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CO PISANO O SAMOCHODACH ELEKTRYCZNYCH
NA POCZATKU XX WIEKU?

WHAT WAS WRITTEN ABOUT ELECTRIC CARS IN THE BEGINNING
OF THE 20TH CENTURY?

Streszczenie: W artykule oméwiono w skrocie dwa obszerne artykuty, pierwszy autorstwa Stanistawa Zmigrodzkiego z 1901 r., drugi
Gabriela Sokolnickiego z 1902 r. w ktérych opisali oni histori¢ rozwoju samochodow elektrycznych, ich rézne typy (z doprowadze-
niem energii elektrycznej z sieci trakcyjnej lub z akumulatora), ich 6wczesny stan rozwoju (z szczegdlnym naciskiem na zastosowane
w samochodach silniki elektryczne, regulacj¢ predkosci, przektadnie, kierownice, hamulce, opisy najpopularniejszych modeli), ekono-
mig¢ ich zastosowania oraz perspektywy na przysztosc.

Abstract: The article briefly discusses two extensive articles, the first by Stanistaw Zmigrodzki in 1901 and the second by Gabriel
Sokolnicki in 1902 in which they described the history of the development of electric cars, their various types (with electricity supply
from overhead line or from a battery), their state of development at the time (with special emphasis on the electric motors used in cars,
speed control, gears, steering wheels, brakes, descriptions of the most popular models), the economics of their application and future

prospects.
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1. Wstep

Wspolczesnie coraz wigksza popularnos¢ zyskuja
samochody elektryczne, przez co wydaje si¢, ze sa
one wynalazkiem nowym. Nie jest to jednak praw-
da, sg one co najmniej réwnie stare co samochody z
silnikami spalinowymi, zatem pojawily si¢ juz w la-
tach 80. XIX w. (cho¢ pierwsze, niepraktyczne proby
dorozek zasilanych z ogniw Volty, przeprowadzano
juz w latach 30. XIX w.), w 1882 r. powstat pierwszy
samochdd elektryczny (konstrukeji Johna Percy’ego
i Edwarda Aytona, wykorzystujacy udoskonalony
w 1881 r. akumulator kwasowo-otowiowy. W 1885
r. swoj elektryczny trojkotowiec skonstruowat Carl
Benz, a w 1886 r. czterokotowy pojazd elektryczny
zbudowat Gottlieb Daimler, a wigc dwaj znani pio-
nierzy samochodow z silnikami spalinowymi. Tak
samochody spalinowe jak i elektryczne rozwijaly si¢
réwnolegle i na poczatku XX w. nie byto jeszcze wia-
domo, ktore z tych dwdch rozwiazan uzyska przewa-
ge. W 1899 r. samochod elektryczny osiggnat rekord
predkosci — 105,9 km/h [1]. Akurat wowczas, na po-
czatku XX w., w 1901 i 1902 r. ukazaty si¢ w pol-
skiej prasie technicznej w Warszawie i Lwowie dwa
obszerne artykuty, opisujace samochody elektryczne,
pierwszy zostat opublikowany przez Stanistawa Zmi-
grodzkiego w ,,Czasopismie Technicznym” [3], dru-

gi za$ przez Gabriela Sokolnickiego w ,,Przegladzie
Technicznym” [2]. Ich zamiarem bylo zapoznanie
polskich technikow z Owczesnym stanem rozwoju
tego Srodka transportu. Warto sprawdzi¢ jak postrze-
gano wowczas samochody elektryczne.

2. Cechy samochodow

Samochody (okreslane na poczatku XX w. tez jako
samojazdy), zardwno te elektryczne, jak i spalinowe,
powstaly by zastapi¢ konia, odznaczaty si¢ bowiem
licznymi zaletami, ktorych kon nie miat: wieksza
predkos$¢ maksymalna i zasieg, rownomierna, a wigc
bardziej ekonomiczna praca, ,.karmienie” (zuzywa-
nie energii) tylko w czasie pracy, prostsza obsluga
1 garazowanie, niezanieczyszczanie ulic (szczegolnie
wazne w miastach). Samochody miaty jednak wtedy
W porownaniu z koniem tez wady: czeste psucie si¢
oraz wysokg ceng, przekraczajaca kilkukrotnie cene
zwyklego powozu z konmi. Nie istniato tez zbyt wiele
odpowiednich dla nich drog. Te tez czynniki powodo-
waly male rozpowszechnienie samochoddw, zwlasz-
cza elektrycznych. Uwazano jednak, ze na poczatku
XX w. byly one dopiero na poczatku drogi rozwoju.
W poréwnaniu do samochodéw spalinowych, elek-
tryczne mialy powazny brak, jakim bylo ,,zawarcie
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energii w przyrzadach ci¢zkich i kosztownych”, czyli
akumulatorach, jednak rokowano wowczas ich dal-
szy wielki rozw6j. Samochody elektryczne miaty juz
wtedy za to przewage nad spalinowymi: cichy bieg,
prosty mechanizm, a przede wszystkim niewydziela-
nie spalin, co jest szczegdlnie istotne dla miast.

3. Dwie rodziny samochodow elektrycznych

Rozrozniano wtedy dwie zasadnicze grupy samo-
chodow elektrycznych. Pierwsza stosowala aku-
mulatory, natomiast drugg stanowily trolejbusy.
Korzystaly one z trakcji napowietrznej. Zbieracze
pradu z przewodow zasilajacych znajdowaty si¢ na
wozku, napedzanym trdjfazowym silnikiem, zasila-
nym z trzech punktéw twornika napedowego silnika
pradu stalego. System miat trzy wady, kazda prze-
rwa w dzialaniu elektrowni zatrzymataby kazdy po-
jazd tego typu, naprawa trakcji rowniez wymuszata
wstrzymanie calego ruchu, a same przewody trakcyj-
ne byly niebezpieczne, wreszcie, co najgorsze, moz-
na przy ich uzyciu jezdzi¢ tylko na okreslonych przez
trakcje kierunkach. Wtedy (w 1902 r.) dziatata jedna
taka probna linia w Paryzu (Rys. 1). Obaj autorzy,
Sokolnicki i Zmigrodzki uznali samochody akumula-
torowe za bardziej perspektywiczne.

Rys. 1. Trolejbusy na ulicach Paryza w 1900 r.

4. Akumulatory

Istnialy wtedy dwa typy akumulatoréw: system
Planté o ptytach olowianych i system Faure, o ptytach
wypetnionych masg, tlenkiem olowiu, ktéry w dro-
dze elektrolizy zamieniany byt w nadtlenek otowiu.
Te pierwsze byly bardzo cigzkie, miaty jednak duzg
pojemnos¢, szybko si¢ tadowaty i byly odporne na
wstrzasy, za$ te drugie byty pod tymi wzgledami gor-
sze, ale za to lzejsze. Byly tez typy mieszane aku-
mulatoréw, np. Tudor albo Pollak o cechach posred-

nich. Obliczono, ze jazda wozu po szynach wymaga
sity pociggowej 9—12 kg na 1 t masy wozu, na do-
brym bruku Iub asfalcie 15-20 kg, na gorszej drodze
20-30 kg. Po uwzglednieniu wspdlczynnika spraw-
nosci przektadni (ok. 92%), silnika elektrycznego
(85%) 1 baterii (70-84%, srednio 75%), stwierdzono,
ze bateria powinna mie¢ okoto 120 Wh na 1 t masy
i 1 km przejechanej drogi. Dla poréwnania, w 1898 r.
w Paryzu samochod o masie 10 t jadac z predkoscia
15 km/h zuzyt od 450 do 500 Wh na kilometr. Odno-
$nie stosunku napigcia do natgzenia pradu przyjeto za
zasade trzymac si¢ niskiego napigcia, za$ natgzenie
stosowac¢ do wielkosci pojazdu, ze wzgledu na trzy
powody: wieksze natgzenie pradu daje mozliwos¢ re-
gulowania, takze do zmian predkosci jazdy, akumu-
latory tym tatwiej zmie$ci¢ w pojezdzie im jest ich
mniej, a im sg one wigksze, wreszcie o wysokosci
napiecia decyduje to, ze do ich tadowania stuza dyna-
momaszyny 110 V shuzace do o$wietlenia, najtatwiej
wiec natadowac baterie ztozona z 40-44 akumula-
tordw przy najnizszym napigciu (1,8 V) wowczas
napiecie baterii wynosi 80 V, za$ przy najwyzszym
napieciu pod koniec tadowania (2,7 V) odpowiada
napigciu 110 V. Wigksze samochody, o 80-160 aku-
mulatorach mogty by¢ do tadowania taczone w 2 lub
4 rownolegle szeregi lub tadowane pradnicami 220
lub 440 V. Przecietne natezenie akumulatoréw (przy
pojazdach 2 t) przy $redniej predkosci wynosito wte-
dy ok. 15 A, przy wickszej predkosci 25 A, ktore
znacznie wzrastalo podczas jazdy na wzniesieniu.
W niektorych sytuacjach, uwazano, ze lepsze beda
akumulatory o krotszym czasie fadowania.

5. Silniki elektryczne

Silniki elektryczne pradu statego do samochodow
powinny by¢ lekkie i wolnooobrotowe (aby nie tra-
ci¢ duzo energii na przektadni), dwukierunkowe oraz
mie¢ mozliwie wysoka sprawno$¢. Ze wzgledu na to,
ze juz wtedy prawie nie wystegpowaly auta o masie
mniejszej niz 1 t, tak samo nie spotykalo si¢ w sa-
mochodach elektrycznych silnikow o mocy ponizej
2 KM. Liczba ich obrotow wahata si¢ od 450 do 1500
na minute, moc wynosita od 2 do 2,5 KM, za$ cig-
zar wynosit od 170 kg (silniki wolnoobrotowe) do
50 kg (szybkoobrotowe). Liczba silnikow zalezata od
rodzaju napedu, mogto by¢ napedzane jedno koto za
pomoca jednego silnika i odpowiedniej przektadni,
mogly by¢ tez napedzane z jednego silnika dwa kota
na jednej osi, trzeba bylo jednak wtedy zastosowaé
specjalng przektadni¢ réznicowa, lub urzadzenie po-
zwalajace na wylaczenie z ruchu jednego z kot, bo
przy kazdym skrecie koto odsrodkowe posiadato
wieksza predkos¢ niz drugie (dosrodkowe) ktore cze-
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sto zupelnie si¢ zatrzymywato. Dlatego lepsze byto
rozwigzanie w ktorym kazde koto na osi ,,wiodacej”
mogto by¢ napedzane przez osobny silnik, wéwczas
koto otrzymywalo naped niezaleznie od drugiego.
Z tego wzgledu byto ono stosowane wtedy najcze-
sciej.

6. Regulacja predkosci jazdy

Regulacja predkosci musiata oszczedzaé energie
elektryczng, zatem nie byto pozadane wiaczanie do-
datkowego rezystora do obwodu twornika, nie mozna
tez byto wylaczaé czesci akumulatorow, co powodo-
waloby trudno$ci przy tadowaniu. Pozostawaty dwa
rozwigzania: jesli wystgpowato wiecej niz jeden sil-
nikdw, mozna je byto taczy¢ w szereg lub rownolegle,
lub tez uzy¢ bocznikowania uzwojenia wzbudzenia.
Zmiany uktadu dokonywato si¢ za pomoca regulatora
walcowego. Ponizej pokazano na rysunku 2 schema-
tyczne rozwinigcie powierzchni walca, Z prawej stro-
ny wida¢ uktady polaczen, np. pierwsze trzy u gory
shuzg do jazdy w przdd z trzema r6znymi predkoscia-
mi. Polozenie czwarte stuzy do postoju, piate i szoste
hamowaniu, siédme jezdzie w tyt.
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Rys. 2. Schemat walca regulujacego

7. Przekladnie

Funkcjonowaty wtedy trzy przektadnie, przeno-
szace naped z silnikow na o$ napgdowa pojazdu.
Najczesciej uzywano przekladni zebatych, zwykle
ztozonych z 1, 2 lub 3 par kot zgbatych czotowych
o stosunku od 1:7 do 1:20 zalezenie od liczby obro-
tow silnika, lub tez uzywano przektadni réznicowe;j,
opartej na zasadzie specyficznego uktadu kot zeba-

Maszyny Elektryczne — Zeszyty Problemowe 2023, nr 1 (128)

tych. Dziatala ona automatycznie, gdy jedno koto
zwalnialo na zakrecie, drugie kolo przyspieszato.
Kota zebate zamkniete byly szczelnie w pudle wy-
petnionym mieszaning tluszczu z grafitem. Drugim
rodzajem przekladni bylta tancuchowa, podobna do
rowerowej, ktora jednak byta niepraktyczna, z powo-
du trudnosci w szczelnym zamknieciu i przez to ta-
twego zanieczyszczania si¢. Trzeci rodzaj przektadni
polegat na zastosowaniu watéw gietkich zakonczo-
nych $rubg, dzialajaca na koto slimakowe. Wowczas
silnik umieszczato si¢ osig nie w poprzek, ale wzdhuz
pojazdu. Przekladnia ta byla najbardziej odporna na
WStrzasy.

Rys. 3. Typowy uklad sterowniczy

8. Uklad sterowniczy

Kierownice dziataly zazwyczaj nie na calg przednia
0§, ale tylko na przednie kota pojazdu, jak pokazano
na rysunku 3.

Jest to uktad kierowniczy samochodu amerykan-
skiego ,,Columbia”, za$ na rysunku 4 pokazano uktad
auta ,,Victoria”, potaczony z regulatorem walcowym.
Niezaleznie od ruchu obrotowego powodujacego
skret kot, drag kierownicy dawat si¢ tez pochylaé
w przod i tyl, w siedmiu potozeniach, w zgodzie
z podanymi wczesniej potozeniami walca reguluja-
cego. Sokolnicki pochwalit ten sposob regulacji. Po-
chylenie kierownicy naprzod, co poruszato pojazd do
przodu, przypomniato mu popuszczanie lejc koniom,
pociagniecie za$ dzwigni w tyl, zwalniajace lub za-
trzymujace pojazd, rownato si¢ wstrzymywaniu koni
lejcami.
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Rys. 4. Uklad sterowniczy auta ,,Victoria”

9. Hamulce

Kazdy samochod byt wyposazony w dwa lub trzy
hamulce, jeden byl elektryczny, polegat na ,,zamy-
kaniu w sobie” silnika (poprzez zwarcie obwodu
twornika), rzadko byt jednak stosowany. Mozna go
bylo jednak zastosowa¢ do ,,podbijania” (dotado-
wania) akumulatoréw, tak jak przy jezdzie z gory.
Czesciej stosowano hamulec mechaniczny reczny,
a w wigkszych pojazdach wystepowaty tez hamulce
mechaniczne nozne. Hamulce mechaniczne polaczo-
ne byly z wylacznikiem, w wyniku czego jeszcze
zanim hamulec zaczynal dziata¢, silnik(i) byly wy-
taczone. Owczesne wyniki hamowania wyniosty: dla
samochodu jadacego z predkoscia 17,7 km/h zaha-
mowanie na asfalcie nastgpito na dystansie 3,75 m,
przy 18,5 km/h na spadzistym bruku pojazd zahamo-
wat po 5 m, woz towarowy przy predkosci 12,8 km/h
zahamowal na réwnej powierzchni po 4,28 m, za$
omnibus (autobus) Siemens & Halske z 18 pasazera-
mi przy predkosci 15 km/h na szosie zahamowat na
przestrzeni 1,40 m.

10. Typy pojazdow akumulatorowych

Autorzy wyrozniali wowczas trzy zasadnicze typy
akumulatorowych samochodow elektrycznych: oso-

bowe lekkie, osobowe ci¢zkie i towarowe. Te pierw-
sze skladaty sie¢ m.in. z trzy- i czterokotowych pojaz-
déw na 2-3 osoby, trojkotowce miaty mase od 250 do
500 kg (w tym bateria od 80-200 kg), czterokotowce
od 1000-1400 kg (w tym bateria 400-700 kg). Ich
silniki miaty moc od 1 do 2,5 KM, predkos¢ mak-
symalna wynosita 20-40 km/h (gdy w wigkszosci
owczesnych panstw ograniczenie predkosci w ruchu
ulicznym wyniosto 15—16 km/h), a zasieg 50-100 km.
Druga kategoria, samochody na 4-6 os6b, mialy
mas¢ 1000—1500 kg (bateria 400—-600 kg), moc silni-
kow 2-3,5 KM, maksymalna predko$¢ 20-30 km/h,
zasieg 50-80 km. Ciezkie samochody osobowe na
10-15 os6b, wazyty ok. 1800 kg (700 kg bateria), sil-
niki 3—4 KM, predkos¢ maksymalna 18 km/h, zasieg
30 km, omnibusy na 20-25 os6b, od 3500-6500 kg
(bateria 1100-3000 kg), silniki 4-6 KM, predkos¢
maksymalna 6-10 km/h, zasigg 15-25 km. W trzeciej
grupie znajdowaly sie ,karetki” pocztowe i sklepo-
we na towary do 1000 kg, na dwie osoby, o masie
wiasnej 1700-2500 kg (bateria 570—850 kg), silniki
3—6 KM, predko$¢ maksymalna 14—18 km/h, zasieg
28-40 km, wozy towarowe 4000—-6000 kg (baterie
2000-2500 kg), o silnikach 8-12 KM, predkosci
maksymalnej 6-10 km/h i zasiegu 25-30 km.

Z poszczegodlnych modeli Sokolnicki oméwit fran-
cuski trzykotowiec ,,Milde” (Rys. 5), skonstruowany
dla kupcéw, bo jego korpus moégt zostaé zastgpiony
pudiem do rozwozenia towardéw (do 100 kg). Wszyst-
kie cze$ci mechaniczne, tak silnik, jak i bateria byty
umieszczone w otaczajacym przednie kolo bebnie.
Zaznaczono, ze srodek cigzkosci byt osadzony bardzo
nisko, przez co nie bylo ryzyka wywrdcenia. Wazyt
tylko 300 kg, posiadat jeden silnik o masie 30 kg, za-
sieg wynosil 60 km. Nastepnie omowiono samochod
amerykanski ,,Columbia” (Rys. 6), 3-osobowy, o ma-
sie 900 kg, predkosci maksymalnej 20 km/h, o bate-
rii o dopuszczalnym natezeniu 70-80 a nawet 100 A,
ktorej pojemnos¢ wiasciwa wynosita 8,5 Ah/kg.
Silnik miat moc 2 KM i sprawnos$¢ 82%, wazyt 57 kg
i wykonywat 1000 obr./min.

Rys. 5. Trzykolowiec ,,Milde”
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Rys. 6. Samochéd ,,Columbia”

Ponizej pokazano powdz ,,Mylord-Coupé”
(Rys. 7), 5-osobowy, 1400 kg masy, rozpedzajacy si¢
do 35 km/h. Wyposazony byt silnik o0 mocy 3,5 KM,
500 obr./min. o masie 130 kg, bateria akumulato-
row firmy ,, Tytan” miata pojemnos¢ 170 Ah, wazyta
530 kg, tadowata si¢ przez cztery godziny.

Rys. 7. Powéz ,,Mylord-Coupé”

Omoéwiono takze tzw. ,,dorozke berlinska” (Rys. 8),
ktora miata wtedy duze znaczenie, bo woéwczas sa-
mochody spalinowe w Berlinie byly zakazane. Bate-
ria byta w nich umieszczona w oddzielnym pudle pod
podjazdem i mogta by¢ w ciggu 2—3 minut zdj¢ta i za-
stapiona nowa. Miata dwa silniki po 2 KM (1100 obr.,/
min.), kazdy napedzat jedno kolo za posrednictwem
gietkiego watu, §limaka, kot tancuchowych i tancu-
cha. Silniki byty umieszczone pod kozlem, osiami
wzdtuz pojazdu. Wazyta 1250 kg, rozpedzata si¢ do
18 km/h, zasieg wynosit 40 km, Bateria akumulato-
row firmy ,,Hagen” miata 70 Ah.

Dalej opisano omnibus osobowy firmy Siemens &
Halske (Rys. 9) na 18 0sdb, z tego 12 siedziato we-
wnatrz, a 6 stato na platformach. Pojazd wazyt 3,5 t,
rozpedzat sie do 15 km/h. Bateria akumulatorow fir-
my ,,Pollak” (Karola Pollaka, pochodzacego z Sano-

Rys. 8. ,,Dorozka berlinska”

ka) umieszczona byta w pudlach pod siedzeniami,
wystarczala na przejechanie od 15 do 20 km, kurs byt
jednak przewidziany na 8 km, po ktérym nastepo-
wato tadowanie trwajace tylko 15 minut za pomocg
patagkow sterczacych u gory. Silniki byly dwa (po
2,5 KM, 1200 obr./min.), zawieszone na spre¢zynach
ramy dolnej, przenosity energi¢ za pomocg przektad-
ni z¢batej o stosunku 1:8 na 0§ tylng pojazdu. Kie-
rownica dziatala na kota przednie. Oswietlenie skta-
dato si¢ z dwoch obwoddw po 3 zarowki w kazdym,
4 w $rodku, 2 na zewnatrz. W zimie omnibus ogrze-
wany byt piecykiem.

Rys. 9. Omnibus firmy Siemens & Halske

Byt tez zaprezentowany omnibus-tramwaj Siemens
& Halske (Rys. 10), na 24 osoby, ktory mogt jezdzi¢
tak po drodze, jak i po szynach tramwajowych. Kota
do jazdy po szynach mogly by¢ opuszczane lub pod-
noszone. W czasie jazdy po szynach pobierat energi¢
z sieci trakcyjnej, ktora zasilata bezposrednio silniki,
ale i tadowaty si¢ akumulatory. Pojazd wazyt 6,5 t,
rozpedzat si¢ do 6 km/h. Silniki byly 4 (przektadnia
zgbata napedzata wszystkie kota) po 4 KM, bateria
ztozona z 200 akumulatorow firmy ,,Tudor” mia-
ta 83 Ah, 1500 kg masy i tadowala si¢ przez jedna
godzing.
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Rys. 10. Omnibus-tramwaj firmy Siemens & Halske

Sokolnicki wspomnial tez o cigzaréwce ,,Scheele”
(Rys. 11) z Kolonii, ktora stuzyta do wozenia ci¢za-
row do 5 t, sama tez wazyla 5 t. Jej predkos¢ maksy-
malna wynosita zaledwie 67 km/h, a zasieg 25 km,
wyposazono ja w dwa silniki o mocy 6 KM.

Rys. 11. Ci¢zarowka ,,Scheele”

11. Koszty uzytkowania samochodow
elektrycznych

Najwazniejsza dla dwczesnych autoréw sprawa
zwigzang z samochodami elektrycznymi byt koszt
ich uzytkowania. Sokolnicki przedstawil orientacyj-
ne koszty utrzymania takich pojazdéw w poszcze-
golnych krajach 1 miastach, w Paryzu, w Niemczech
i w Stanach Zjednoczonych. Doszedt do wniosku, ze
koszt utrzymania samochodow byt poréwnywalny
z pojazdami konnymi, przy czym w Niemczech i Sta-
nach Zjednoczonych byty one tansze od koni, zwtasz-
cza te benzynowe. Nastepnie poréwnat to z koszta-
mi utrzymania pojazdow w Warszawie. Biorac pod
uwage pojazd konny, wzigt dorozke parokonng ,,na

gumach”. Jej koszt utrzymania wyliczyt na 3,90 rubli
dziennie, a koszt przejechania jednego km na 0,13 ru-
bla. Samochéd benzynowy kosztowat wedtug niego
4,45 rubli dziennie, a jeden km 0,15 rubla. Z kolei
samochod elektryczny dziennie kosztowat 7,14 ru-
bli, a jeden przejechany km 0,24 rubla. Wynikato to
z tego, ze auta, zwlaszcza te elektryczne, jako wy-
lacznie sprowadzane z zagranicy, musialy by¢ drogie.
Jednakze koszt utrzymania koni, cho¢ niski rést, za-
tem zaréwno Sokolnicki jak i Zmigrodzki przewidy-
wali, ze na ziemiach polskich dla samochodow elek-
trycznych znajdzie si¢ miejsce na rynku, szczegdlnie
w miastach, gdzie duze natgzenie ruchu dawato im
przewage nad benzynowymi, bo nie dymity i miaty
cichy bieg. Mozna byto wtedy dostrzec kilka tenden-
cji rozwojowych samochodoéw elektrycznych: ich
mechanizm stawal si¢ coraz mniej skomplikowany,
coraz wigkszg uwage przywigzywano do sposobu
montazu silnika, dgzono do dogodnego umieszczenia
silnika i baterii, przez co samochody elektryczne co-
raz mniej przypomniaty pojazdy konne. Dostepnych
wowczas byto wiele bardzo roznych modelow, czesto
produkowanych rzemie$lniczo, przez co ktos nawet
dobrze obznajomiony z jednym typem samochodu,
mogt by¢ bezradny wobec innego typu. Sokolnicki i
Zmigrodzki stwierdzili tez, ze samochody elektrycz-
ne wymagaty dobrych droég, ktérych wowczas brako-
walo.
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