N E  
MOTOCYKLEc. w. s.

SAMOCHODY CIĘŻAROWE, 
A U T O B U SY ,

PODWOZIA „URSUS"

KAROSERJE

Z w ied za jc ie  stoisK o P. Z. Inż. 
„ U rsu s“ na  . I O M T U 8  z e “
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MI1DZIIIIS!!®! 
(0 9 S T A (U A
KomuniKntjl I Turystyki

w POZNANIU
W w y s t a w i e  

bierze udział
30

państw 
z pięciu 

kontynentów

Otwarcie 6 lipca 1930 r.

Fiaty na raidzie
Ci, którzy in teresu ją się stale wiel- 

kiemi im prezam i turystyczno - spor- 
towenai, pam iętają liczne w yniki tych 
im prez, w których  samochody F ia t 
zajm ow ały przodujące m iejsca nietyl- 
ko w swojej kategorji, lecz w klasy
fikacjach. ogólnych. Pam iętam y wszy
scy błyskotliw ie piękne zwycięztwo 
kierowcy R ahnenfelda na samocho
dzie F ia t  w czaisie ra idu  m iędzynaro
dowego w roku 1928, kiedy to F ia t 
zajął w ogólnej k lasyfikacji pierwsze

przygotowany. Dalej, raid jest im
prezą przedewszystkiem o charakte
rze turystycznym, stanowi więc zna
komitą próbę maszyny pod względem 
jej przystosowania do wszelkiego ro
dzaju dróg i do turystyki na wielką 
skalę. Ze wszystkich prób wyszły Fia
ty obronną ręką i to stanowi najlep- 
szą rękojmię ich doskonałości, przede- 
wszystkiem zaś ich całkowitego w każ
dych warunkach przystosowania do 
polskich dróg. Szereg pysznych mo-

Zw ycięzca w  kat. tu rystycznej p . Rahnenfeld, na samochodzie F IA T  — 525 — SS, 
na starcie próby szybkości p ła sk ie j pod  R aszynem

miejsce, pozostaw iając w pobiltem po
lu szereg maszyn bezporównania sil
niejszych.

Zasada ra id u  w roku bieżącym u- 
legła gruntow nej zmianie. P odział na 
kategorje w zależności od cen posta
wił F ia ty  w kategorji wozów tu rysty 
cznych — i znów w kategorji tej F ia t 
zwyciężył, osiągając 60 p k t. d o d a t
nich i o  20 pkt. więcej od n ajb liż
szego samochodu ,w tej samej k a
tegorji. Z w alki z przestrzenią i 
tru d n ą  w ielokrotnie polską d rogą wy
szedł zwycięzko, znów m ając w pobi
łem  polu  szereg maszyn. Mimo silnej 
konkurencji zarówno kierowca, jak  
m aszyna stw ierdzili, iż ra id  był dla 
nich w prost igraszką.

Zdać sobie trzeba sprawę z tego fak 
tu, iż dla tych  czy innych warunków 
ra id u  F ia t  jest jednakowo zawsze

dęli tych  wozów w różnych cenach 
daje możność każdem u wyboru n a j
bardziej odpowiadającego m u mode
lu, z k tó rych  każdy w swej klasie ce
ny jest szczytem doskonałości współ
czesnej techniki samochodowej. Ta 
doskonałość techniczna kw alifikuje 
F ia ty  na pierwszym miejscu samocho
dów swej k lasy  zarówno tam , gdzie 
chodzi o przebywanie dużych prze
strzeni szybko i pewnie, jak  i tam , 
gdzie intensyw ny ruch wielkomiejski 
wym aga od samochodu specjalnych 
w łaściw ości: zwrołności, szybkiego
zryw u i wytrzym ałości budqwy.

W szelkie ty p y  najnowszych modeli 
F ia tów  zna jdu ją  się stale w salonie 
wystawowym przedstaw icielstw a F ia 
ta, W arszaw a, H otel E uropejski.

W y-sk i.



NajwięKszy wybór aKcesoryj samochodowych w Polsce
—  Tłoki a lum injow e, pierścienie t łok ow e, łańcuchy p oc iągow e i rozdzielcze —  

Okucia do karoserji, zamki, klam ki, zaw iasy , blacha  
alum injow a, lis tw y  żelazne, m osiężne, a lum injow e i t.d.

Ł  K  m  1 P  K  A
W « a r s M w a ,  W o w n - S w Ie iM  5  t e l .  2 1 0 - 9 0

KilKaset opon i dęteK różnych mareK stale na sKładzie.
K a t a l o g i  w y s y ł a  s i ę  n a  ż ą d a n i e !

A T J T O M O B 1 I  T S O T N I  p r z e d  p o d r ó ż ą ,  l u b  k a i d e m ,
SPRAW DZAĆ I N S T A L A C J E  I ZAPŁON

w F I R M I E

„ M A G N E  T “
Z Y G M U N T  P O P Ł A W S K I
U L .  H O Ż A  N r. 3 5  W A R S Z A W A  T E Ł .  : 4  1 9 - 5  1 i 1 9 - 5  1

JEDYNY ZWYCIĘZKI TEAM HUDSONÓW
N A  M IĘ D Z Y N A R O D O W Y M  R A I D Z I E  A . P . 1 5 5 0  

S P R A W D Z A Ł  I M O N T O W A Ł ,  Z A R Ó W N O  I N S T A L A C J Ę  J A K  I Z A P Ł O N
W TEJ FIRMIE

D L A T E G O  Z W Y C IĘ Ż Y Ł !!!

P. Kom andor R eg u lsk i w  chwili rozdawania  
uczestnikom  raidu żarówek samochodowych  

Philipsa  ,,D uplo‘j o zm iennej 
św iattosile

Z A K O P A N E
C e n tru m  le tn i  ck i zim ow yck sportów  

oraz sam ockodow yck w ycieczek 
P ię k n e  w idoki T a t r

H O T E L  BR ISTO L
R e s t a u r a c j a  K a w i a r n i a

O a z ą  A u tom ok ilistów

C 7 f 7 V  T doskonałości
Sm v  im  8 1 komunikacji, 

to samolot szybki, bezpieczny 
i wygodny.

P. L. L. , ,  L O T “



Jak wygląda i na jakich zasadach oparty jest silnik Dieslowski 

w zastosowaniu do automobilizmu
Potrzeba — jak  głosi przysłowie — jest 

m atką wynalazków. Potrzeba rodzi wszelki 
postęp techniczny. Najlepszym tego przykła
dem jest sprawa zastosowania do autom obi
lizmu wynalazku skądinąd od wielu lat już 
znanego i funkcjonującego w różnych dzie
dzinach produkcji, jakim  jest silnik Diesla. 
Olbrzymi rozwój ruchu autobusowego i cie- 
żarowo-samochodowego po w ojnie światowej, 
rozbudowa niezliczonych linji komunikacji 
autobusowej, wynikła na tem tle ostra  konku
rencja, i w następstwie dążenia do potanienia 
kosztów eksploatacji wysunęły na czoło zaga
dnień ruchu samochodowego kw estję potanie
nia kosztów paliwa. Sprawę tę rozwiązuje 
całkowicie dostosowanie ropnego silnika Die- 
slowskiego do automobilizmu, gdyż oleje cięż
kie (np. olej gazowy), którem i poruszany jest 
ten silnik są o 66% tańsze, a w dodatku 
silnik ten zużywa wagowo mniej paliwa, o 
czem szczegółowiej niżej.

Silnik Dieslowski wymagał jednak poważ-, 
nych zmian konstrukcyjnych, badań, prac la- 
boratoryjno-fizykalnych, tudzież niezliczonych 
prób, aby wreszcie — po 14 latach tych prac, 
podjętych w pamiętnym roku 1914 przez 
szwajcarskie zakłady S aurera — na wszyst
kich niemal szosach świata pojawiły się wo
zy, poruszane silnikiem Saurer-Diesel. W arto  
przyjrzeć się zbliska tej niezwykłej inowacji, 
k tóra powoduje silny przew rót w komunikacji 
umożliwiając nader tanie przewozy. Silnik ten 
zbudo-wany jes t według syst. ACRO, to jest 
jako silnik z zasobnikami powietrza. Zaso
bniki umieszczone są w głowicy cylindrów. 
Pom pa w tryskująca i wtryskiwacze są syste
mu BOSCH . Rzruszanie silnika odbywa się 
za pomocą elektrycznego rozrusznika o mocy 
6 KM. napięciu 24 Volt. Rozrusznik ten czer
pie prąd  z dwu baterji o napięciu 12 volt 
pojemności n o  amperogodzin każda.

B aterjete nabijane są przez prądnicę o mo
cy 225 W atów, napędzaną przez silnik. Dla 
ułatwienia rozruchu zimnego silnika wbudo
wane są rozruchowe zwoje żarowe, które roz
żarza się rano przy pierwszem rozruszaniu 
silnika przez około 30 sekund (prądem  z ba
terji i2-voltowrej). Silnik posiada regulator, 
który ogranicza maksymalną ilość obrotów 
oraz wolne obroty. R egulator ten połączony 
jest z pompą w tryskującą, oraz z pedałem 
wzg. dźwignią ręczną przy siedzeniu kierow 
cy. Przyrządy obsługiwane przez kierowcę są 
więc analogiczne, jak  w samochodach o silni
ku benzynowym.

Jak już zaznaczone zostało powyżej, ponad 
każdym cylindrem znajdują się w głowicy cy
lindrów tak zwane zasobniki powietrza. Są to 
kopulaste wkładki stalowe, niechłodzone w o
dą. Umieszczone są mimoosiowo, by można 
było w każdym cylindrze zastosować dosta
tecznie duże zawory ssące, wzg. wydmuchowe.

Zasobniki te połączone są z wnętrzem  cylin
drów za pośrednictwem lejkowato rozszerza
jących się przewodów. Silnik, działający na 
zasadzie czterotaku, pracuje następująco:

N ajpierw  wsysa silnik przez zawór ssący 
czyste powdetrze (a więc nie mieszankę, jak  
się dzieje w  silniku benzynowym). P rzy suwie 
tłoka w górę powietrze to zostaje zgęszczone 
do 30 — 32 atm osfer. P rzy  tem zgęszczenlu 
osiąga ono tem peraturę wyższą od tem pera
tury  zapłonu, stosowanego m aterjału  pędne
go. Tem peratura zapłonu oleju gazowego wy
nosi około 350O Cels. Podczas górnego m art
wego punktu tłoka dochodzi on 1,5 do 2 mm. 
do denka cylindra, wskutek czego prawie ca
le powietrze przechodzi przez lejkowaty prze
pływania pow staje w zasobniku i przewodzie 
silny prąd powietrza. W  miarę powiększania 
się obrotów silnika i szybkości suwów tłoka 
w zrasta też i szybkość prądu powietrza w cza
sie taktu  zgęszczania w przewodzie lejkowa
tym. W  trakcie tego szybkiego przepływania 
powietrza przez lejek, w tryskiw any zostaje 
przez wtryskiwacz olej. Olej ten w równej 
dawce dla każdego cylindra tryska skośnie od 
dołu w kierunku ujścia przewodu. W tryski
wanie odbywa si ęprzy ciśnieniu około 75 atm.

W tryskiw any m aterjał pędny porw any zo
staje przez silny prąd  powietrza i zmieszany 
dokładnie w  zasobniku z gorącem powietrzem. 
W  międzyczasie tłok przeszedł przez górny 
m artw y punkt i zaczyna suw ku dołowi. Po- 
jemność kom ory cylindra zaczyna się szybko 
powiększać, kierunek prądu powietrza się 
zmienia, a  mieszanka w raca przez przewód 
z zasobnika do lejka. M aterja ł pędny ogrzał 
się tymczasowo w gorącem powietrzu do tego 
stopnia, że zaczyna się zapalać. Główną strefą 
spalania jest lejek. Mieszanka, wpływająca 
z zasobnika tam się spala, a  m aterjał pędny, 
w tryskiw any w dalszym ciągu po górnym 
m artwym  punkcie otrzym uje konieczny do
pływ tlenu dzięki silnemu prądowi z zasobni
ka. Zwiększenie się szybkości przepływania 
pow ietrza w raz ze wzrostem ilości obroów, za
pewniamy jakby samoczynną regulację spala
nia stosownie do każdej ilości obrotów. Spa
lanie jest tak przy najm niejszej ilości obro
tów, a więc 300 — 400, jak  i przy 1600 — 1800 
bezdymne i odbywa się przy korzystnej wy
dajności termicznej. Silnik daje przy 1660 obr. 
min. 80 do 85 KM. Zużycie paliwa wynosi 
przy rozległej skali obciążenia 210 — 220 g ra
mów na konia i godzinę.

Przew ód ssący silnika zaopatrzony jest w 
oczyszczacz powietrza, który służy jednocze
śnie do tłum ienia odgłosów ssania i czyszcze
nia wsysanego powietrza. W  rurze ssącej 
umieszczona jest przepustnica, połączona z pe
dałem hamulca.

P rzy  naciskaniu tegoż zamyka się dopływ 
powietrza do silnika, a powstałe przy tem roz

rzedzenie powietrza stosowane jest do poru
szenia hamulca próżniowego (Vacuum).

Jako paliwa, używać można wszelkich olei 
ciężkich. Ciężar gatunkowy tychże wynosi 
0,85 do 0,88.

Tyle jeśli chodzi o ogólny zarys strony te 
chnicznej silnika. Rozpatrzmy teraz pokrótce 
skutki ekonomiczne tej niepospolitej inowacji 
technicznej jaką w dziedzinie automobilizmu 
stanowi silnik Saurer-Diesel.

Najlepiej da się to zobrazować drogą po
rów nania kosztów paliwa zużywanego przez 
silnik Saurer-D iesel z kosztami paliwa, zuży
wanego przez silnik benzynowy o tej samej 
wydajności. W ychodząc z założenia iż kg. ben
zyny kosztuje obecnie na naszym rynku 1,03 
zł., a  I kg. oleju gazowego 0,35 zł. już przy 
jednakowem pod względem wagi zużycia ma
terjału  pędnego oszczędność wynosiłaby 66%. 
Ponieważ jednak wagowo Dieslowski silnik 
Saurera  zużywa paliwa o 30% mniej niż sil
nik benzynowy, oszczędność ta w zrasta do 
75 — 80%. Jeszcze dokładniejszy obraz 
oszczędności w kosztach eksploatacji wozów 
ciężarowych i autobusów daje następujący 
obraz konkretny. K oszty przewozu ładunku 
owadze 6 tonn na odległości 100 km. wynoszą 
dla samochodu systemu Saurer-D iesel tylko 
9,80 zł. podczas gdy te same koszty przy silni
kach benzynowych dochodzą do 40 zł. Innemi 
słowy roczna oszczędność na paliwie 6-tonno- 
wego autobusu Saurer-D iesel przy 300 dniach 
eksploatacji i 300 km. dziennie przebytej dro
gi wynosi około 27.000 zł.

Jak  widzimy oszczędność ta sięga cyfr na
der znacznych i niema w tem najm niejszej 
przesady, jeśli zważyć, że obliczenie to do
konane jest na podstawie zestawienia niew ąt
pliwych i znanych powszechnie cyfr w yraża
jących koszty paliwa benzynowego i ropnego.

Prócz powyższych, wybitnie z punktu w i
dzenia handlowego, rewelacyjnych zalet silni
ka Saurer-Diesel, należy nadmienić, iż wobec 
braku zapłonu elektrycznego i stosowania 
trudno zapalnej ropy — silniki Dieslowskie 
są predystynowane do odegrania wybitnej ro 
li nawet w dziedzinie samochodów osobowych 
jak również i w lotnictwie. W ym aga to jeszcze 
pewnych zmian konstrukcyjnych. Należy się 
spodziewać iż sprawa ta zostanie wkrótce po
myślnie rozwiązana.

Rozwiązanie tej sprawy, a zwłaszcza zasto
sowanie silników Saurerowskich do lotnictwa 
miałoby pierwszorzędne znaczenie dla posu
nięcia naprzód zagadnienia kom unikacji tran s
atlantyckiej. P race nad zastosowaniem Diesla 
do aeronautyki są w pełnym toku prowadzone 
w Zakładach Saurerowskich w A rbon pod 
Zurychem.

Ins. W . S-ski.



I X  M i ę d z y n a r o d o w y  JĄ a id  A .  P .
K o re s p o n d e n c ja  w łasn a

osiągając zaledwie 0,40 punkta nad Liefel- 
dtem.

Raid rozpocząłem na Citroenie Dzierliń- 
skiego. N ie pierwszy raz jechałem z nim 
w raidzie i wiedziałem, że punktualnie o prze
widzianej godzinie i minucie będziemy na 
mecie pierwszego etapu w Wilnie. Jazda 
z Dzierlińskim z szybkością przeciętną 45 
klm./godz. — to właściwie przyjem na wy
cieczka turystyczna.

N ie dla wszystkich jednak pierwszy etap 
był tak  łatwy. Poza Ripperem, uległ defekto- 
wi silnika p. M arjański na Delagehi. Drobny 
błąd w montażu już na początku raidu po
zbawił drugą kategorję jednego z najgroź
niejszych zawodników. P. G erhard na Yoisiu 
już pod Białymstokiem, wskutek nieum iejęt
nej jazdy w wirażu, uległ katastrofie. M a
szyna przewróciła się dwukrotnie, wszakże 
uległa niezbyt poważnym uszkodzeniom.

T rasa drugiego etapu biegnie z W ilna na 
Lidę, dalej do N owogródka i stam tąd wzdłuż 
granicy, aż do Nieświeża. Przestrzeń etapu 
śmiesznie mała — 224 km., ale mamy w tem 
ze 180 km. dróg gruntowych, czyli t. zw. 
„polskiej drogi”.

Żeby nie mieć żadnych niespodzianek, wy
starałem  się o przydział na samochód, ozna
czony n-rem  14-tym. Jest to Fiat, model 525, 
prowadzony przez p. Rahnenfelda. Jeździłem 
z nim niejednokrotnie i wiedziałem, że z ła
twością da sobie radę na najgorszej drodze.

Skoro świt kazano nam wstawać przed 
trzecim etapem. 639 km. — to nie fraszka.

Mój przydział tym razem — samochód 
N r. 10 — Hudson, prowadzony przez inży
niera Halina. W arto  poświęcić parę uwag 
teamowi H udsona, składającem u się z trzech 
okazałych limuzyn. Był to team t. zw. „inży
n ierski”, ponieważ prowadzili inżynierowie 
Halin, Rychter i Krzeczkowski. Maszyny, 
bliźniaczo do siebie podbne, zostały przygo
towane do raidu z iście am erykańską energją 
i pieczołowitością. Dyr. Łebkowski, prow a
dzący swój team, nie zaniedbał żadnego 
szczegółu, by ułatw ić kierowcom ich odpo
wiedzialne zadanie, a maszyny uchronić przed 
punktam i karnem i. N agroda teamowa, czyli 
zespołowa, jes t niesłychanie trudna do zdo
bycia. W ystarcza jeden punkt karny, otrzy
many przez jedną z maszyn, by pozbawić cały 
team zwycięstwa.

N a W ołyniu raid nie zatrzymywał się, lecz 
wszędzie spotkał się z zainteresowaniem 
i przychylnością. Szybko przemknęliśmy 
przez spalone słońcem łąki i pięknie upra
wione chmielniki. D rogi na W ołyniu są tak 
znakomicie utrzymane, że pozazdrościć ich 
może każda inna dzielnica Polski.

N atom iast gdyśmy przekroczyli granicę M a
łopolski i wjechali do Brodów — soczyste, 
zupełnie nie nadające się do powtórzenia

R aid M iędzynarodowy A. P . !... Już brzm ie
nie tego hasła jest dla każdego automobilisty 
polskiego synonimem rozgrywki o palmę 
pierszeństwa w sporcie sam ochodowym !

ne. Pełna emocji w alka o pierwszeństwo ro
zegrała się tutaj pomiędzy Daimlerami. Żo- 
chowski na Delagehi musiał poprzestać na 
nagrodzie za najwyższą przeciętną szybkość

A dam  hr. P otocki p rzy  kierownicy sw ego zw ycięskiego Austro-D aim lera.

Rozpoczął się raid  22 czerwca, jednak go
rączkowe przygotowania trw ały od szeregu 
miesięcy.. Firmy, biorące udział w raidzie, 
zawczasu docierały maszyny, sprawdzały 
trasę, starały się przewidzieć każdą przeszko
dę i trudność, jaką  napotkać może zawodnik 
na trasie raidu.

Podział na kategorje w zależności od ceny, 
w zasadzie niewątpliwie słuszny, dał znaczną 
przewagę m arkom  amerykańskim. Naprzy- 
kład, maszyny europejskie, kosztujące poni
żej 1.500 dolarów, posiadają, być może więk
sze zalety techniczne i estetyczne od tanich 
wozów amerykańskich. W spółzawodnictwo 
jednak w raidzie z „am erykankam i” jest dla 
nich beznadziejne, ponieważ decydowały osta
tecznie próby szybkości, w których Fordy 
górowały litrażem i większą mocą silnika.

Łatw iejszy był problem at w drugiej g ru 
pie — turystycznej. W  cenie do 3.000 dola
rów Europa produkuje maszyny komfortowo 
i szybkie. Zwycięstwo też przypadło Rahnen- 
feldowi na maszynie F ia t 525, natom iast ze
spół amerykańskich H udsonów  musiał zado
wolić się następnymi miejscami i nagrodą 
teamową.

W  kategorji najwyższej — luksusowej sta
nęły do konkursu maszyny wyłącznie europej
skie — zjawisko też wielce charakterystycz-

Sztuczne podgrzew anie  
silnika bez obcej 

pom ocy...

w raidzie, bowiem, znaczna waga nadwozia 
nie pozwoliła mu uzyskać przewagi nad 
Daimleram i w wyścigach.

Zwyciężył ostatecznie Adam  hr. Potocki,



Kom andor dyr. Janusz R egulski w yprow adza m aszyny raidowe 
z  parku  na Placu M arsz. P iłsudskiego.

w druku, epitety zawisły w powietrzu. Bruki 
w Brodach — to jeden wielki skandal, woła
jący o interw encję do władz centralnych. Je 
dyne, co Brody uczyniły dla raidu — wywie
siły wielki plakat — „Pomoc lekarska — 
w m agistracie”. Poczciwi brodzianie przy
puszczali widocznie, że niejeden samochód 
rozbije się w kawałki na ich zakazanych bru
kach.

N a dużym etapie maszyny szły w znacznych 
odstępach, dzięki czemu uniknęliśmy przy
krego kurzu i z należytą godnością, bez po
śpiechu, lecz we właściwym czasie dotarliśmy 
do Lwowa. W  parku zastaliśmy już gospoda
rza raidu, p. Ryszarda Bormana. N azywali
śmy go w języku raidowym „mamką raido- 
w ą”. Spotykał nas na etapie, dawał wyżywie
nie, kw aterunek i wszelkie inne udogodnie
nia, a gdyśmy szli spać, gonił już dalej 
z p. Racięskim, by przygotować to samo na 
następnym etapie. Kiedy ci ludzie spali — nie 
wiedział nikt.

N a czwarty etap wystarałem się celowo 
o przydział na wóz N r. 21 — ośmiocylindrowy 
Delage p. Żochowskiego. K om andor Regul
ski nazwał tę maszynę „samochód-widmo”. 
Podczas całego raidu nikt zapewne nie minął 
w biegu tego żółto-czerwonego smoka. Szedł 
z maksymalną dozwoloną szybkością, mijał 
wszystkich i na długo przed przewidzianym 
czasem stawał na końcu etapu. Ponieważ etap 
obejmował 386 km. dróg górskich, Żochow- 
ski oddał kierownicę swemu pomocnikowi, 
Francuzowi Marechalle. Typowy galijczyk 
o smagłej twarzy i bystrem spojrzeniu, M a
rechalle na pierwszy rzut oka nie wyglądał 
na asa. W ystarczyło jednak pierwszych kilka 
kilometrów, by przekonać się, że mamy do 
czynienia z kierowcą rasowym, reprezentują
cym wysoką klasę europejską.

Po  dwóch godzinach drogi stajem y u pod
nóża Tyraw y W ołoskiej — tutaj ma się od
być górska próba szybkości. T rzy kilometry 
stromych serpentyn musi przebyć zawodnik 
w minimalnym czasie.

Pierwszy rusza Adam hr. Potocki. Po  chwi
li znika za zakrętem, lecz długo jeszcze sły
chać wysoki ton silnika, pracującego pełnym 
wysiłkiem. Czas osiąga doskonały — 3 min. 
26 sek., lecz L iefeldt poprawia ten wynik 
o sekundę, z ułamkiem. Ciężarowy Voisin 
Maurycego hr. Potockiego, przezwany w rai
dzie „lokomotywą”, osiąga 3 m. 34 sek. Po 
Lancii p. Kwiatkowskiego przychodzi kolej 
na nas. Po 140-kilometrowym „treningu” nie 
doznajemy już obawy, gdy M arechalle żon
gluje maszyną na serpentynach, wychylamy 
się nawet, by zmniejszyć siłę odśrodkową. 
Ciężka waga podwozia i karoserii robi jednak 
swoje — Delage musi zadowolić się trzecim 
miejscem — tuż za Daimlerami.

Przy  wjeździe do K rakow a po raz pierw 
szy na całej przestrzeni raidu zetknęliśmy się 
z zupełną obojętnością policji. Maszyny błą
dziły po mieście, kierowcy zaś nie szczędzili 
na ten tem at soczystych epitetów, posługując

się przeważnie językiem rosyjskim. W  tym 
kierunku K raków  posiada już ustaloną tra 
dycję i osiągnie zapewne ten skutek, że nie
tylko raidy samochodowe, ale i poszczególni 
turyści będą omijali miasto, w którem  policja 
ignoruje zawody sportowe, a m agistrat pobie
ra od automobilistów średniowieczne myto.

N a piąty etap dostałem się na 8-cylindrową 
Lancię p. Adama Kwiatkowskiego. U przedza
no mnie uprzednio, że p. Kwiatkowski — to 
kierowca niebezpieczny i nierozważny. D o
znałem jednak miłego rozczarowania — pan 
Kwiatkowski okazał się przemiłym kompanem 
i bardzo rozważnym kierowcą. N a ostrych 
zakrętach maszyna trzym ała się znakomicie, 
a wóz ten można zaliczyć do najbardziej kom 
fortowych. Przez Ojców i Olkusz zahaczy
liśmy o Kongresówkę, przemknęliśmy przez 
Chrzanów, słynący ze swoich najbardziej sty
lowych na całym świecie izraelitów, i pomknę
liśmy w tum anach kurzu, wznoszonych przez 
Adama hr. Potockiego,, na Śląsk Cieszyński. 
N iejedna maszyna zmyliła drogę i niejeden 
kierowca niedobrem słowem odezwał się 
o furmankach, ustawicznie przegradzających 
drogę. Odetchnęliśmy z chwilą, gdyśmy prze- 

J-croczyli granicę Górnego Śląska. Pięknie 
asfaltow ana szosa, przecinająca bory pszczyń
skie — to istne marzenie automobilisty.

N a szósty etap ulokowano mnie ponownie 
na .Hudsona, tym razem prowadzonego przez 
inż. Rychtera. N a przestrzeni województwa

warszawskiego maszyna nasza była otaczana 
szczególną uwagą władz, ponieważ w charak
terze kontrolera jechał z nami p. nadkom i
sarz Sobota. W  spokoju i pogodzie ducha 
spożywaliśmy z p. komisarzem dary Boże, 
w niezwykłej obfitości zgromadzone w tym 
samochodzie restauracyjnym . Nietylko niewy
czerpani, lecz przeciwnie — wzmocnieni na 
ciele i duchu przybyliśmy punktualnie zgodnie 
z rozkładem na etap w Gdyni. T utaj dano 
nam dzień wytchnienia po trudach jazdy. Sa
mochody przez cały dzień sobotni stały okryte 
brezentami, na piaskach nadmorskich, uczest
nicy raidu zaś wyczyniali wszystko z w yjąt
kiem rzetelnego wypoczynku.

N a starcie ostatniego etapu uwaga ześrod- 
kowała się dokoła Forda, oznaczonego n-rem 
2-gim. Prow adził tę maszynę wilnianin, 
p. W łodzimierz Kurec, młodzian, liczący za
ledwie la t 20, ważący ze 120 kilo. Popularnie 
zwaliśmy go w raidzie W ołodia. Otóż W oło- 
dia przebył znakomicie pięć etapów — na szó
stym jednak trząsł Fordow i resor.

W ołodia jednak nie dał za wygraną, zm aj
strow ał w Gdyni jakąś niesamowitą konstruk
cję, składającą się z drzewa i opony sam ocho
dowej, podłożył to w miejsce resorów i nie 
dość, że przebył cały 500-kilometrowy etap, 
lecz i zrobił dobrą szybkość na końcowym 
wyścigu.

N a tym etapie towarzyszyłem inż. Liefeld- 
towi na jego pięknym, rasowym Daimlerze. 
Tazda z Liefeldem daje satysfakcję niezwykłą. 
S tary  m istrz prowadził maszynę z niezwykłą 
precyzją. N a-w yścigu jest 011 kierowcą b ra
wurowym i odważnym do szaleństwa — na
tom iast w raidzie jest pełen pedanterji i tro 
ski o mechanizm swego wozu. U  innych kie
rowców często układa się naodwrót.

Po siedmiu godzinach jazdy, stanęliśmy na 
asfaltow anej szosie w lesie sękocińskim. Roz
poczęła się końcową próba szybkości.

Z.-chwilą gdy maszyna ruszyła ze startu, 
zwinęliśmy się z W ernerem  w kłębek, żeby 
najm niej stawiać oporu pędowi powietrza. 
W idziałem przed sobą tylko kawałek nieba 
i stoper z dziwnie, szybko poruszającą się 

'  wskazówką. Później dopiero dowiedziałem 
się, że metę minęliśmy w tempie około 150-ciu 
km. na godzinę. Czas jazdy okazał się o uła
mek sekundy lepszy od czasu Adama hr. P o 
tockiego. Pozostałe wozy przeszły wyścig 
równo, nie w prowadzając zmian do dotych
czasowego układu klasyfikacji.Na finishu w yścigu p łaskiego  po d  Raszynem .



W s p a n ia łe  > S u k c e sy  

> S am ocłioaów  T a t r a
(Specjalne wywiady dla „Auto i Turysta )

tra  jest najbardziej nadającym  się wo
zem dla ziem iaństwa, gdyż dzięki ła 
manej ty lnej osi, można zupełnie wy
godnie jeździć T a trą  po t. z;w. pol
skich drogach”, a nawet po dość d u 
żych piachach, gdzie inne wozy z ła t
wością grzęzną, czekając na pomoc ko
ni.

W reszcie przedstawiciele naszej sce
ny i film u, p . M alicka i p. Sa|wan po
siadają przepiękną T atrę , na  której 
k ilkakro tn ie  otoczyli całą Polskę, i k tó 
ra zarówno pod względem wyglądu 
zewnętrznego, jak  i stanu  technicznego 
jest zupełnie nowym  samochodem.

W  ukończonym ostatnio raidzie M ię
dzynarodow ym  A utom obilklubu Polski 
uderzająeem  zjaw iskiem  była niebec- 
ność samochodów znanej czeskiej m ar
ki „ T a tra”. Ciekawe ;są w ynurzenia na 
ten tem at dyrektora warszawskiej re
prezentacji T a try , inż. H . Śpacka,

— Tegoroczny R aid  M iędzynarodo
wy Automobilklulbu Polski przyniósł 
niezmiernie cenne doświadczenie szero
kim  rzeszom posiadaczy i nabywców 
samochodów. W ynik  raddu podkreślił 
jaskraw o, że na  polskich drogach ma 
rację  bytu  sam ochód rozporządzając}' 
dwiema zasadniczemi za le tam i: lek
kością i solidnością konstrukcji.

W  niezmiernie szerokiej skali rozpię
tości cen samochodów na polskim ryn
ku w kategorji maszyn t. zw. popu
larnych  nie należy bezapelacyjnie ule
gać sugestji najniższej ceny. K ażda 
praw ie fab ryka operująca w reklam ie 
atutem  taniości swoich samochodów,

W obec coraz większego zaintereso
wania, jak ie  budzą popularne sam o
chody czeskie T a tra , postanowiliśm y 
zwrócić się do p a ru  poważniejszych 
posiadaczy samochodów T atra , z p ro ś
bą o podzielenie się z nam i uwagam i 
co do ich wozów.

Tegoroczny m istrz Polski J a n  R ip- 
per, k tó ry  w ubiegłym  roku  na Raidzie 
A. P . zdobył nagrodę M. Boh. Publ. 
za regularność jazdy, tw ierdzi, że T a
tra  doskonale nadaje się na R aidy, 
a zwłaszcza w naszych w arunkach, 
gdyż : chłodzenie powietrzem, pozba
wia zawodnika kłopotu interesow ania 
się chłodnicą, pom pką wodną. Po za 
tem  w naszym  klim acie chłodzenie po
wietrzem  jest szczególnie cenne. Całe- 
mi godzinam i może przebyw ać na m ro
zie i następnie d a je  się uruchom ić bez 
żadnych specjalnych zabiegów.

Następnie duże zalety posiada T a 
tra  w naszych w arunkach  terenowych, 
gdyż łam ana oś ty lna  chroni maszynę 
p rzed  uderzeniem  na nierównej d ro 
dze, zapewnia całkow ity kom fort i zna
komicie przyczynia się do  konsepwacj i 
nadwozia.

W  jeździe górskiej łam ana oś u ła t
wia ścinanie w iraży, um ożliw ia osiąg
nięcie znacznych szybkości z zachowa
niem  bezpieczeństwa jazdy.

Tyle m istrz  R ipper.
N astępny nasz rozmówca p. inżynier 

Sohiełe, dy rek to r warszawskiego od
działu Tow. N aftow ego „M ałopolska” , 
tw ierdzi, że choć to  nie leży po lin ji 
jego interesu, to jednak musi z zado

woleniem stwierdzić, że jego T a tra  zu
żywa bardzo m ało benzyny, czego bo
dajże najw idoczniejszym  dowodem by ł 
tegoroczny konkurs na zużycie paliw a, 
w k tó rym  T a tra  na 100 kim. zużyła
4.0 litra  benzyny.

Przedstaw icielką naszych w ybitnych 
kiecowczyń posiadającą T atrę , jest 
znana sportsm enka p. A licja  Gebe
thnerów *, k tó ra  ze swej T a try  jest b. 
zadowolona temlbardziej, że w czasie 
T urn ieju  K r. K lub. Autom, zdobyła 
na T atrze pier|wszą nagrodę ,dla P ań ) 
w raidzie Pętlicowym .

P an  Feliks Błędowski, właściciel 
m ajątku  „Pom orzany” tw ierdzi, że Ta-

4-0 cyl. Tatra z  łatwością bierze każdą góię .



pom ija z reguły kwestję fcoeztó|w ek
sploatacji. Jeżeli jednak do tabeli cen 
samochodowych, dołączam y zestawienie 
kosztów eksploatacji, na pierw szem  
miejscu nie okażą się samochody naj
tańsze.

U dział w raidzie A utom obilklubu - -  
•twierdzi inż. Spacek, — jest n iew ąt
pliwie rzeczą wskazaną i pożyteczną 
d la każdej m ark i samochodów, m ogą
cej sprostać trudnym, w arunkom  tego 
konkursu. T a tra  dotychczas b rała  
udział we /wszystkich im prezach, zaw
sze uzyskując zaszczytne wyniki. 
W szyscy dotąd zapewnie pam iętają
0 tem , jak  inż. R ycbter, jadąc n a  2-cy- 
lindrowej T atrze, m ającej za sobą
200.000 kilom etrów pracy  w ręku  róż

nych posiadaczy, w dwiich ra idach  
zdobył nagrodę p. M inistra S p raw  
W ojskowych. W  ubiegłym  roku wy
słaliśm y n a  ra id  team  naszych 4-cy- 
lindrówek. M aszyny szły, jak  zegarki
1 zdobyły nagrodę teamową z nienoto- 
)»va;ną do tąd  w Polsce ilością punktów  
dodatnich, z różnicą zaledwie jednego 
punk tu  pom iędzy m aszynam i w zes
pole.

Niemniej pomyślne były  wyniki 
udziału T a try  w wyścigach. B raw uro
we zwycięstwo Verm irowskyego av wy
ścigu T atrzańskim  było w sfwuim cza

ga częstym fiu t nacjom  anody i nie po
trzebuje wypuszczać co roku na rynek 
nowe modele. Obecnie nasze modele 
wykazały doacolnie swoją wysoką w ar
tość, dlatego też nie uważałem  za ce
lowe ponowne dem onstrowanie zna
nych już i popularnych maszyn, wola
łem te znaczne sumy, k tó re m usiałbym  
wrydać na  organizację ra idu , zużytko
wać na udoskonalenie naszych stacji 
obsługi dla k ii jentójw-posiadaczy sa
mochodów T atra .

Skoro jednak  fabryka, wypuści na 
rynek  nowy model, nie omieszkamy 
stanąć do najbliższych zawodów, i... 
zwyciężyć — kończy swe uw agi inż. 
Spacek.

R -sk i

towej, b ijąc konkurentów  na silniej
szych i specjalnie przystosowanych do 
wyścigu maszynach.

Również znamienny jest w ynik kon
kursu na najm niejsze zużycie paliw a.

trze olbrzym ią ilość sym patyków. 
Z dum ą rzec mogę, że żaden z moich 
klijentów  nie zmienił T a try  na inną 
maszynę. N ie zam ierzam y licytować się 
w reklamowem obniżaniu cen. M ojem

6-0 cyl. Tatra, ma piękną linję.

sie sensacją w świeci.®• samochodowym. 
P rzed  paru  tygodniam i n a  wyścigu 
w Ojcowie, Yerm irowsky zajął rów 
nież pierwsze miejsce w kategorji spor

ej i. Pozbawiona ciężkiej ram y T a tra  
mniej energji poświęca na poruszenie 
własnego ciężaru.

Te wszystkie zalety zjednały Ta-

4-o cyl. Tatra M alickiej i Suw ana w rac a z Ita lji

P iękna Tatra znanych art. pp. M alickiejĘj Saw ana.

I  tu ta j T a tra  okazała się na  pierwszem  
miejscu, u stalając doniosły rekord — 
4,9 litra  benzyny na 100 kilometrów.

W e w szystkich tych im prezach U l
t r a  w ykazała swe wszechstronne zale
ty :  lekkość, solidność konstrukcji,
znaczną szybkość i taniość eksploata-

zdamiem nieznaczną różnicę w cenie 
z najtańszym i wozami T a tra  z nad
datkiem  rekom pensuje swoimi w alora
mi technicznym i i oszczędnością w ek
sploatacji.

M ając na względzie cel przede
wszystkiem użytkowy. T a tra  nie ule-



W ybór padł na Dunlopy. 60 procent 
wozów, startujących pod Raszynem 
na IX M iędzynarodowym Raidzie Au
tomobilklubu Polski, zaopatrzone by
ły w opony Fort Dunlop. Był to na
praw dę w ybór szczęśliwy.

łub ćwierć-minutowym  starcie, na za
krętach. D latego też każdy kierowca, 
przed raidem, dba o oponę i wybiera, 
z pośród tylu innych, Fort Dunlop, 
Dunlopkę.

A są i tacy, którzy i podczas raidu

Jeden z  trzech zw ycięskich H udsonów  
(p. Krzeczkowski).

było ich zapewnić, że dośle im się za
pasow e opony do Lwowa.

O ileż wym owniejszy jednak, nad 
tę regularność, jest wyczyn trzech 
Hudsonów, które —  jako team —  
uzyskały, na Dunlopach, tak trudną

do Nowogródka i dalej do Nieświeża, 
jechał na czwartej szybkości— w  ogól
nej klasyfikacji zaś, w kategorji tu
rystycznej, uzyskał na swych Dunlo
pach I nagrodę, św ietnem u temu kie
rowcy serdecznie winszujemy.

pilnują opony, św ietny autom obilista 
M aurycy hr. Potocki, k tóry  na sam o
chodzie Voisin uzyskał III nagrodę 
w kategorji wozów luksusowych, du
żo poświęcił pracy i czasu, kiedy 
młotkiem prostow ał błotnik, niszczący 
mu Dunlopa.

Zadziw iająca regularność zaś cięż
kiej trójcy Renault, które tylko w sku
tek małej stosunkowo szybkości na 
■próbach nie uzyskały nagrody, w du
żej mierze zależała od doskonałej 
pewności opon, jak to stwierdzili sa
mi kierowcy z p. M artin na czele. 
Zresztą, wozy te przybyły z Paryża 
bez najlżejszego bodaj uszkodzenia 
żadnej z 12 opon —  i Francuzi tak 
gw ałtownie domagali się Dunlopów, 
że —  nie m ogąc nadążyć —  trzeba

Dyr. J. Zochowskil k tóry na D elage  
osiągnął najw ięksik przeciętną szyb

kość na w szystkich etapach.

W iadom o jak w ażną rolę odgryw a 
opona podczas raidu —  jaką stratą 
jest, gdy „kicha naw ali" —  jakie zna
czenie ma wytrzym ałość gumy pod
czas szalonej niekiedy jazdy, na pół

Z nakom ity  kierowca M aurycy hr. Potocki, 
trzeci na Yoisin w  ka tegorji luksusow ej.

S łynny  kierowca p  E llery Irv ing  Garfield, 
w raz z dwoma kierowcam i Renault.

Zw ycięzca p. Rahnenfeld, na Fiacie 
(1 r ^ g r . w kat. tur.).

do zdobycia nagrodę, jeden jedyny 
punkt karny bowiem otrzym any przez 
jakąkolw iek maszynę zespołową, po
zbawia już cały zespół nagrody. Ale 
inżynierowie Halin, Kćzeczkowski 
i Rychter doskonale wywiązali się ze 
swego zadania.

W  kategorji luksusowej, najw ięk
szą szybkość przeciętną na w szyst
kich etapach —  i, w ogólnej klasyfi
kacjo, IV nagrodę —  osiągnął p. Dyr. 
łochow ski na swym ośmiocylindro- 
wym Delage. Kto zna jazdę dyr. ł o 
chowskiego, jak również słynną na 
całą Polskę jazdę M aurycego hr. Po
tockiego, zrozumie, że na trasie 3.169 
kilometrów wytrzym ać mogły tylko 
Dunlopy.

Nie pomogły one wpraw dzie —  n ie
stety —  p. Guglielmo Rulli, który 
ugrzązł w piachu pod Lidą. Ale p. 
Rahnenfeld, również na Fiacie, cały 
ten piaszczysty e.tap z W ilna na Lide,

Stw ierdzając nowy wielki sukces 
Dunlopa na IX Raidzie Automobilklu
bu Polski, z przyjem nością wspom ina
my słowa p. Ellery Irving Garfielda, 
znakomitości św iatowej, który na Raid 
Polski przybył bezpośrednio z Afry
ki: „Tyle już razy w życiu w ygryw a
łem na Dunlopach, że korzystam  z tej 
sposobności, aby wyrazić Panom 
uznanie i szczerze podziękow ać".

p. Rychter, z  zespołu H udsonów  
który osiągnął II, III i V  nagr.

Z W Y C I  Ę Ż Y L



Wojewoda alaski, dr' Grażyński,

Ś ląsk i U rząd W ojewódzki w  K atow icach  — siedziba Sejm u ŚUiskiego.

G ó r n y  Ś l ą s k



/

►Śląsk j a k o  t e r e n  t u r y s t y c z n y
lak  ongiś Rosjanie, chcąc w duszy Polaków' 

zatrzeć wspomnienie świetlanej postaci Sta- 
szyca, zeszpecili fasadę domu Jego imienia 
w W arszawie, nadając jej wygląd staro-bizan- 
tyj skiej budowli, tak Niemcy przez kilka w ie
ków', dzierżąc władzę nad rdzennie polską zia
rnicą śląską, wysilali się, aby nadać jej wygląd 
niemiecki. Znikły obecnie kolorowane „pierni
ki"’ z fasady domu Staszyca w W arszaw ie; 
również na Śląsku stopniowo znika pokost 
germański, odsłaniając freski starej, polskiej 
kultury, przechowanej na tej ziemi bądź to 
w' starych, drewnianych kościółkach, bądźteż 
w staropolskich zwrotach mowy śląskiej i m a
lowniczych wiejskich strojach.

Lecz turysta, chcący na Śląsku lubować się 
nietylko krajobrazem , a pragnący zapoznać 
się z ciekawszemi regjonalnem i osobliwościa
mi tej ziemi, winien nie powierzchownie, lecz 
trochę głębiej i poważniej przyglądać się z ja 
wiskom miejscowego życia, gdyż inaczej mo
że wyrobić sobie o Śląsku mylny sąd i nie 
dojrzeć polskich pereł, przysłoniętych nie
mieckiemu świecidełkami.

Jak  wiadomo, W ojewództwo Śląskie składa 
się z części Śląska Górnego, oraz z części 
dawnego K sięstw a Cieszyńskiego. N iespra
wiedliwie wytyczone granice zacho
dnie pozostawiły Niemcom spory 
szmat czysto polskiej ziemi, na k tó
rym mieszka przeszło 700.000 P o la 
ków. Również i pewna część pol
skiego terenu Śląska Cieszyńskiego, 
zamieszkała przez 200.000 Polaków, 
została przyznana Czechosłowacji.

Pod względem turystycznym Śląsk 
da się podzielić na trzy główne 
strefy.

Jako pierwszą wymienić należy 
strefę północną, przemysłową, w o- 
kolicach Katowic, gdzie cały teren 
zagłębia węglowego przedstaw ia się 
niby jedno duże, przemysłowe mia
sto, z większemi skupieniami jak  
Katowice, Królew ska H u ta  i szere
giem mniejszych, które stanowią 
rozliczne miasteczka i skupiska fa 
bryczne, posiadające nieraz ponad
10.000 mieszkańców.

W yglądem swym przypom inają one dzielni
ce wielkiego miasta.

Cały ten teren połączony jest gęstą siecią 
arte rji komunikacyjnych, kolei żelaznych, 
tramwaj i, linij autobusowych.

W  dzień z 1000-ca kominów wychodzące 
dymy, liczne rzesze górników', zdążające do 
kopalń W'ęgla i rud oraz hut żelaznych i fa 
bryk, snująoe się długie szeregi wagonów wę
gla, porywają każdego polskiego turystę z in
nych dzielnic i emocjonują poczuciem dumy na 
widok potęgi gospodarczej, jaką stanowi dla 
Polski — Górny Śląsk.

W ieczorem zaś całe zagłębie węglowe 
przedstawia się jako jedno morze świecących 
punkcików', bo prawie wszystkie wioski i osa
dy, nie mówiąc o miastach, posiadają oświe
tlenie elektryczne; gdzieniegdzie zaś horyzont 
oświetlają niby łuny potężnych pożarów — 
zorze pieców stalowni i walcowni hutniczych.

D rugą strefę stanowią okolice Pszczyny. 
Są to olbrzymie latyfundja księcia pszczyńskie
go lir. H ochberga — obecnego politycznego 
przyw'ódcy Niemców górnośląskich — porosłe 
sosnowemi borami, w śród których swobodnie 
błądzą stada saren i żubrów — nie uciekają

Jaworze. — Dęby w parku.
U g ó ry : szosa K atow ice  — M i kolon

cych nawet na widok pociągu. N a rozlicznych, 
rozrzuconych wśród lasów polanach, fruwają 
stada bażantów, a nad stawami w pobliżu Go
czałkowic, unosi się z hałasem niezliczona 
ilość wodnego ptactwa. Do tej 's trefy należy 
również zaliczyć cały powiat rybnicki —- wy
bitnie rolniczy i północne obszary powiatów 
cieszyńskiego i bielskiego.

Jeszcze turysta nie ochłonął z emocji wywo
łanej kontrastem , jaki stanowią tereny rolnicze 
z lasem kominów fabrycznych zagłębia prze
mysłowego, a już roztacza się przed nim 
wspaniała panoram a trzeciego terenu — błę
kitnych Beskidów Śląskich. — P anoram a ta, 
pod wieczór oglądana z nad jeziora w Go
czałkowicach, robi silne wrażenie nawet na 
tych, kórzy ją  często oglądają.

Beskidy Śląskie nie posiadają ani niebo
tycznych tu rn i tatrzańskich, ani dzikości H u- 
culszczyzny, bo Śląsk Cieszyński należy do 
najbardziej zaludnionych obszarów Polski. 
Jednak swem subtelnem pięknem prześlicz
nych górskich przełęczy, szemrzących strum y
ków, przytulnych, górskich wiosek ściąga 
i będzie coraz więcej ściągała, rzesze tu rys
tów.

W ielki sentyment otacza najw yż
szy szczyt Beskidów Śląskich — 
B aranią Górę — ( 1 2 1 4 1 1 1 . n. p. m.)
— u podnóża której bierze począ
tek królowa naszych rzek — W isła,
— przepływając niepokaźną rze
czułką przez wioskę tej samej na
zwy, obecnie znaną już miejscowość 
uzdrowiskową. Z dawien dawna 
przyjeżdża tu sporo turystów  i le t
ników z całej Polski, by odbyć tra 
dycyjną wycieczkę — do źródeł W i
sły. P rzed laty Iiftwiła tu  na wyw
czasach M aria  Konopnicka i dum a
jąc u tych właśnie, nędznych napo- 
zór źródełek W isiv, napisała słynną 
„R otę”. ' -

Bramą wypadową dla wycieczek 
w Beskidy Śląskie jest miasto B iel
sko, znane ze swych doskonałych 
wyrobów tekstylnych. Bielskie lcam- 
garny słyną daleko poza granice



Polski, a  zaopatrzone w stemple angielskie, 
w racają na nasz rynek jako oryginalne w yro
by angielskie. Dla potrzeb turystów  znajduje 
się jeden z największych sklepów przybofów 
turystycznych i sportowych p. Prochaski. Cały 
szereg hoteli daje możność wyszukania nocle
gu, nawet dla większych wycieczek. Od dwor
ca kolejowego biegnie linja tram w aju  elek
trycznego aż do naturalnego parku, zwanego 
„Lasem Cygańskim”, skąd rozpoczynają się 
znaczone ścieżki turystyczne.

Jednodniową, bardzo interesującą wyciecz
kę z Bielska można odbyć w -ten sposób, że 
rozpoczynając z „Cygańskiego L asu” wchodzi 
się na „Szędzielną” gdzie znajduje się dobrze 
zagospodarowane schronisko tow arzystw a tu
rystycznego „Beskiden-Ve V ein”, idąc następ
nie na szczyt Klimczoka — (1119 m. n. p. m.) 
potem na Błatuię schodzi się do Jaworza, pod- 
beskidzkiej stacji klimatycznej, skąd autobu
sem lub koleją w raca się do Bielska.

Następnymi punktam i dla rozpoczynania 
pieszych wycieczek turystycznych są stacje ko
lejow e: Ustroń, Polana i  W isła.

Z U stronia można odbyć łatw ą jednodnio
wą wycieczkę na Równicę — (883 m. 11. p. m.) 
— na szczycie której znajduje się schronisko 
oddziału górnośląskiego Polskiego Tow a
rzystwa Tatrzańskiego. D la uprzyjemnienia 
wycieczki w raca się z Równicy nic do U stro 
nia, lecz do-stacji kol. Polana, k tó ra  posiada 
tuż obok stacji kol. schludny hotel „Czan
to r ia ”.

Z Polany można wyjść (2 godz. drogi) na 
szczyt Czantorji — (995 m. n. p. m.) — który 
przecina polsko - czechosłowacka granica. 
Tamże opodal granicy Państwa, po stronie 
czecho-słowackiej jeat schronisko czeskie.

Najwięcej jednak wycieczkowych w arian 
tów turystycznych, jako punkt wyjścia dla 
wycieczek, posiada miejscowość Wisła. N a j
ważniejsza tu ra  prowadzi do wspomnianych 
już źródeł W isły i na szczyt Baraniej Góry, 
pod którym  znajduje się schronisko górno
śląskiego oddziału Polskiego Towarzystw a 
Tatrzańskiego. Z W isły istnieją dwa wyjścia 
na przebogaty, w piękne widoki szczyt góry 
Stożek — (975 m. n. p. m.) — N a Stożku znaj
duję się jedno z najlepiej zagospodarowanych 
schronisk, wybudowane i prowadzone przez 
cieszyński oddział Pol. Tow. Tatrzańskiego, 
na czele którego stoi zasłużony tatern ik  Dr. 
Jan  Galicz. Ze szczytu Stożka, przez który 
również przechodzi granica Państwa, roztacza 
się prześliczna panoram a całych Beskidów 
Zachodnich; widać stad łańcuch turni ta trzań 
skich, oraz pasmo Beskidów czechosłowackich. 
Jak  na dłoni leży przed nami dolina Olzy, 
nad k tórą cicho dum ają milutkie -poGkie wios
ki i miasteczka, pozosta
wione zrządzeniem losu 
n o z a granicami swej 
Macierzy — Polski.

Grzechem byłoby nie 
wsnomnieć o perle śląs
kich Beskidów, uroczej 
Istebnej. Piękny serpen
tynowy. gościniec z W i
sły do Istebnej ułatwia 
dostęp do tej góralskiej 
wioski. W  przyszłości 
będzie Istebna jednern z 
najpiękniejszych klima
tycznych uzdrowisk w 
Polsce, dzięki w yjątko
wo korzystnem u położe
niu pośród olbrzymich 
borów, oraz podalpej- 
skiemu klimatowi tego 
płaskowzgórza. Gclrale i- 
stebniańscy p o s i a d a -  
j ą bardzo dużo cieka
wych cech, odróżniają
cych ich od górali z in
nych okolic.

N a uboczu od szlaku 
Katowice—Istebna, znaj
duje się rozdarty przez 
niesprawiedliwe wytycze-

Z  trasy Skoczów  — W isła.

nie granicy polsko - czechosłowackiej, gród 
książąt piastowych — miasto Cieszyn. Rze
ka Olza — będąca obecną granicą — prze
pływa środkiem miasta, zostawiając po stro-

W odospad B ia łe j W isełki.

rde czeskiej główny dworzec kolejowy i dziel
nicę przemysłową. Podział ten odbił się fa 
talnie na życiu gospodarczem Cieszyna. Prze- 
dewszystkiem zlikwidowano tram w aj elek
tryczny, gdyż eksploatacja tego dogodnego

Szosa  K atow ice  — P szczyna  — Goczałkowice.

środka komunikacji nie opłaca się dla żadnej 
strony.

Samo miasto po stronie polskiej posiada 
cały szereg architektonicznych zabytków, 
a więc zamek i wieżę piastowską, piękny ko
ściół, muzeum miejskie z bogatemi zbiorami.

Po stronie czeskiej, w parku znajduje się 
bardzo efektowny pomnik Schillera.

Istnieje wiele projektów  mających na celu 
podniesienie tętna życia w tem zamierającem 
mieście, lecz kryzys gospodarczy nie pozwala 
na ich realizację. Za czasów austrjackich Cie
szyn był kuźnią polskiej myśli politycznej, 
a prywatne polskie gim nazjum Macierzy 
Szkolnej wykształciło cały zastęp polskich 
pracowników społecznych, którzy swą pracą 
i ustawiczną walką o lepsze ju tro  ocalili Śląsk 
od germańskiego zalewu.

Jedną z najpiękniejszych postaci obrońców 
polskości Śląska Cieszyńskiego był — zmarły 
w zeszłym roku — burm isztrz Cieszyna — se
nator, kanonik ks. Londzin.

Południowa część W ojew ództw a Śląskie
go —  Śląsk Cieszyński, a  szczególnie jego 
perlą — Beskid —  jest wymarzonym tere
nem turystyki samochodowej i motocyklo
wej, a to zarówno ze względu na piękno 
krajobrazu, jak i na wyjątkowo dobre dro
gi, prowadzące daleko w  głąb uroczych do
lin górskich.

Już od sam ych K atow ic b iegną pierw 
szorzędne drogi, posiadające na znacznej 
przestrzeni naw ierzchnie asfaltow o-bitu- 
miczne. którem i w ygodnie m ożna się dostać 
Ho Bielska, lub Cieszyna —  głów nych punk
tów  w yjścia dalszych w ycieczek w  głąb 
Beskidu.

Szosa K atow ice —  Bielsko już sam a jest 
krajobrazow o niezmiernie interesująca, pro
wadzi bow iem  długiemi uskokam i przez 
piękne lasy pszczyńskie. P rzestrzeń K atow i
ce —  Bielsko przebyw a się w  półtorej go
dziny (58 kim ).

Z Bielska prow adzą  następujące, ciekawe 
dla turysty— sportow ca szlaki automobilowe:

1) Z Bielska przez B ystrą  w  piękną do
linę Szczyrku, skąd cala m asa krótkich, 
a niezmiernie in teresujących spacerów  
w różnych kierunkach.

2) Z Bielska przez Skoczów  w zaciszną, 
a piękną dolinę Brennej. D oskonała droga 
kończy się jednak już w Brennej, zaś dalej 
prow adzi tylko droga górska przez prze
łęcz b renneńską do Szczyrku, niedostępna 
dla sam ochodów , lecz zato stanow iąca em o
cjonujący b ieg na przełaj dla szukających

trudności terenow ych —  
motocyklistów.

3 ) Z Bielska przez 
Skoczów  i U stroń do 
W isły i na przełęcz Ku- 
balonkę: stąd  do Isteb
nej i przez Koniaków, 
Milówkę, Żywiec do 
Bielska. D roga krajo
brazow o niebyw ale pięk 
na i urozm aicona pod 
w zględem  naw ierzchni 
drogow ej idealną, w y
chodzi ną Kubalonkę
szeregiem  w spaniałych 
i śm iałych serpentyn.
Od Kubalonki w kie
runku Istebnej —  d ro 
ga o naw ierzchni żwi
rowanej, przebudowa

na w roku ubiegłym, 
opuszcza się do doliny 
Olzy, by potem  silny
mi w irażam i piąć się 
znow u w górę. by
przez Istebnę, Konia
ków przekroczyć euro
pejski dziat w ód i 
spaść w  dolinę żyw ie

cką.
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UZDROWISKA Ś L Ą S K I E
Uzdrowiska województwa śląskiego 

należy podzielić, ze względu na ich 
leczniczy charakter na dwie grupy: — 
zdrojowiska i stacje klimatyczne.

Do pierwszych należą Goczałkowi
ce i Jastrzębie, do drugich caiy Be
skid Śląski z miejscowościami: B y
stra, Jaworze, Ustroń, W isła i Isteb
na.

Ponadto  dw a miasta, Bielsko od 
wschodu i Cieszyn od zachodu, po 
siadają częściowo charakter klima
tyczno - letniskowy. W  Bielsku ten 
charakter posiada szczególnie połud
niowa część miasta, t. zw. „Las Cy
gański”. Z ważniejszych miejscowo
ści letniskowych wymienić należy: 
Mikuszowice pod Bielskiem, grani
czące z wymienionym wyżej „La
sem Cygańskim”, oraz Wapieni- 
cę, Grodziec, Pogórz, Górki Małe 
i Wielkie, Brennę i Goleszów, wzdłuż linji 
kol. Bielsko —  Cieszyn. Pozatem szereg 
bardzo malowniczych jednak mniej uczęsz
czanych miejscowości letniskowych, jest roz
rzucony po powiatach: pszczyńskim, rybnic
kim, cieszyńskim i bielskim.

Goczałkowice posiadają 2 źródła 3-pro- 
centowej solanki jodo-bromowej, używanej 
do kąpieli leczniczych, picia, jak również 
do warzenia specjalnej soli leczniczej.

Zdroje goczałkowickie są zalecane przez

Ustroń: W idok na C zanicrję.

lekarzy w  następujących chorobach: zołzy, 
skaza wypocinowa, krzywica u dzieci, w y 
równanie schorzenia narządu krążenia, scho
rzenia mięśni, nerwów i s tawów, choroby 
kobiece, osłabienie nerwowe. Jako przeciw
w skazania wymienić należy gruźlicę pluć, 
niewyrównanie schorzenia narządu krążenia 
i wszelkie spraw y zakaźne.

Jastrzębie ■— Zdrój (w  powiecie rybnic
kim) jest najbardziej na zachód wysunię- 
tem zdrojowiskiem. Położone na wysokości 
średnio 300 m. n. p. m„ w  pagórkowatej, 
poprzecinanej licznemi jarami, lesistej i m a
lowniczej okolicy, z bardzo pięknym i sze
rokim widokiem na Beskidy Zachodnie, po 
siada łagodny klimat podgórski,  zaś po
wietrze czyste, wolne od dymu i pyłu, obfi
tujące w  ozon.

Solanki jastrzębskie mają w skazania lecz
nicze: w  zołzach, reumatyzmie mięśni i s ta
wów, przewlekłych chorobach kobiecych, 
zapaleniach nerwów, przewlekłych katarach 
dróg oddechowych, chorobach skóry i ko
ści, artretyzmie i błędnicy. Jako przeciw
w skazania wymienić należy gruźlicę płuc i 
choroby zakaźne.

Przystępując do opisu drugiego typu 
uzdrowisk śląskich t. j. stacyj klimatycz
nych i idąc wedle geograficznego położenia 
od wschodu do zachodu i południa podnó
żem Beskidu śląskiego, należy zacząć od 
Bystrej, leżącej na granicy w ojewództw  
krakowskiego i śląskiego.

Bystra jes t przedzielona rzeczką „Białą” 
na dwie gminy: Bystrę Małopolską, znacz
nie większą- co do obszaru i liczby ludno-

Jaworze. Z a k ła d  leczniczy im. d-ra Z , Czopa

ści, i Bystrę Śląską. Leżąc w  Szerokiej do
linie, u podnóża pasm a Klimczok —  Słona 
Góra —  Stefanówka, otoczona jest Bystra 
prawie ze wszystkich stron górami, chro-

Goczałkowice, Zdrój. Solanki.

niącemi od wiatrów. Posiada klimat wybit
nie podgórski,  z wszystkiemi charaktery- 
stycznemi dla niego cechami. Na terenie 
Bystrej śląskiej znajduje się Zakład leczni-

B ystra . W odospad B ia łk i

czy Związku Kas Chorych w Kra
kowie, który po . rozbudowie dokona
nej przed kilku laty należy do pierw
szorzędnych zakładów tego rodzaju. 
Zakład, będąc zupełnie oddzielony od 
reszty miejscowości otoczony jest 
obszernym parkiem i posiada trzy p a 
wilony, z których dw a —  w y b udow a
ne za polskich czasów —  czynią za 
dość wszystkim w ymogom leczniczo- 
sanitarnym. Zakład jest przeznaczony 
dla chorych na gruźlicę. W  miarę 
wolnych miejsc przyjmuje się rów 
nież pacjentów nie będących człon
kami Kas Chorych. Na czele zakładu 
stoi Dr. Wł. Meidinger.

U podnóża „Błatnej” (917 m. n. p. 
m.) leży miejscowość Jaworze —  
k tóra ze swych wzgórz i p agór
ków roztacza wspaniale widoki na 
rozległą nizinę śląską, rozłożoną po 

obu stronach Wisły. Położenie na średniej 
wysokości 350 m. n. p. m. Gęste lasy osła
niają Jaworze od szkodliwych wiatrów 
i przeciągów dając mu cechy klimatu pod
górskiego.

W  Zakładzie jaworzeńskim leczy się: cho
roby ustroju nerwowego, przewodu pokar
mowego, choroby na tle wadliwej przemia
ny materji, choroby serca i naczyń krwio
nośnych, ogólną wątłość ustrojową, niedo
krwistość, oraz stany wyczerpania i rekon-

Ustroń. D roga na Romnicę.

walescencji po przebytych chorobach. Za
kład nie przyjmuje umysłowo chorych, gruź
lików, chorych wenerycznie i zakaźnie.

Wszelkich informacyj udzielają Urząd 
Gminny i Komisja Uzdrowiskowa w  Jawo- 
rzu, oraz Zarząd Zakiadu im. D-ra Czopa, 
który na życzenie przesyła szczegółowe 
prospekty.

W  Skoczowie, o 24 kim. na zachód od^ 
Bielska, a  17 na w schód  od Cieszyna, W i
sła zmienia zachodnio-wschodni kierunek 
sw ego biegu na południowy i wdzierając 
się w  Beskid Śląski między szczytami „Rów
nica” (830 m. p. p. m.) od wschodu i „Czan- 
to r ja” (995 m. p .p. m.) od zachodu otwie
ra przepiękną dolinę Górnej Wisły.

Między wymienionemu szczytami rozsia
dła się miejscowość Ustroń, na średniej w y
sokości 360 m. n. p. m. stanowiąc bramę 
wejściową do tej doliny. W  Ustroniu znaj
duje się p ryw atny  zakład leczniczo-kąpie- 
lowy „Śląskie Kąpiele Borowinowe”, który 
opiera swój byt o liczne i bogate  pokłady 
borowiny żelazistej.

Idąc dalej w  dolinę Górnej Wisły napoty
kam y przysiółek Polanę, a następnie wieś 
Wisłę.

Główna droga powiatowa, gruntownie 
przebudow ana kosztem Skarbu Śląskiego 
jest na całej swej długości wyposażona 
w nawierzchnię bitumiczną. Prowadzi ona 
przez całą dolinę G. Wisły, od Skoczowa, 
przez Ustroń, Wisłę, i pnie się przepiękną 
serpentyną coraz bardziej w  górę, aż w resz
cie na przełęczy „Kubalonka” osiąga swój 
punkt najwyższy i opuszcza się ku płasko- 
wzgórzu Istebny.
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BIU R A  IN Ż Y N IE R SK IE  I D O M  T E C H N IC Z N O -H A N D L O W Y
O D D Z I A Ł Y :

Warszawa, Poznań, Katowice, Bydgoszcz,
G órnośląska  16, PI. Wolności 14a, Słowackiego 24. Dworcowa 66,

Tel. 306-41. Tei. 4010, 4011, 4105. Tel. 1321, 1322, 1323. Tel. 912.
K o r e s p o n d e n c i :  w Krakowie, Lwowie, Łodzi i Wilnie.

Zarząd w Katow icach:
Rdres telegraficzny dla Zarządu i wszystkich oddziałów „Mongrab"

Zastępstwa fa b ryk  kra jow ych  i zagranicznych: H. C egielski, Sp. F\kc. w Poznaniu d o s t a r c z a :  
kotły parowe, przegrzewacze, ekonom izery , paleniska, rusz ta ,  zbiorniki do płynów i gazów, instalacje gorzelni, krochmalni

i u rządzeń  cukrowniczych,

N orb lin , B-cia Buch i T. W erner w W arszawie d o s t a r c z a :  
blachy, taśm y, pręty, rury miedziane i mosiężne, druty  mosiężne, paleniska miedziane i miedź zesporkową.

Krawczyk i S-ka, Fabryka Pędni i Maszyn w Zaw ierc iu  d o s t a r c z a :  
transm is je  i części transmisyjne, odlewy wszelkiego rodzaju, okna  kuto-żelazne, transpor te ry .

„O sw a g “ , Fabryka M ate rja łów  W ybuchow ych  W yry  G.-Śl. 
„P o za k “ , Po lskie  Z ak łady K am ien io łom ow e, Sp. z o. o. w Katow icach d o s t a r c z a :  

kostki brukowe, dziki bruk, krawężniki, szuter,  grysik, mozaika.

Fabryka M aszyn, S. R. B-cia Sulzer w  W in te rth u r d o s t a r c z a :  
pom py odśrodkowe i otworowe, wentylatory , u rządzenia  chłodnicze, k om preso ry  powietrzne i do gazów, m oto ry  Diesla,

m aszyny  parowe.
.• . ... ii

GÓRNOŚLĄSKIE T0<
mo

SPECJALNOŚĆ

F a b ry k a cja  b

ADRES DLA TELEGRAMÓW: D

T e le f o r

ODDZIAŁ: M A Ł O P O Ł

TARNOWSKIE GÓRY

M R M fiO  AKC9JHE
SŁU DRZEMEK

SPECJALNOŚĆ

e c z e k  i sk r z y n e k

R Z E W O  T A R N O W S K IE . C Ó R Y  

»y: 1201, 1 2 0 2

S K IE  D O M E N Y  T e l .  1 2 0 3

TARNOWSKIE GÓRY

Gdynia, 
S tarowiejska 

Teł. 1888.



A U T O - G A R A G E

„5 T O P “
K R A K Ó W ,  

ULICA B E R K A  J O S E L E W I C Z A
(RÓG UL. STAROWIŚLNEJ)
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Bubynek fro n to w y  i biura.

Garaż „S top”, zbudowany i założony
w roku 1925 przez znanego przemysłowca 
W ładysława Lubelskiego, oparty na najlep
szych wzorach zagranicznych i urządzony 
według wszelkich najnowszych w ym ogów  
w tej dziedzinie, zajmuje w Krakowie czo 
łowe miejsce wśród przedsiębiorstw tego 
rodzaju i cieszy się staiem uznaniem licznej 
klijenteli.

Garaż obejmuje wygodne pomieszcze
nie na 80 samochodów z 55 oddzielnemi 
boksami, które są obszerne i dobrze urzą
dzone, a ogrzewane centralnie.

Szoferzy mają oddzielne pokoje w ypo
czynkowe, łazienki, czytelnie. W arszta ty  re- 
peracyjne wyposażone są  w najnowsze tech
niczne urządzenia. Na miejscu znajduje się

również w arsz ta t  wulkanizacyjny, elektrycz
na pompa do gum oraz uskutecznia się 
sprzedaż benzyny, oliwy, smarów, opon 
i części samochodowych.

Niezwykła sprężystość kierownictwa do
prowadziła garaż do wysokiego poziomu 
w uskutecznianiu wszelkich w ym agań  klijen
teli, a dobrze wyszkolona służba daje pełną 
gwarancję dobrej współpracy.

Garaż jest o tw arty  bez przerwy dzień 
i noc i jak już zaznaczyliśmy uznany jest 
w  Krakowie i w  całej Polsce za najlepsze 
tego rodzaju przedsiębiorstwo.

Za okazaniem legitymacji członkowie 
Polsk. Touring Clubu —  Otrzymują 10% 
zniżki przy garażowaniu, —  i 5% na sm a 
rach.

b  doiu: Hala głów na w raz z boksami.



do budowy dróg smołowcowych czyli t. zw. 
termakowych (term akadam ) stanow ią: wybo
row a szlaka wielkopiecowa (odpadki z rudy 
żelaznej) łamana, sortow ana w  maszynach 
i im pregnowana specjalną smołą węglową 
przy dodaniu składników chemicznych. Tak 
sfabrykowany produkt, na zasadzie długolet
nich doświadczeń i naukowych badań, układa 
się na odpowiednio przygotowanym podłożu, 
poczem w ałuje się rozciągnięte w arstw y wal
cem 15 tonnowym i dla skomprymowania 
smołuje się specjalnym preparatem  smołow- 
cowym.

T ak zbudowane drogi termakowe nie ulega
ją  wpływom atmosferycznym, przeciwnie, pod 
wpływem ruchu automobilowego kom prym ują 
się, tworząc ścisłą, jednolitą, elastyczną po
wierzchnię, nieprzepuszczalną, wolną od ku
rzu i błota, tłumiącą hałas i turkot, o długo
letniej trwałości przy użyciu naw et do n a j
cięższego ruchu kołowego i samochodowego.

W ytrzymałość takich ulic wynosi według 
doświadczeń angielskich przy przeciętnym ru 
chu dziennym, obliczonym na 8,000 ton, od 20 
do 30 lat przy odpowiedniej konserwacji.

Jedną z głównych zalet dróg termakowych 
stanowi to, że koszta budowy i konserwacji 
są znacznie niższe, niż przy innych systemach, 
ponieważ produkt w ytwarzany jest wyłącznie 
z surowców krajowych.

Produkcja  term aku ma doniosłe znaczenie 
dla rozw oju całego przemysłu górnośląskiego, 
a tem samem przyczynia się w dużej mierze 
do zwalczania klęski bezrobocia. Bowiem tak 
przy budowie drogi jak  przy fabrykacji p ro
duktu .smołowcowego, zatrudnia się wyłącznie 
miejscowych bezrobotnych.

W ręcz przeciwnie natom iast przedstawia się 
dana kw estja przy budowie dróg brukowych, 
względnie asfaltowych, przy których zarabia 
minimalny procent miejscowy robotnik. Poza- 
tem do budowy tego rodzaju dróg sprowadza 
się m aterjał zagraniczny, wskutek czego po
nosi państwo straty  spowodowane zmniejsze
niem dochodów podatkowych i gospodarczych. 
Dla tych powodów należy ułatwić rozwój ta 
kiego systemu krajowego, który zużywa wy
łącznie m aterjały krajowe, a przytem mimo 
wybitnych zalet jest tańszy od dróg asfalto
wych.

Gminy i powiaty winny więc budować dro
gi smołowcowe t. j. P o lsk ie  drogi z polskich  
m ateriałów. J n - w _ f

Budowa ulic stała się oddzielną wiedzą, 
a więc wybór poszczególnych systemów wy
konania ulicy w dzisiejszym czasie nie może 
odbywać się według zapatrywań osobistych 
danego inżyniera drogowego, lecz na zasadzie 
szczególnych obliczeń technicznych i gospo
darczych.

W  A nglji problem at wykonywania ulic 
i dróg rozpatryw any jes t z dwuch punktów, 
a m ianow icie: gładkie — czy szorstkie, gospo
darcze — czy nie. Jako gospodarczy, uważany 
jest tam taki system budowy ulic i dróg, któ
ry wykonywany jest wyłącznie z rodzimego 
surowca, jes t mocno odporny i daje najw ięk
szą pewność przy silnym ruchu kołowym.

Szosa  o nawierzchni term akow ej w  Wiśle, 
budow ana p rzez firm ę  „ Term ak", Katowice, ul. D am rota 10.

T ie r m a k
Budowa polskich dróg z polskich materjałów

K w estja budowy dróg stała się w ostatnim  
czasie, dzięki. wzmożeniu się ruchu samocho
dowego, bardzo aktualną. In teresuje ona w 
stopniu jednakowym wszystkie w arstw y spo
łeczeństwa, stowarzyszenia gospodarcze i po-

Po długoletnich doświadczeniach doszli do 
przekonania, że wszystkim wymogom nowo
cześnie zbudowanej ulicy odpow iadają drogi 
smołowcowe, u nas stosunkowo mało znane, 
które są wynalazkiem angielskim.

Szosa o naw ierzchni sm ołowcowej p o d  Jastrzębiem -Zdrojem , budowana przez  
f irm ę  „Term ak1', Katowice, ul. D am rota 10.

lityczne lecz naogół nie docenia się jej wam 
tości.

W ielki rozwój automobilizmu udaw adnia 
niezbicie, iż bruki i szosy zwykłe nie wytrzy
m ują intensywnego ruchu ; samochody cięża
rowe, a nawet osobowe, w skutek specjalnych 
właściwości gum niszczą nietylko samą na
wierzchnię zwyczajnej ulicy, szosy nawet b ru 
kowanej, lecz i fundam enty, pozatem stw a
rza ją  kurz i błoto, pod wpływem których cier
pi higjena i czystość miasta.

Stąd też racjonalna budowa ulic, t. j. odpo
w iadająca dzisiejszym wymogom, (długotrw a
łe, elastyczne, wolne od kurzu, tanie), staje się 
dla miast, powiatów i państwa zadaniem pierw 
szorzędnej wagi. Postulat, odnoszący się do 
trwałości ulicy, wymaga, by nawierzchnia by
ła zupełnie szczelna i jednolita, aby temsamem 
opierała się skutecznie natężeniom, wywoły
wanym przez ruch i działania atm osferyczne 
(woda, mróz).

Ogólnie trzeba wymienić państwa zachod
niej Europy (Francja, Anglja, H olandja, 
Szw ajcarja i t. p.) jako te, które posiadają 
pod względem ilości i jakości najlepsze dro
gi i szosy, z których w pierwszym rzędzie 
najznaczniejszą ilość stanowią drogi smo
łowcowe.

Główne składniki używanych m aterjałów



>Snioła węglowa
t

i

benzol 
w nowoczesnej komunikacji

W  zlwiązku z coraz bardziej postę
pującą, m otoryzacją środków kom uni
kacyjnych, szczególnego znaczenia na
b rała  w ostatnich czasach spraw a za
pewnienia sobie dostatecznie obfitych 
źródeł m aterjałów  pędnych, oraz sp ra
w a wykończenia dostatecznie gęstej 
sieci dróg, należycie przystosowanych 
do ruchu samo oho do w ego.

W  pomyślnem rozw iązaniu tycli 'za
gadnień w coraz większej m ierze za
czynają uczestniczyć bem ol — jako 
jeden z najszlachetniejszych m aterja
łów pędnych i smoła węglowa, znaj
du jąca coraz większe zastosowanie 
p rzy  budow ie nowoczesnych d róg  au
tomobilowych.

Szozególnemi zaletam i benzolu jako 
materjałju pędnego są  prizedewszyst- 
k ie rn : jego zdolność do (wytrzymywa
n ia  wysokich ciśnień (kom presji), zu
pełny b ra k  skłonności do t. zw. „stu
kania” , znaczna wydajność energety
czna oraz jego zdolność tw orzenia do
skonałych mieszanek spalinowych z 
inneani m aterja łam i pędnemi — iz1 ben
zyną oraz spirytusem . O statnie mie
szanki są  szczególnie ważne w Polsce 
ze względu na naglącą potrzebę szer
szego niż dotychczas zastosowania 
nadprodukcji krajow ej sp iry tusu  do 
celów technicznych. Zalety te  czynią 
z benzolu coraz chętniej poszukiwany 
m aterja ł pędny do motorów.

Niemniejsze znaczenie posiada smo
lą  węglowa w budownictwie nowo
czesnych d ró g  automobilowych. In te n 
sywny ruch  samochodowy w ym aga by 
d rog i otrzym ały naw ierzchnie możli
wie równe oraz elastyczne, chroniące 
tak  pojazdy samochodowe, jak  same

drogi, przed zbyt wczesnem zużyciem. 
Zadania te znakomicie spełnia smoła 
węglowa w użyciu swem do budow ni
ctwa t. zw. „dróg smołowanych” — ja 
ko doskonały m aterja ł w iążący oraz 
tw orzący nawierzchnię dróg elasty
czne, nieprzem akalne (za-em dobrze 
konserw ujący podłożę d ró g ), rów 
ne i g ładkie (jednak nie śliskie), a 
nadto  p raw ie  zupełnie wolne od pyłu 
i p rzy tłum iające hałas ruchu uliczne
go. W  własnościach tych  należycie 
spreparow ana sm oła drogowa nie u- 
stępuje naw et najlepszym  asfaltom  
naturalnym , naci btórem i m a tę  wyż
szość, iż jest m aterjąłem  znacznie ta ń 
szym. Dzięki tem u smoła węglowa 
znajdu je  coraz szersze zastosowanie 
przy budowie nowoczesnych d róg  au
tomobilowych i to naw et w krajach , 
dysponujących lub mogących na do
godnych w arunkach otrzym ać asfalty  
naturalne. Do budow y nowych i u- 
trzym yw ania starych  d ró g  smołowa
nych konsum ują obecnie np. A ng lja  
przeszło 700.000. ton, F ran c ja  400.000 
ton, Niemcy 150.000 ton smoły dro
gowej rocznie. U  nas dotychczasowe 
zużycie smół drogowych jest jeszcze 
stosunkowo bardzo małe, jednak  na 
skutek naszych Kongresów D rogo
wych. i dzięki zrozum ieniu ty ch  spraw

przez m iarodajne czynniki, zużycie to 
coraz bardziej wzrasta.

Głównym producentem  smoły wę
glowej i benzoli jest u nas górnośląski 
przem ysł koksowniczy. P rzerób uzy
skiwanych w koksowniach surowych 
produktów  węgłopochodnych (smoła 
surcjwa i benzel surow y) uskutecznia
ny  jest przez

Z W IĄ Z E K  K O K S O W N I,
SP. Z O. O., K A T O W IC E ,

UL. PO W ST A Ń C Ó W  49,

którego zakłady chemiczne w H a jd u 
kach p rzerab ia ją  rocznie przeszło
100.000 ton  tych  produktów . Sprzedaż 
benzoli, siarczanu am onu i t. cl., Zw. 
K . prow adzi samodzielnie, natom iast 
sprzedaż właściwych produktów  smo- 
łowcowych, za pośrednictwem

S Y N D Y K A T U  D L A  PR O D U K T Ó W  
SM OŁO W COW YCIT, SP . Z O. O., 

K A T O W IC E ,
U L. PO W ST A Ń C Ó W  49.

U św iadam iając sobie nadto  w całej 
pełni w ielkie znaczenie jaknajszetrsze- 
go w prow adzenia w k ra ju  budow ni
ctwa d róg  smołowanych, Zw. K . zało
żył i prow adzi samodzielne przedsię
biorstw a d róg  smołowanych pod n a 
zwą
„SM O Ł O D R O G I”, TO W. B U D O W Y  

D RÓG  SM O Ł O W A N Y C H ,
S P . Z O. O., K A T O W IC E ,

U L. P O W ST A Ń C Ó W  49,
wykonujące wszelkie prace, wchodzą
ce w zakres budow nictwa dróg smo
łowanych : smołowanie naw ierzchnio
we, dywanowe, wgłębne oraz jako 
specjalność smcłobeton i t. p.



BUDOWA DROG KOMDROBITOWYCH
Pierwszym warunkiem rozwoju now o

czesnej lokomocji, automobilizmu jest do
stosow ana do tego celu, dobra nawierzchnia 
drogowa.

Jako drogę przyszłości, określiły uchwały 
międzynarodowych kongresów drogowych, 
taką  nawierzchnię, któraby odpowiadała, 
w ymogom nowoczesnego ruchu zmniejsza
jąc przytem do minimum plagę kurzu i ło
skotu.

W szystkie państw a biorące udział w  kon
gresach drogowych, a wśród nich i Polska, 
stosują u siebie różnorakie próby nowych 
nawierzchni, badając je przy wszelkiego 
rodzaju ruchu. Wynikiem badań  i obserw a
cji dzielą się państwa, zdając sobie naw za
jem spraw ę za pośrednictwem czasopism 
technicznych i referatów w ygłaszanych na 
kongresach drogowych.

Jednym z tych nowoczesnych systemów 
drogowych, cieszących się najbardziej za
równo u nas w  kraju jak i zagranicą wiel- 
kiem uznaniem, jest produkt sztucznego

Budowa naw ierzchni kom drobitowej na od
cinku Skoczów  — Ustroń.

B udowa naw ierzchni' kom drobitowej na od
cinku Skoczów  — Ustroń.

asfaltu, w ytw arzany  w fabrykach w Katowi
cach, wedle patentu  D-ra Inż. Dammanua, 
a nazwany u nas „KOMDROBITEM”. 
(Komprymowane Drogi Bitumiczne). 
Jak już sam a nazw a wskazuje, jes t „Kom
drobit” rodzajem bitumicznej masy, dającej 
się na zimno komprymować, t.j. ubijać, 
ugniatać i walcować. Składnikami masy 
asfaltowej „Komdrobit” są ziarna odpowied
niego żużlu wysoko piecowego, lub dolo
mitu, połączone po wysuszeniu w  tem pera
turze wysokiej, również na gorąco w od
powiednich mieszarkach z emulsją terowo - 
bitumiczną. Dodany do mielonego kamie
nia iub żużlu wysokopiecowego, podczas 
należytego mieszania, przy fabrykacji i pod
grzaniu, odpowiednio preparowany ter  lub 
bitum, gra  rolę lepiszcza, . ułatwiającego 
w nawierzchni skomprymowanie gotowej 
masy. W szystkie składniki masy komdro
bitowej są pochodzenia wyłącznie k ra jo 
wego.

Nawierzchnia komdrobitowa, o grubości 
w ars tw y  8 cm., staje się po skom prym ow a
niu jednolitą, silną, zbitą masą, nie dopusz

czającą żadnej wilgoci z zewnątrz - na 
k tórą  najcięższy ruch drogow y nietylko 
że nie ma ujemnego wpływu, lecz im ten 
ruch jest intensywniejszy tem dokladniej- 
szem staje się skomprymowanie, a tem sa
mem trwałość nawierzchni.

„Kom-dro-bit” jest nawierzchnią nie w ra 
żliwą na wpływy atmosferyczne, zbitą, ela
styczną, tłumiącą hałas pojazdów a  z pow o
du znikomego zużycia nie w ytw arza jącą  
kurzu i biota.

Znamiennym dowodem wybitnej dobroci 
produktu „Komdrobit” jest fakt, iż wyłącz
ne prawo patentu  D-ra inż. D am m anna na
były prócz Polski przedsiębiorstwa budo
w y dróg, w  dwudziestu innych państwach.

W  samych Niemczech tylko wykonano 
w ostatnich latach przeszło dw a miljony 
metrów kw adratow ych  nawierzchni kom- 
drobitowych.

Budowę dróg komdrobitowych w Polsce 
przeprowadza firma „Kom-dro-bit” w  Ka
towicach, która —  jak się dowiadujemy — 
zaliczając się do jednego z największych 
u nas w  kraju przedsiębiorstw drogowych, 
wykonuje rok rocznie pow ażną ilość 
doskonałych szos bitumicznych na terenie 
różnych województw.

B udowa nawierzchni kom drobitowych na od
cinku Cieszyn  — Bielsko.

„ K O M - D R O - B I T
K O M P R Y M O W A N E  D R O G I  B I T U M I C Z N E

SPÓ ŁK A  Z OGR. O D PO W .

W K A T O W IC A C H  II.

P r o d u k u je  w e w ła sn e j w y tw ó rn i z  su ro w c ó w  w y -  B u d u je  n aw ie rz c łin ie  je z d n i  u l ic z n y c łi ,  s z o s ,
łą c z n ie  k ra jo w y c łi g o to w y  s z tu c z n y  m a te r ja ł  d ró g  i c k o d n ik ó w  m a te r ja łe n i  a s f a l t o w y m
, , K O M - D R O ~ B I T “ , p a te n tu  D - r a  in ż . D a m m a n n a . „ K O M - D R O - B I T Ą  p a te n tu  D - r a  in ż . D a m m a n n a .

B l iż s z y c k  o b ja śn ie ń , w sk a z ó w e k , o ra z  w y c z e rp u ją c y c h  p ro s p e k tó w  te c h n ic z n y c h  u d z ie la  o d w ro tn ie :

Z A R Z Ą D  C E N T R A L N Y :
w K A T O W IC A C H  II, ul. Florjana Ó, tel. 11 -66  

Oddział we LW  O WIE, ul. Modrzejewska 5 , tel. 7 3 - 0 5  

Budujcie drogi „KOM DROBITOW E* Ł, odznaczone podwójnym medalem 
złotym na wystawie drogowej we Lwowie, T a r g i  W s c k o d n i e  1996.



H u t a  i s m a r k a
Katowicka 3półka Akcyjna 
Górnictwa i H utnictwa

B udynek biur zarządu H uty  B ism arka

A . Kopalnie węgla:

1. „Florentyna” — Łagiewniki,

2. „Ferdynand” — Katowice,

3. „M ysłowice” — Mysłowice.

Wydobycie roczne węgla około 2.700.000 
tonn.

B. H uty  żelaza:

1. „Bism arka" — W ielkie H ajduki,
2. „Falw a” — Świętochłowice,

3. „H ubertus” — Łagiewniki,
4. „M arta” — Katowice,

5. „Silesia” — Paruszowice.

Fabrykaty:

Stal w najlepszych gatunkach do wszelkie
go użytku.

Zestawy kół z patentowem łożyskiem wał- 
kowem, wózki kolebkowe, wyroby kute (bla
cha handlowa, dachowa, z połyskiem, blachy 
do ocynkowania, prądnicowa i przetwornico- 
wa). Naczynia w stanie surowym, ocynowane 
i emaljowane, konwie do przewozu mleka. — 
R ury bez szwu do 650 mm śr., ru ry  spawane 
gazem do 1.500 mm śr., ru ry  gazowe, opłom- 
kowe, kołnierzowe, podsadzkowe, przewodo
we na wysokie ciśnienie, ru ry  systemu Rota- 
ry, ru ry  stalowe kielichowe. Kompletne prze

wody turbinow e dla największych spadów. — 
Blacha gruba we wszelkich gatunkach, blacha 
na ostoj nice parowmzowe, blacha stalowa 
o miękkim jąd rze: stal-żelazo-stal, szyny ko
palniane, szyny dla kolejek wąskotorowych, 
m aterjał do nawierzchni kolejowej, platyny, 

żelazo kształtowe i gatunkowe, kęsy. — W al
cowana na zimno, bednarka i stal taśmowa 

wszelkich stopni twardości, ciemna, lśniąca 

lub ocynowana. — Podkow y wszelkich wy
miarów, patentowo spawane. — Maszyny ce- 

gielniane, traki, konstrukcje żelazne wszelkia- 
go rodzaju. — Koks i produkty uboczne ko
ksowni.



P  O  Z  A  K
Zwiększające się. z roku na rok  inwestycje 

drogowo-budowlane ze strony wszystkich po
wołanych do tego instytucji rządowych, samo
rządowych i ich związków w W ojewództwie 
Śląskiem, wywołują od paru lat tak znacz
ne zaporzebowanie na m aterja ł brukowy i szo
sowy, że istniejący już przed w ojną przemysł 
kam ieniarski polski na terenach Rzeczypospo
litej sąsiadujących ze Śląskiem nadążyć mu 
nie może. Konieczność zaspokojenia tych po
trzeb pobudza inicjatywę pryw atną do wyszu
kania źródeł produkcji; pow stają kamienioło
my na terenie Beskidu Zachodniego w grani
cach Śląska Cieszyńskiego i poza nim. Rodzaj 
kamienia, określony nazwą szarogłazu bes
kidzkiego wzgl. godulskiego, jego własności 
mechaniczne i chemiczne predystynują go na 
pierwszorzędny m aterjał dla każdego celu. 
W yniki badań laboratoryjnych dla kamienio
łomów „P o z a k ", P o lsk ie  Zakłady Kam ienio- 
łomozae, Sp. z ogr. odp. w Katowicach, znaj
dujących się w YViśle — Obłaźcu, Śl. Cieszyń
ski, przeprowadzone w stacji doświadczalnej 
Politechniki Lwowskiej i Szkoły Górniczej 
w Dąbrowie, stw ierdzające obecność 60,51% 
krzem ionki w form ie zazębiających się krysz
tałków kwarcytowych, niską, bo tylko 16,27% 
zawartości CaO prócz śladu Fe.,0 ,,, i MgO, 
dużą wytrzymałość na ściskanie, większą 
o 316 Kg/mm2 od granitu tatrzańskiego i o 
0,032 c.m3/cm2 m niejszą ścieralność od tegoż 
granitu  pozwoliły ufać, że i praktyczne wyniki 
nia zawiodą. Dostarczony licak do wyłożenia 
koryta rzeki Rawy doskonale spełnia swe za
danie, wykazując całkowitą odporność na 
działanie zanieczyszczonej kwasami fabrycz- 
ncmi wody, próbny bruk z kostki drobnej uło
żonej na piasku obok granitu  szwedzkiego,

czeskiego i niemieckiego na m agisrali,'łączą
cej Katowice z K ról.-H utą o największym 
i najcięższym ruchu w granicach W ojew ództ
wa znakomicie w ytrzym uje porównanie z te- 
mi znanemi kamieniami. Po trzech latach ru 
chu bruk wygląda jak  nowy.

Dostawa 24.000 ton tłucznia dla D. K. P. 
K raków  stwierdza, że i dla tego celu szaro- 
głaz znajdzie szerokie zastosowanie. N agro
madzenie tych doświadczeń w latach od 26 
do 29 roku spowodowało podwyższenie kapi
tału zakładowego spółki do wysokości
120.000 zł. i blisko 100% wkładów inwestycyj
nych. Rok 1929 był okresem żywiołowego roz
woju przedsiębiorstwa.

Kamieniołomy zmechanizowano i zelektry
fikowano doprow adzając przewody wysokie
go napięcia na długość 6 kim., zbudowano ha
lę maszyn dla kompresora, przeprowadzono 
1500 mtr. ru r dla powietrza sprężonego, 
puszczono 12 młotów pneumatycznych du
żych i małych, zbudowano tłuczkarnię na 200 
ton wydajności dziennej, ustawiono maszyny 
dla wyrobu kostek brukowych, wreszcie po 
doprowadzeniu kolei do stacji W isła zbudo
wano bocznicę kolejową z w łasną rampą do 
ładowania, do której doprowadza się wózki 
pochylnią blisko 300 m tr. długą. Długość 
w ąskotorowej linji w ewnątrz kamieniołomów 
wynosi 4 klin.

P rogram  robót na rok 1930 podniesiono do 
ogólnej produkcji rocznej 60.000 ton w arto 
ści okrągło 1.000.000 zł. i stałem zatrudnieniem 
120 robotników.

Kamieniołomy produkują: kamień łamany, 
podkładowy, tłuczeń kolejowy i szosowy, dzi
ki brukowiec, kostkę brukow ą wszelkich wy
miarów i rodzaji,

Jak  wiemy, najlepsze są drogi budowane 
z małej kostki kamiennej — pewnik, który 
dzisiaj już nie podlega żadnej dyskusji, 
o czem zresztą wie każdy automobilista. Je 
dnakże Polska jest biedną w m aterjał kamien
ny i przy racjonalnem  budownictwie i nor
malnej konserwacji dróg wszystkie nasze ka
mieniołomy, pracujące w stu procentach ich 
zdolności produkcyjnej, byłyby w stanie za
spokoić zaledwie około 40% naszego we
wnętrznego zapotrzebowania.

Oczywiście wchodzić może w grę tylko m a
terja ł pierwszorzędny, który użyto do budowy 
dróg, ze względu na jego małą nasiąkliwość 
wodą i minim alną ścieralność, kalkulowałby 
się najtaniej w myśl zasady, że nie stać nas 
na to, ażeby tanim m aterjałem  budować u nas 
drogi.

Pozwalamy sobie zaryzykować twierdzenie, 
że w danym wypadku może wolniejsze tempo 
budowy dróg jednakże trwałym  m aterjałem  
jest dla nas racjonalniejsze, niż szybka budo
wa dróg przy użyciu m aterjałów  tanich lub 
sztucznych, które już po dwóch lub trzech la
tach się psują, niszczeją i wym agają ciągłej 
konserwacji, a wiec ciągłych nakładów.

Jedncm  z gniazd, w których wydobywa się 
taki pierwszorzędny m aterjał jest Beskid za
chodni, i tam też powstał cały szereg przed
siębiorstw kamieniołomowych, które wydoby
w ają znaczne ilości m aterjału  kamiennego 
uznanego przez fachowe na tem polu znako
mitości naszego świata naukowego, oraz przez 
nasze najwyższe uczelnie techniczne za pierw 
szorzędny i znany na naszym rynku pod na
zwą „szarogłazu beskidskiego”.

K raków  — Sukiennice,
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Rycina 1. Ogólny"'widok.

Przeprow adzone w ostafnTh latach  rew i
zje p iekarń  w W ojew ództw ie Śląskiem stwie- 
rd ra ły  w w ielokrotnych w ypadkach pod 
względem hygjenicznym  stan niebyw ały, k tó 
ry  domagał się usunięcia, gdyż zagrażał zd ro 
wiu obyw ateli. N astępow ały zam knięcia p ie
karń  dla w łaścicieli przykre, ale niestety 
konieczne. Coraz częściej zachodzące za
mykania niem ożliwych do w ypieku piekarń, 
naprow adziły  m iarodajne czynniki na myśl 
stw orzenia na terenie Górnego Śląska p iekar
ni m echanicznej, odpow iadającej wymogom 
hygjeny. Jako  te ren  w ybrano H ajduki, ze 
względu na cen tralne położenie w przem yśle 
i isniejące połączen ia  kom unikacyjne w każ
dym kierunku.

Rycina 1 przedstaw ia w idok ogólny pod 
każdym  względem zupełnie now ocześnie w y
budow anego bu tynku  fabrycznego. Z praw ej 
strony  budynek  adm inistracyjny. O czyszcza
nie mąki odbyw a się przy pom ocy elew ato
rów ,skąd w raca ona do zbiorników  um ieszczo

nych 1 p tr. niżej. Zbiorników 
tych  jest sześć, z k tórych każdy 
mieści w sobie po 400 cen tna
rów. Za pom ocą wag sam oczyn
nych w ydzielą się po trzebne do 
w yrobu ciasta ilości mąki w prost 
do kotłów  ruchom ych. Koiły te 
podsuw a się pod m echaniczne 
m ieszadła, dolew ając poprzednio  
wodę autom atycznie tem perow a
ną i odm ierzoną. Z w yrobio- 
nem ciastem w ysuw a się kotły  do 
cieplarń ogrzew anych parą , celem 
ogrzania i ruszania ciasta. Po
ruszone ciasto zesuw a się au to
m atyczne z kotłów  w ysuniętych 
cieplarń, lejen?, 1 piętro niżej, 
gdzie zostaje autom atycznie 
odw ażone, podzielone, uform o
w ane w kształt chleba, m echa
nicznie ułożone do 
słom ianek, położo
nych na taśm ie ru 
chomej, zapom ocą 

której p rzeprow adza się je przez 
kanały, um ieszczone bezpośred 
nio pod piecam i celem dojrze
nia, D ojrzałe ciasto kładzie się 
na inną taśmę, ruchom ą, skąd 
przechodzi przez piec (R ycina2) 
o dwóch kom orach, najpierw  
przez kom orę do w ypieku p a 
rowego, a nastęńie do w ypieku 
suchego.P iec taki, paten tu  angiel
skiego, jedyny w kraju, w ydaje 
na godzinę, p rzy  obsłudze jed 
nej, osoby w ypiek 650 bochen
ków  (Rycina 2). Drugi podobny
10,000 sztuk bułek W ypieczony 
chleb spada kanałem  do ekspe
dycji, skąd zostaje po w ychło- 
dzen:u przygotow any do w y
syłki. Poza piecam i autom a- 
tycznem i w yposażona jest p ie 
karnia w cztery  now oczesne za
pasow e piece parow e,

Podkreślić należy, że przy wyżej opisanym  
procesie wypieku ciasta, począw szy od w ysy
pania mąki, aż do w ysyłki chleba, nie dotyka 
ręka  ludzka. Celem przestrzegania zupełnej 
czystości, oddzielone są paleniska od ubikacji 
do w ypieku ciasta. Dowóz węgła odbyw a się 
(do palenisk  i odwóz popiołu) sam oczynnie 
drogą oddzielną.

Taką sam ą czystość stosuje się do perso 
nelu, zatrudnionego w piekarni. P rzed  roz
poczęciem  pracy kąp ią  się pracow nicy 
w kom órkach z natryskam i, poczem  nak ła 
dają  na siebie czyste białe ubrania. E kspe
dycja odbyw a się z ram py sam ochodami.

ProduKcja 35,000 Wg. dziennie

Na czele pieKarni s t orp. ADA Il  CAŁKA.

Rycina 2. Automatyczno-mechaniczne piece do wypieku 
chleba i bulek
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O basen pływacki w Wisie
Rzucono myśl, ażeby w Wiśle, pięknem 

uzdrowisku klimatycznem, polożonem prze
pięknie wśród lasem pokrytych Beskidów, 
zbudować basen pływacki. P rzygotowano 
plany i projekty —  a teraz cisza!

Projektow any basen miałby mieć 10 0  m. 
długości, 50 m. szerokości ,służyłby w 
pierwszym rzędzie do kąpieli i uprawiania 
sportu pływackiego, byłby miejscem dla 
wszelkich imprez i zaw odów  pływackich i 
gier wodnych. —  Wokoło basenu miałaby 
powstać wielka plaża. W  zimie basen

mógłby być użyty jako teren ślizgawkowy. 
Jak widać basen taki byłby pierwszorzęd
ną atrakcją pięknego uzdrowiska, przyczy
niłby się niewątpliwie bardzo wydatnie do 
popularyzacji plywactwa.

Zerwijmy z naszem wiecznem kunktator
stwem! Basen pływacki powinien s tanąć w  
Wiśle i stanie!

Wisła, do której dojazd bardzo łatwy 
dzięki dogodnym połączeniom kolejowym i 
doskonałym szosom, posiada kilkadziesiąt

pensjonatów i will. Okolica przepiękna, w y
cieczki i spacery do źródeł Wisły i w  po
bliskie góry. W  zimie znakomite tereny nar
ciarskie i saneczkowe, na Baraniej Górze 
skocznia narciarska. W arunki do rozwoju 
pierwszorzędne.

Realizacji tego projektu, godnego ze- 
wszech miar poparcia, dom aga  się nietyl
ko praca tych, którzy zaintersowali się rzu
coną myślą i poświęcili jej już wiele, ale 
przedewszystkiem sam a Wisła!

Jastrzębiec —  Zdrój
Położenie: Jastrzębie-Zdrój leży na w y 

sokości 300 metrów nad poziomem morza, 
w  powiecie rybnickim. W ojew ództw a Ślą
skiego, w  pobliżu granicy czechoslowacii. 
Okolica lesista, pagórkow ata, o klimacie 
podgórskim. Sam Zakład kąpielowy, poło
żony wśród starego, wysokopiennego, 
80-morgowego parku, stanowiącego bardzo 
dogodny teren do przechadzek.

Zdroje: D w a obfite źródła solanki jodo- 
bromowej o składzie chemicznym:
Chlorek sodu 11,447 g. (na  1 litr)

„ potasu  0,036 „ „
„ wapnia 0,55 „ „
„ magnezu 0,34 „ „

Jodek magnezu 0,016 „ „
Bromek magnezu 0,023 „ „
R a d ..................................4,00 Jedn. Macha,
1,40 Militnicro-Curie, i inne.

Urządzenia lecznicze: Dwa budynki ła
zienek solankowych, borowinowych i kwaso- 
węglowych. Dalej Zakład wodoleczniczy z

wszelkiemi zabiegami wodoleczniczemi, ką
pielami solankowemi dla dzieci; gabinetem 
elektrotechnicznym (lampy kwarcowe, (jiat- 
hermia, Solux i t. d.) , naturalnemi kąpiela
mi slonecznemi z natryskiem. —  Inhalator
ium.

W łasności lecznicze: Znaczna radjoczyn- 
ność solanki jastrzębskiej (stwierdzona 
przez P aństw ow y Instytut Farmaceutyczny 
w  W arszaw ie),  daje niezwykle pomyślne 
wyniki w  leczeniu chorób przemiany ma- 
terji (artretyzm, otyłość), dalej takich cho
rób, jak gościec s taw ow y i mięśniowy, za
palenie nerwów (ischias), choroby kobie
ce, kości i skóry, zoizy u dzieci, s tany w y
czerpania (po chorobach przewlekłych), 
nerwice, niedokrwistość, katary dróg odde
chowych, w yrów nane w ady  serca.

Udogodnienia i rozrywki: Szosy i ulice 
bitumiczne, oświetlenie elektryczne, w odo
ciągi i kanalizacja. —  Stacja kolei i urząd 
pocztowo-telegraf.-telefoniczny w  miejscu. 
Przez caiy sezon od 20 maja do 20 w rześ
nia koncertuje doborow a orkiestra wojsko
wa. Dla wycieczek dogodne połączenia do

pobliskiego Beskidu śląskiego (źródła W i
sły, Cieszyn i t. d.). —  Tenis. —  Dancingi, 
zabaw y dla dzieci.

W szelkich inforniacyj udziela Zarząd Ką
pielowy.

 o o o ----------

Ceny zabiegów  leczniczych: Od 30 gro
szy do 6,00 zł.

Ceny utrzymania: Przeciętna cena za ca
łodzienne utrzymanie w raz  z mieszkaniem 
w sezonach i. i III. —■ 8 zł.; w  sezonie II. —  
9— 1 2  zł. od osoby.

Mieszkania: Pensjonaty  przy domie zdro
jow ym  (Kasyno) o 35 pokojach z pościelą. 
N ow ow ybudow ane pensjonaty: Willa Emil- 
ja  o 35 pokojach, Willa Hoppenów o 45 
pokojach, Pensjonat Kiodnickiego, Willa 
G ajdy  o 45 pokojach, Pensjonat Adamika, 
Zakład Sióstr Boromeuszek o 60 pokojach 
dla dorosłych i o 10 0  łóżkach dla dzieci, 
W an d a  o 18 pokojach, Willa Anna, pensjo
nat  i restauracja  kuracyjna, Hotel „Hallera” 
Pensjonat Betanja o 24 pokojach i inne.

E3S 3911 1 1 9 0 8 .  * * * » * •  1 * 9 0 8 .

W A l l E  M A  S » K » . A U I ® « # H l i a § I ® W  f  ?
Kto z Panów życzy sob ie  mieć solidnie i fachowo wykonaną robo tą ,  niech pamięta ,  że na js ta rsza
firma w Krakowie m oże  spełnić Ich życzenia, mając swoje w arsz ta ty  w razie po trzeby  czynne-*

nawet w nocy (Tel. 1987). Tak naprawiam każdy chłodnik szybko  i dokładnie.
Z A H U D  D I . A C H A R S H O  -  ! * *  h C J B / ł N S  C I N f  a  S P A W A I N I A  P 1 E T A 1.1

m .  i  p  p  e  i
K R A K Ó W ,  1)1.  Ś W .  I A Z A R 1 A  SŁ. U .  T E R .  1 9 8 9  (obok C ollegium  Medicum).

Chłodnice i błotniki do sam ochodów  wszelkich typów wyrobią nowe i naprawia s ta re .  Środki do 
chłodnic całkiem nowe (na żądanie  w 2  dniach) wykonuje po niskiej cenie ze specja lnośc ią  

w pierwszorzędnem  chłodzeniu i roczną  gwarancją. Wykonuje również wszelkie ro bo ty  w zakres  b lacha rs tw a  wchodzące.

U szk od zon y Na p ra w io n y ,
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Królewska Huta
G a z o w n i a

Jednem z najżywotniejszych przedsię
biorstw przemysłowo - handlowych na Gór
nym Śląsku jest Królewsko-Hucka Gazow 
nia T. A. Część akcji tego tow arzystw a 
znajduje się w  rękach miasta Królewskiej 
Huty, to też w skład Rady Nadzorczej 
wchodzi każdorazow y prezydent miasta 
(obecnie p. P rezydent W incenty Spalten- 
stein i Radca Magistratu p. Antoni Idźkow- 
ski).

Kierownictwo przedsiębiorstwa spoczy
w a  w  rękach wybitnego fachowca na po
lu gazow nictwa dypl. inżyniera Bolesława 
Dalbora, który ze względu na sw oją dłu
goletnią działalność w  dziale gazowym za
siada w  Zarządzie Związku Gospodarczego 
Gazowni i Z akładów  W odociągowych 
w Państwie  Polskiem i jest zaprzysiężonym 
znaw cą sądow ym  dla spraw  gazowych 
i węglowych.

Przy gazowni (wyrób gazu, koksu, smo
ły, benzolu i siarczanu amonu) istnieje 
fabryka papy dachowej, gdzie się wyrabia 
papę dachow ą pierwszorzędnej jakości m ar
ki „Odrodzenie” .

W  ostatnim czasie zawarło T owarzystw o 
umowę z miastami Zagłębia Dąbrowskiego 
(Będzin, Sosnowiec) "na dostawę gazu. 
W  tym celu m ają  być przeprowadzone ru
rociągi dalekobieżne, łączące Górny Śląsk 
z Zagłębiem Dąbrowskiem. Ponieważ cho
dzić tu będzie o większe ilości gazu (około 
1 0 .000.000 m 3 rocznie),  przeto gaz ma być 
doprow adzony z koksowni w  Rudzie. Inwe
stycje w ymagające  nakładu około 1 0 .000.000 
złotych rozpoczną się już w najbliższych 
miesiącach i w  tym celu kapitał akcyjny 
T ow arzystw a  wynoszący obecnie 600.000 zl. 
ma być powiększony do 3.000.000 złotych.

W A R S Z A W A  

NOW Y Ś W IA T  4 3
T E L E F O N  4 1 0 - 5 6

M A R S Z A Ł K . 6 1
T E L E F O N  >511-30

M A R S Z A Ł K . 1 4 0
T E L E F O N  3 4 6 - 8 0

2  H A L A  

M I R O W S K A  l O
T E L E F O N  4 4 3 -2 1

m  a  m

KRA K Ó W  

R ynek .30, tel. 26-53

K A T O W IC E  

3 M a ja  36a, te l. 9 -96

K R Ó L. H U T A  

Wolności 20, tel. 14-67

P R Z E D S I Ę B I O R S T W O  R O B O T  B U D O W L A N Y C H

L E O N  M U R Ł O W 5 K I
W i e l k i e  H a j d u k i ,  ul. Krakowska Nr. 5 5 -5 7

Wykonywa roboty podziemne,
nadziemne i żelazo - betonowe

B I U R O  T E L E F O N  1 3 0 3  

M IE S Z K A N IE  T E L E F O N  7 0 0

CENTRALNA TARGOWICA T E L E F O N Y : 85 — 10 — 16 — K — 77

W Ł A S N A  B O C Z N I C A  K O L E J O W A  

N A JW IĘ K SZA  TA RG O W ICA  W  POLSCE

N A J D O G O D N I E J S Z E  W A R U N K I  S P R Z E D A Ż Y  D L A  K U P C Ó W



Gazownie Górnośląskie
Sp. Akc., Katowice”.

„Gazownie Górnośląskie, Sp. Akc.” zało
żone zostały w  celu stworzenia odpowied
niej prawnej i gospodarczej organizacji, 
k tóraby po odłączeniu Górnego Śląska od 
Niemiec przejąć mogła znajdujące się na 
tym terenie zakłady i dostarczać ludności 
gaz. Zamierzano organizację tę tak urzą
dzić, aby powstać mogło zupełnie sam o
dzielne i od Niemiec niezależne przedsiębior
stwo, któreby zdolne było zaopatrywać w 
gaz całe w ojew ództw o Śląskie wraz z jego 
ośrodkiem Katowicami. W  tym zamiarze i 
celu utworzona została  Spółka.

Najważniejszą część posiadłości s tanowi
ły zakłady gazowe w Wielkich Hajdukach. 
Zostały one wzniesione w 1909 roku i w ten 
sposób urządzone, że w razie znacznego 
wzrostu  zapotrzebowania gazu m ogą one 
zostać odpowiednio rozszerzone. Rzeczony 
zakład gazowy jest największym i najbar
dziej nowoczesnym zakładem w wojewódz
twie Śląskiem, zaopatrzony jest we wszyst

kie zdobycze techniczne doby ostatniej. 
Centrala gazow a jest w  stanie w danej 
chwili produkować 10  milj. mtr. sześć, rocz
nie i jest tak urządzona, że może być w y 
budow ana na podw ójną wydajność, a więc 
20 milj. mtr. sześć. Ogólna długość sieci ru
rowej Spółki wynosi obecnie okrągło 100 
km. magistrali, nie licząc lokalnej sieci roz
dzielczej, jest to więc sieć, która wystarczy 
dla największej produkcji gazu w gazowni. 
Urządzenie całego zakładu przystosowane 
jest do wielkiego wzrostu w przyszłości i w 
przeciwstawieniu do innych miejskich ga
zowni postawiono sobie za zadanie dostar
czanie gazu zakładom przemysłowym dla 
celów technicznych, zadanie, rozwiązanie 
którego całkowicie się udało.

Poza techniczną sprawnością, miały Gór
nośląskie Centrale Gazowe jeszcze zgóry 
na celu, za pomocą umiarkowanej polityki 
cen, wpojenie w  ludności zaopatrywanej 
dzielnicy kulturalnego i społecznego znacze
nia korzyści, płynących z używania gazu 
na możliwie dogodnych warunkach. W  tym 
celu wysunięto na pierwszy plan czynnik 
społeczny, aby za pomocą ułatwień i dogod
nych w arunków  przyłączania pozyskać dla

konsumcji gazowej drobnych handlowców i 
robotników. Z tego punktu widzenia było 
przedsiębiorstwo nasze odnośnie do swej 
taryfy najniższe w  całej okolicy i zaofiaro- 
wywalo konsumentom najdogodniejsze w a 
runki.

Z powyższych w yw odów  widocznem 
jest, że spółka została tak urządzona, aby 
wszystkie czynniki dla doprowadzenia 
przedsiębiorstwa do rozkwitu uwzględnione 
być mogiy i aby rozwinąć je jako poży
teczną i nader cenną galęź wytwórczości 
w województwie Śląskiem.

Należy sobie jednak uświadomić, że w o 
bec tych ogromnych publicznych i społecz
nych celów, które przedsiębiorswo ma o- 
siągnąć, zadania swego bez poparcia w szy
stkich władz państwow ych nie spełni. Nie 
jest ono w stanie położenia przedsiębior
s tw a  w  interesie odbiorców, miast i gmin 
tak wykorzystać, jak to uczynić mogą wol
ne przemysły, nie mające obowiązku, zwią
zanego z obsługą publiczną. Pozatem jest 
ono w zupełności zależne od pojętności 
i dobrej woli władz państwowych, w  szcze
gólności województwa, władz finansowych, 
urzędów celnych i kolejowych.

P I E R W S Z O R Z Ę D N Y  H O T E L  W  k ażd y m  p o k o ju  b ieżąca  z im na i c iep ła  woda. —  C e n tra ln e
ogrzew anie. —  G a ra ż e  autom okilow e.Q A \  T V" cc

j  j  %  B W |  P rz y  h o te lu  p ierw szorzędna Wi niarnia i Restauracja
pod k ierow nictw em  p ierw szo rzędnyck  kuchm istrzów .

w  K a t o w i c a c h  U L  M A R J A C K A  4 - 6 .

obok dw orca S a la  do z e b rań  to w arz y stk ic k . T e le fo n  4 / 4  i 4 7 5 .

U* “S" "Tk MT ^  G ru n to w n ie  przebudow any, p rzeszło  1 O O  poko jr,

I  f j  I I I y  I  I J  | |  I j T j  i j  I we w szy s tk ich  p o k o ja ch  b ieżąca  z im na i c iep ła

L  woda oraz te le fony .
K a t o w i c e

i W in d a  osobowa czy n n a  bez  przerw y,n a p r z e c i w  d w o r c a  * r  ‘

T e le f .:  5 0 6 ,  5 0 7 ,  5 0 8 ,  5 0 5 .  C e n y  p rzy stę p n e . . ' . C e n y  p rzy stęp n e .

STACJA BENZOLOWA i BENZYNOWA 
Olej autom obilow y „A M R I C O 1 L“ 
O pony i dętki sam ochodow e „P1RELL1“ H. fCNIDEW

KATOWICE

Telefon Nr. 68 
szosa W ełnow ska 

g , Telefon Nr. 3190

Dywany i Firan ki
3 .  M E N C Z E L ,

K A T O W I C E  R Y N E K  2
TELEFON 31-76.



ZAKŁADY PRZEMYSŁOWE I HANDLOWE 
HUBERTA CEBULL1.

Jednem  z najw iększych przedsiębiorstw  
branży sam ochodow ej na Górnym Śląsku są 
Zakłady Przem ysłow e i H andlow e H uberta 
Cebulli w  Królewskiej Hucie, Katowicka 
Na 16. W yposażone w  najnow sze urządze
nia techniczne, zatrudniające 76 robotni

ków, przedsiębiorstw o posiada następujące 
działy: akum ulatornię, ładow nię ze specjal- 
nemi schow kam i, specjalny dział w ulkaniza
cji elektrycznej na specjalnych now ozain- 
stalow anych aparatach , probiernię, w łasną 
kuźnię, elektryczne ogrzew acze, heblarnię 
żelaza, kom presor do pom pow ania opon, 
m agazyn olejów i sm arów , w łasne garaże, 
dwie stacje benzynow e i stację benzolow ą,

oddział sprzedaży części i akcesorji sam o
chodow ych i w arsz ta ty  reperacyjne sam o
chodów  i traktorów . Zakłady przem ysłow e 
i handlow e H uberta Cebulli w Królewskiej 
Hucie polecam y gorąco w szystkim  autom o- 
bilistom i członkom Polskiego Touring- 
Klubu.

Rikki.

W A RSZTA T R EPA R A C Y JN Y  W . •  JT |  1  KATO W ICE,

S A M O C H O D Ó W  I I I ™ ®  U r t  U r i  Li w  1 2 1  ul. Starowiejska 3. teł. 780

.BESKID99 EKSPLOATACJA KAMIENIOŁOMÓW
KRÓLEWSKA HUTA 

DĄBROWSKIEGO 16, TELEFON 250

A II P II ( T V N fimiMi 7 F ab ryk a  resorów i sprężyn. D asta rcza  sprężyny  do m a- Marsz. P iłsud sk iego  46-48
szyn i sam ochodów , reso ry  jak również sprężyny spira lne  T elefon Nr. 3114

Sp. z o. o.
K A T O  W  I C E  * zderzakowe pod gwarancją w dobrem  i czystem  wykonaniu W czasie Zjazflll SamOCh. SlllŻba DOCIia

Z A K Ł A D Y  
PR Z E M Y SŁ O W E  
i H A N D L O W E

TH U B E R 
C E B U L L A

K R Ó L E W S K A  H U T A ,
U L . K A T O W I C K A  1 6  —  1 6 .
T E L . 5 2 3  i 5 5 0 .  PK O . N r. 5 0 5  9 9 6 .

O D D Z I A Ł  I:
F a b ry k a  siln ików  e lek try cz n y ch . 
N ow e m otory  od O ,ó -—- 4 0  P .S . 
R e p a ra c j a t u r b o g e n e r a t o r ó w  
i w sze lk ich  m aszyn  e le k tr . k a ż d e 

go ro d za ju .

O D D Z I A Ł  II:
W a rs z ta ty  m ech an iczn e  d la  re p a 
r a c ji  sam ochodów  i m otocykli. 
N a w i j a n i e  w szelk iego  ro d za ju  
tw órników  i rozruszn ików  sam o

chodowych'.

S p e c j .  D z i a ł  : akum ulato rów  i w u lk an iza cy jn y , re p a ra c ja  i ładow nia.

O D D Z I A Ł  I I I .

P ro d u k ty  naftow e. S ta c ja  ben zy n y  i benzo lu , o le je  —  sm ary. P rzy b o ry  sam ochodow e oraz części zapasowe:
opony, d ę tk i i gum y p e łn e .

H O T F T  P O T  T  K R Ó L E W S K A - H U T A
1  1  N Z  L  J - y  l v  X  W  ^ 7 )  I V  1  U L  W O L N O Ś C I  Nr .  2  7



KOMUNIKATY POLSKIEGO TOUIING KLUBU

III O k rężn a  w y c ieczk a  A utok aram i  

na Podkarpacie

M apka IirpD krężnej W ycieczki na Podkarpacie.

Wycieczka ta, organizowana przez Pol
ski Touring Klub dn. 3— 17 sierpnia r. b., 
posiada bodaj największą ilość atrakcji tu
rystycznych, mogących się zmieścić w 2 - t j -  
godniowym okresie.

Zwiedzone zostaną miejscowości, obfitu
jące w najważniejsze zabytki naszej prze
szłości, a mianowicie: Kielce, Szydłowiec,
Chęciny, Kraków, Żywiec, Biecz, Jasio, 
Krosno, Lwów, Żółkiew, Zamość i Lublin.

Równoczesne zwiedzenie najbardziej ru
chliwych ośrodków przemysłowych w Pol
sce jak Śląsk oraz Zagłębie Naftowe będzie 
nadzwyczaj silnym i interesującym kontra
stem pomiędzy teraźniejszością a przeszło
ścią.

W yobraźm y tylko sobie wielką, sędziwą 
powagę Krakowa i gorączkowe par exe!lan- 
ce amerykańskie tętno życia wśród lasów 
szybów naftowych Zagłębia Boryslawskie- 
go; uroczy krajobraz T a tr  czy też Pienin i 
czarne, dymiące tysiącami kominów niebo 
Katowic i Królewskiej Huty, krw aw e od
blaski pieców hutniczych, niesamowite syl

wetki dziwacznie pokręconych maszyn, 
dźwigów i kolejek linowych.

Obejrzymy też w pełni sezonu wszystkie 
nasze najważniejsze zdrojowiska i uzdrojo- 
wiska, jak Ojców, Ustroń, Wisła, Rabka, 
Zakopane, Szczawnica, Krościenko, Kryni
ca, Iwonicz, Rymanów i Truskawiec.

Wszystko to ukoronuje zwiedzenie Beski
dów, Pienin i Tatr, przejazd łódkami przez 
przełom Dunajca od Czerwonego Klasztoru 
po Szczawnicę.

A więc —  jedziemy!

Każdy uczestnik winien się zaopatrzyć w 
kostjum i obuwie sportowe, płaszcz nie
przemakalny, pled oraz odpowiednią ilość 
bielizny i niezbędnych przyborów podróż
nych, mieszczących się w plecaku lub nie
wielkiej walizce nie przekraczającej wagi 
2 0  klgr.

Uczestników obowiązuje regulamin, przy
jęty zazwyczaj we wszystkich zbiorowych 
wycieczkach turystycznych.

Podany program, ze względów organiza
cyjnych, może ulec drobnym zmianom lub 
też uzupełnieniom.

W yjazd dnia 3 sierpnia r. b. o 'g o d z .  7 
rano z lokalu Polskiego Touring Klubu w 
Warszawie, ul. Bagatela 3.

Pow rót dnia 17 sierpnia r. b. w godzinach 
wieczorowych. —  Czas trwania wycieczki 
wynosi dni 15.

Dzień 1. —  W arszawa, Radom, Szydło
wiec, Kielce (175 klin.).

Dzień 2 . —  Kielce, Chęciny, Jędrzejów, 
Wodzisław, Miechów, Kraków (109 km.).

Dzień 3. —  Kraków, Ojców, Olkusz, Bę
dzin, Katowice (106 km.).

Dzień 4. —  Katowice, Pszczyna, Biała, 
Skoczów, Cieszyn (150 km.).

Dzień 5.— Cieszyn, Ustroń, Wisa, Istebna, 
Koniaków, Kasperki (wejście na Ochodzi- 
ce 894 mtr.) W ęgierska Górka, żywiec 
(155 ' kim.).

Dzień 6 . —  Żywiec, Andrychów, Kalwar- 
ja, Myślenica, Skomielna, Rabka (150 km.).

Dzień 7. —  Rabka, Zakopane, Kościeliska, 
Zakopane (50 kim.).

Dzień 8 . —  Zakopane, Morskie Oko, Za
kopane (60 km.).

Dzień 9. —  Zakopane, Nowy Targ, Czor
sztyn, Niedzica, Czerwony Klasztor (56 km). 
(Przejazd łódkami Dunajcem z Czerwone
go Klasztoru do Szczawnicy).

Dzień 10. —  Szczawnica, Trzy Korony, 
Krościenko (pieszo) Krościenko, Nowy 
Sącz, Krynica (au tem ) (80 km.).

Dzień 11. — Krynica, Grybów, Gorlica, 
Biecz, jasło, Krosno, Iwonicz, Rymanów 
(135 km.).

Dzień 12. —  Rymanów, Sanok, Chyrów, 
Sambor, Drohobycz (160 km).

Dzień 13. —  Drohobycz, Borysław, Mraż- 
niea, Truskawiec, Stryj i Lwów (130 kru.).

Dzień 14. —  Lwów, Żółkiew, Rawa, T o 
maszów, Zamość (140 km.).

Dzień 15. —  Zamość, Lublin, Dęblin, 
W arszaw a (174 km.).

Prof. A. Wisłocki.



, KONKURS. N A  ILO ŚĆ' 
PR Z E JE C H A N Y C H  KLM.

Dalsza lista członków I ’. T. Klubu, którzy 
zapisali się do konkursu na ilość przejecha
nych kilometrów (p. N r. 6).

ltj. Epsztein  Zbigniew,
20. M odzelew ski Wiesław,
2 1. Janczew ski Edward,
22. Eberm an  Jadwiga.

STA N  DRÓG.
Delegat Sekcji Samochodowej, p. inż. 

J. Florian w Limanowej, nadesłał następują
ce wiadomości o stanie dróg w sąsiednich 
pow iatach :

1. D roga Lim anowa — Soroliny — D o
bra — M szana D olna znajduje się w dobrym 
stanic.

2 . Mszana Dolna — Myślenice — Kraków 
bardzo zniszczona i żadnych napraw się na- 
razie nie przeprowadza.

3. D roga M szana Dolna — Zaryte — Cha
bówka — Rabka, bardzo zniszczona, żadnych 
napraw  dotychczas nie przeprowadzono.

4. Chabówka — Nowy T arg  — Czor
sztyn — Krościenko, bardzo zniszczona.

5. D roga Soroliny — Limanowa — Nowy 
Sącz ,dobra i dalsze naprawy się przeprow a
dza.

6. Nowy Sącz — Krynica, bardzo zła.
7. Soroliny — Zakopane, dość dobra.
8. Łapaczów — Gdów — W ieliczka — 

K raków, zniszczona i bardzo mało napraw  się 
przeprowadza.

SC H R O N ISK O  T U R Y ST Y C Z N E  
W  GÓRACH Ś W IĘ T O K R Z Y SK IC H  

IM. S T E FA N A  ŻER O M SK IEG O .
Alieści się ono w centrum Puszczy Jodło

wej we wsi Świętej K atarzyny u stóp Łysicy. 
Specjalnie zbudowany dom posiada dużą sa
lę i kilka mniejszych pomieszczeń. A prow i
zacja zapewniona. Należy uprzednio zapo
wiadać przyjazdy podług a d re su : Schronisko 
im. St. Żeromskiego, wieś Św. Katarzyna, po
czta Bodzentyn, W oj. Kieleckie.

N O T U JC IE  SO B IE  
Z N IŻ K I I U D O G O D N IE N IA .

N astępujące firm y samochodowe ofiarow ały 
zniżki dla członków :

1. Zakłady Blacharskie „G ryf”, W arsza
wa, ul. Piękna 30.

2. W arsztaty  samochodowe i garaże 
F. Nowak, Piotrków  Tryb., ul. Słowackie
go 32.

3. Spółka akcyjna „Gazolina1, Lwów, ul. 
L. Sapiehy 3.

4. Przem ysł samochodowy „R otor”, P o 
znań, ul. Dąbrowskiego 78a.

5. H otel Angielski, W arszawa, ulica W ie
rzbowa, tel. 7-37.

W Y CIEC ZK A .
Staraniem  Delegata Sekcji Samochodowej 

Polskiego T ouring  Klubu na Białystok, 
p. Ludwika Kellera, odbyła się autocarem  
w dn. 21 — 22 czerwca b. r. wycieczka w licz
bie 16 osób z Białego stoku do Augustowa.

W ycieczka po drodze zwiedziła Grodno, 
w Augustowie zaś odbyła statkiem wyciecz
kę po jeziorze i kanale.

PO L E C O N E  
H O T E L E  I P E N SJO N A T Y .

I ’. T. Klub; poleca następujące hotele i re
stauracje :

1. H otel W arszaw ski w W ieluniu.
2. H otel Centralny w Zamościu.
3. K aw iarnia „Zdrow ie” w „ Kazimierzu 

Dolnym w Rynku pod „K rzysztofem ’.
4. H otel W ileński w Piotrkowie.
5- H otel Polski i restaurację Br. Berensa

w Kazimierzu Dolnym nad Wisłą.
6. Pensjonat w Popowic nad Bugiem. Do

jazd według trasy W arszaw a —  Jabłonna — 
Zegrze — Serock — Popowo.

7 H otel Angielski, W arszawa, ulica W ie
rzbowa, tel. 7-37.

G OD ZIN Y  U R Z Ę D O W E .
Sekretarja t K lubu czynny będzie od dnia

7 b. m. w godz. 8:/2 — l5'/2, oraz 17 — 19. 
W  soboty do godz. 13J2 i od 17 — 19.

O T W A R C IE  LOK ALU .
Dnia 10 lipca 1930 r. o godz. 7 wiecz:. odbę

dzie się uroczystość poświęcenia i otwarcia 
siedziby Polskiego T ouring Klubu.

Program  uroczystości jes t następujący:
Godz. 7 wiecz. poświęcenie, oraz przemó

wienie Prezesa Klubu, p. gen. dr. Romana 
Góreckiego.

Godz. 7.45 wiecz. defilada samochodów 
członków Polskiego T ouring Klubu przez 
miasto i wycieczka do Wilanowa.

Godz. 9 wiecz. zebranie towarzyskie z udzia
łem zaproszonych • gości. Z arząd Polskiego 
T ouring Klubu prosi uprzejmie posiadaczy 
samochodów i motocykli o jaknajliczniejszy 
udział w defiladzie, oraz o zarezerwowanie 
miejsc w maszynach dla zaproszonych uczest
ników uroczystości. Pożądane jest dekorow a
nie samochodów i motocykli znakami i cho
rągiewkami Polskiego T ouring Klubu.

Członkowie pragnący wziąć udział w ze
braniu towarzyskiem winni zapisać się do dnia
8 lipca w sekretariacie Klubu godz. 9 — 15, 
opłacając zł. 10.

Z O ST A LI PR Z Y JĘ C I 
W  PO C Z E T  CZŁONKÓW .

inż. Poznański Józef, Łódź, ul. Piotrkow
ska 88

Onyszkow Franciszek, Łódź, Tkacka 2 
Masłowski Leon, Łódź, P iotrkowska 93 
Inż. Kurkowski Marjan, Łódź, P iotrkow

ska 86
Glanc Mieczysław, Ruda Pabjanicka, willa 

Szelera
Rayski Konstanty, Łódź, ul. Narutowicza 45 
Zwiezdowski Bolesław, Łódź, Sporna 71 
Inż. Mackiewicz Witold, Łódź, Kiliń

skiego 72
Śląski Eugenjusz, Częstochowa, ul. Kra

kowska 13
Grabowski Marian, Łódź, ul. Cegielnia-

na 99/1
Fischer Maksymiljan, Łódź, P iotrkowska 112 
Prądzyński Tadeusz-, Łódź, N awrot 32 
Gerhard Leopold, Łódź, Radwańska 3 
Dubrawski Antoni, Łódź, Sienkiewicza 59 
Piestrzyński Karol, Łódź, Brzozowa 4. 
Kalkbrener Hugon Paweł, Łódź, 6 Sier

pnia 26
Rosenblatt Tadeusz, Łódź, 6 Sierpnia 2 
Rosenblat Jerzy, Łódź, 6 Sierpnia 2  
Dmowski Zygmunt, Łódź, T rębacka 3 
Mantzel Cezary, Łódź, Zgierska 162 
Pilarski Mieczysław, Łódź, Kilińskiego 62 
Kłobukowski Jan, Łódź, Al. Kościuszki 53 
Grabowski Władysław, Łódź, Kilińskiego 146 
Kiister Werner, Łódź, Narutowicza 74 
Czyż Kazimierz, Wieluń, ul. Panieńska 13 
Kaczorek Józef, Łódź, ul. Poprzeczna 7 
Stark Paweł, Łódź, Gdańska 123 
Rosenblatt Mieczysław, Łódź, Karola 36 
W inter Ludwik, Łódź, pi. Dąbrowskiego 3 
Stephanus Stefan, Łódź, T raugu ta  6 
Zandel Jakub, Łódź, Sienkiewicza 37 u p. 

Frida
Bakierowska Otylja, W arszaw a Złota 37 m 7 
Stefan Grossman, W arszawa, Pi. Napo

leona 3 m. 9 
Bakierowski Janusz, W arszaw a Złota 39 

m. 7
Konorski Stanisław inż., Piotrków T rybu

nalski, Aleja 3 Maja 4

D o P O L S K I E G O  T O U R I N G  K L U B U

( S E K C J A  S A M O C H O D O W A )

W  W A R S Z A W I E ,  B A G A T E L A  3
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Bezpieczeństwo na ślisKiej drodze

typu opona

R O Y A L

Je d n ą  z n a jw ię k sz y c h  z a le t  o p o n y  R o y a l n o w eg o  
ty p u  je s t  b e z p ie c z e ń s tw o  ja z d y  . . . w ię k sz e  z a b e z 
p ie c z e n ie  p rz e c iw  za rz u c e n iu  w o zu  n a  ś lisk ie j d ro d z e . 

K o n s tru k to rz y  o p o n  R o y a l C o rd  n o w e g o  ty p u  z w ró 
c ili s p e c ja ln ą  u w a g ę  n a  b e z p ie c z e ń s tw o  tr a k c ji  na 
ś lisk ie j d ro d z e  i z a o p a trz y li  je  w  p ro te k to r  s p e c ja l
n e j k o n s tru k c ji, z a p e w n ia ją c y  n a w e t w  n a jt ru d n ie j

szy ch  w a ru n k a c h  ja z d y  d o s k o n a ły  c h w y t d ro g i.

Nowego typu opony ROYAL 
CORD zapewniają 10 wielkich 

korzyści:
1) W i ę k s z y  k i l o m e t r a ż
2)  m n i e j s z e  z u ż y c i e  e n e r g j i  s i l n i k a
3) w i ę k s z ą  o d p o r n o ś ć  n a  p r z e b i c i a
4 )  ł a t w i e j s z e  k i e r o w a n i e
5)  s p o k o j n i e j s z y , c h ó d  m a s z y n y
6)  p e w n i e j s z y  c h w y t  d r o g i
7)  b e z p i e c z n i e j s z e  h a m o w a n i e
8 )  ł a t w i e j s z y  s t a r t
9 )  ł a d n i e j s z y  w y g l ą d  z e w n ę t r z n y  

10) w y g o d n i e j s z ą  j a z d ę .

Nowego


