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»NIEUNIKNIONA KATASTROFA KOMUNIKACYJNA

Oto nadchodzi juz wiosna, a za jej nadejSciem prze-
budzi sie ze snu i zimowego bezwiadu od lat juz w Pol-
sce jednakowo zywotna ,sprawa drogowa”. Zamilkia
ona na czas zadymek i zasp na drogach, lecz z pierwsze-
emi promieniami wiosennego storica, gdy automobilisci
wyjadg po zimowej bezczynnosci na blizsze i dalsze
Szosy i ujrzg straszne spustoszenia jakie na nich doko-
nata ostatnia zima, to zbudzi sie ta koszmarna sprawa
i jak zmora zawisnie znowu nad catlem naszem zy-
ciem gospodarczem.

Pierwszem drgnieniem majacej sie wkrotce przebu-
dzi¢ sprawy drogowej jest artykut, ktory pojawit sie
w lutowym numerze ,Wiadomosci Drogowych” arty-
kut piora najwiekszej w Polsce w tej dziedzinie powagi
p. inz. Melchjora Nestorowicza, pod tytutem: ,,Obecny
stan gospodarki drogowej w Polsce w zwigzku z kryzy-
sem gospodarczym”. Artykut ten, jak wszystkie prace
p. inz. Nestorowicza bardzo zrédtowy wyjasnia przy-
czyny zapuszczenia drég polskich oraz podaje opraco-
wany przez Ministerstwo Robdt Publicznych na czas
najblizszy plan wyjscia z obecnej katastrofalnej sytuacji.
Na innem miejscu podajemy przedruk najciekawszego
rozdziatu powyzszego artykutu, tu natomiast pare stow
odpowiedzie¢ chcemy p-u inz. Nestorowiczowi na wy-
wody jego we wstepie do powyzszego artykutu, w Kkto-
rych to wywodach przedstawia on swoéj artykut, jako
Srodek wiasciwego poinformowania opinji publicznej
»Zbatamuconej”, rzekomo artykutem naszego pisma pod
tytutem ,,S. O. S S. O. S.I” (Patrz Nr. io Auta
z r. 1931). Przyznajemy w zupetnosci, ze Swietny arty-
kut p. inz. Nestorowicza, jest bezwzglednie najlepszym
Srodkiem poinformowania o. wiasciwym stanie rzeczy
szerokiej publicznosci, jednakowoz protestujemy prze-
ciwko kwalifikowaniu artykutu w naszem piSmie jako
batamucacego opinje publiczng. Artykut nasz byt bez-
watpienia bardzo jaskrawy, ale nikt jeszcze nie za-
przeczyt, aby gorzkie uwagi wyrazone w nim nie byly
zgodne z prawdziwym stanem rzeczy i aby jako takie
mogly kogo$ zbatamucié. Jako organ najstarszego i naj-
powazniejszego W Kraju naszym zrzeszenia automobi-
listow, a wiec kategorji 0séb najbardziej i najbezposred-
niej zainteresowanych w stanie drdg, podnieslismy gtos
w tej palgcej sprawie i chcieliSmy, aby glos nasz byt
donosny. Ze byt on takim, tego dowodem, ze cata
prawie prasa artykut nasz przedrukowata albo podata
'z niego wyjatki. Aby byto to oddanie sprawie drogowej
»hiedZzwiedziej przystugi”, jak chce tego p. inz. Nesto-
mrowicz, w to uwierzy¢ nie mozemy, choéby juz z tego
powodu, ze jak w artykule swym wyjasnia sz. Autor
wzmiankowanego artykutu, asumpt do jego pracy dat Mu
wiasnie nasz artykut, a wszak zrédtowa Jego praca wy-
jasniajac wiele rzeczy, w konkluzji zawiera te samg mysl

co i artykut ,,S. O. S.” a mianowicie: ,Jezeli sie spra-
wie nie zaradzi, nadchodzaca wiosna a wraz z nig prze-
wrocenie sie wielu niedostatecznie konserwowanych Ki-
lometréw drég moze w dosadny sposdb przekona o pil-
nosci i potrzebie uregulowania sprawy finansowania
drog”. Czyz to zupetnie nie identyczna mysl z mysla
wyrazong (wprawdzie w sposob bardziej jaskrawy)
w naszym artykule. Czyz wiec rzeczywiscie batamuci-
liSmy opinje publiczng? | czyz sprawie drogowej, gtos
powagi tej miary co p. inz. Nestorowicz, gtos zgodny
z naszemi wywodami, chociaz bardziej oglednemi wy-
razony stowami, miatby odda¢ niedZzwiedzig przystuge?
Nie — przeciwnie — w sprawie tak juz palgcej, a tak
niestety po macoszemu do tej pory traktowanej, jedy-
nie jaknajgtos$niejszy krzyk, jaknajostrzejsza krytyka,
moze jeszcze coskolwiek zdziatajg, gdyz, jak widzimy,
zadne inne wzgledy, czy to gospodarcze, czy to wojsko-
we na rozwigzanie sprawy drogowej do tej pory nie
miaty prawie zadnego wptywu.

Szanowny Autor wspomnianego artykutu nie przy-
znaje prawa krytyki nie wykwalifikowanym drogow-
com traktujac tych krytykéw mianem ,,znawcéw go-
spodarki drogowej” w cudzystowie. Ironiczne potrakto-
wanie krytykow drog, dajacych niestety niestychane pole
do krytyki, jest, zdaniem naszem niewfasciwe. Sz. Autor
zapomina, ze krytykiem jakich$s wyrobéw moze byé tyl-
ko konsument tych wyrobéw a w zadnym razie nie ich
producent, gdyz w oczach producenta jego wyroby
sg zawsze bezwzglednie najlepsze. Szerokie rzesze kon-
sumentéw dopiero posrednio lub bezposrednio wyra-
zajg whasciwy i prawdziwy sad o danych wyrobach.
Sad ten jaknajszerszych rzesz konsumentéw drdg bo
bez mata 32 miljonéw polakdw wypada jaknajfatalniej
0 wyrobach naszej fabrykanta drdg, t. j. Panstwa. Nie
potrzeba zaiste by¢ skoriczonym inzynierem drogowym,
zeby na podstawie doraznej wycieczki samochodowej
wydac¢ najzupetniej wiasciwy sad o polskich drogach,
ktory wyraza sie w stowie ,.fatalne”. Orzeczenia, ktore
feruje w ten sposob prasa, chociaz autorzy ich nie po-
siadajg dyplomow inzynierskich, sg absolutnie nie do
zbicia. 1 mowy tu nie moze by¢ o batamuceniu opinji
publicznej, gdyz drogi sg publiczne i wszyscy widzg
to samo i cala Polska feruje te same orzeczenie, ze
drogi sg nizej wszelkiej krytyki. Jezeli chodzi o nas, t. j.
0 nasz artykul, to stwierdzilismy tylko to co i p. inz
Nestorowicz w artykule swym stwierdza, t. j, ze drogi
nasze sg w stanie okropnym, ze przyczyng tego stanu
rzeczy jest staty brak funduszéw na utrzymanie drog
i ze dla wyjscia z tej sytuacji konieczne sg juz Srodki
prawdziwie heroiczne. Wszak pisaliSmy dostownie:
,Gtowna przyczyna takiego niesamowitego zapusz-
czenia drég bitych w Polsce jest wszystkim dobrze
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znang. To brak funduszow’. Tymczasem p. inz. Ne-
storowicz w artykule swym pisze: ,,Czyzby autor
»S. 0. S.” nie przykfadat zadnej wagi do optakanych
warunkéw finansowych, w jakich znalazta sie gospo-
darka drogowa i t. d.””. Owszem — przyktadalisSmy i to
najwiekszg wage, gdyz napisali$Smy ,,gtdwna przyczyna—
to brak funduszéw”. Gdziez tu wigc batamucenie opinji
publicznej?

P. inz. Nestorowicza boli zdanie nasze iz ruiny i gruzy
to ,,obraz polskich szos po 12 latach naszej wiasnej na
nich gospodarki”. Aby unikng¢ nieporozumienia co
rozumiemy pod stowem naszej wiasnej gospodarki zda-
nie to rozwineliSmy w nastepnym artykule w naszem
pismie (Jeszcze o katastrofie drog polskich” Nr. 11,
1931). W artykule tym wyjasniliSmy, ze doceniamy
dokfadnie wysitki naszej administracji drogowej i by-
najmniej nie jej przypisujemy fatalny stan drég pol-
skich, gdyz bez odpowiednich funduszéw najidealniej-
sza administracja drogowa nie jest w stanie zlu zara-
dzi¢. Tem nie mniej stwierdzamy, ze obecny katastro-
falny stan naszych drog to wynik naszej wiasnej go-
spodarki, niekoniecznie organdéw drogowych, ale calej
naszej administracji panstwowej. Jezeli w jakim$ go-
spodarstwie rolnem, pola pozostajg nieobsiane albo nie-
wynawozone, to chociaz nikt winy nie przypisze ora-
czowi, lub siewcy, jednak kazdy powie: ,jaka zla tutaj
gospodarka™. Ztg bezwzglednie byta gospodarka, ktdéra
nie uwzgledniata, ze drogi musza by¢ naprawiane i ze
na te naprawe potrzebne sg pewne powazne kwoty.
| jezeli dzisiaj zamiast szos mamy niesamowite werte-
py, to wina nie czyjej innej, ale naszej wiasnej gospo-
darki. W ciggu lat 12-u mozna bylo najbardziej znisz-
czone drogi doprowadzi¢ do stanu idealnego (vide
potnocna Francja), tymczasem dzieki macoszemu trak-
towaniu tej sprawy przez wszystkie nasze dotychcza-
sowe rzady, nietylko zniszczonych drég nie doprowa-
dzilisSmy do porzadku, ale dopuscilismy do tego, ze
nawet doskonate w chwili odzyskania niepodlegtosci
drogi (zachodnie dzielnice) staty sie obecnie werte-
pami. A wiec wniosek oczywisty, jak chce tego p. inz.
Nestorowicz, ze przyczyng ziego stanu drog jest nie-
udolna 12-letnia nasza gospodarka, (tylko w jaknaj-
szerszym znaczeniu tego stowa, a nie bynajmniej w zna-
czeniu jedynie gospodarki organdéw drogowych).

Jezeli jednak chodzi o gospodarke powotanych Wiadz
drogowych, to niestety bywaty wypadki ze i ona nie
zawsze stata na wysokosci zadania. Dowodem tego jest
sugestywny napis figurujagcy przy wyjezdzie z Konina
i gloszacy, ze samochody ciezarowe, kierujgce sie w
strone Warszawy (na wielkim szlaku poznanskim), mu-
sza objezdza¢ na Slesin — Sompolno, t. j. nakfadaé
okoto 30 km. drogi. A nie tak to dawne czasy, kiedy
otwierano w Kole z wielkg pompg staty most na Warcie,
majacy by¢ rewelacja i arcydzietem naszego budownictwa
mostowego. Co prawda w podanym w omawianym ar-
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tykule przez p. inz. Nestorowicza spisie nowych mo-
stow, ten oryginalny twor rodzimego budownictwa
mostowego hie figuruje.

Szanowny Autor pozatem nie zrozumiat naszej ironji,
gdysmy radzili zadowolni¢ sie tylko naprawg poboczy
szos, zamiast stosowac oszczedno$ciowe metody napraw,
nie wytrzymujacych nawet jednego sezonu. Caty od-
nosny ustep naszego artykutu potraktowany jest iro-
nicznie, ale niestety, wydaje sie, ze bliskg jest juz ta
chwila, gdy to, coSmy sugerowali w formie zto$liwej
przesady, zycie samo narzuci, jako jedyne wyjscie z
obecnego impasu. C6z bowiem pisze sam p. inz. Ne-
storowicz?

,...W nastepnych latach przyjdzie nieuchronna kata-
strofa komunikacyjna w postaci zaniku w pierwszej
kolejnosci najwazniejszych, bo najwiecej ozywionych
szlakbw”. A na innem miejscu: ,,Stan rzeczy obecny
nie moze trwaé dalej o ile nie chce sie doprowadzi¢
drdég polskich do kompletnego zaniku™.

A jezeliSmy w dopisku do artykutu wyrazili zda-
nie, tym razem zupeinie powaznie, ze nalezatoby bez-
wzglednie réwnaé i utrzymywac pobocza, to dlatego,
ze na wielu najbardziej ozywionych szosach nie ma
wprost mozno$ci przejechania 1zejszym samochodem
bez uszkodzenia go. Byiby oczywiscie tylko paljatyw,
ale narazie innego doraznego $rodka na umozliwienie
na wielu szosach komunikacji samochodowej nie ma.
Program, rozwijany w swym artykule przez p. dyr.
Nestorowicza, obliczony jest na caly szereg lat i to
jeszcze pod warunkiem, ze Skarb zechce przyjs¢ z po-
mocg w postaci statej dotacji na gospodarke drogowa.
Co do tego to wolno nam ,,nie znawcom” by¢ w dal-
szym ciggu sceptykami. Jezeli w latach nadwyzek bu-
dzetowych, w latach dobrej konjunktury na gospodarke
drogowg rzucato sie jedynie z budzetu ochtapy to
skadze przypuszcza¢ ze obecnie w latach katastrofal-
nego kryzyzu, odnos$ne czynniki beda bardziej wspa-
niatomys$ine. Sam szan. Autor jest co do tego nastro-
jony réwniez raczej sceptycznie gdyz rozwija swoj
program w formie warunkowej, i uzaleznia go od otrzy-
mania statej dotacji. Gdy wiec, narazie nie mozemy
oczekiwaC doraznej poprawy sytuacji, a zniszczenie
drég w dalszym ciggu postepuje, grozac z wiosna, jak
to przyznaje sam p. inz. Nestorowicz, katastrofa, gdy
z drugiej strony, pomimo Kkryzysu zycie nie chce sta-
na¢, a ludzie w dalszym ciggu muszg jezdzi¢ po dro-
gach, to dla utrzymania na nich komunikacji, nalezy
pomysle¢ 'o jakim$ paljatywie. Oburzenie na nas p.
inz. Nestorowicza za wspomniany dezyderat jest chyba
nie na miejscu. To raczej my, automobilisci, mogli-
bySmy mie¢ zal, ze nasze Wiadze drogowe) opracowujac
i przystosowujac stale do nowych warunkéw, swoje,
na daleka mete obliczone, plany rozwigzania sprawy
drogowej, dopuszczajg tymczasem do zupelnego przer-
wania na drogach bitych komunikacji, nie myslac
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chocby o najskromniejszym paljatywie, ktory w obec-
nych warunkach, w zupetnosci zadowolnitby nas, auto-
mobilistow, — choéby, jak moéwimy — tylko o wy-
réwnaniu poboczy. Zadania nasze sa nader skromne.
Chcemy narazie jedynie umozliwienia nam jazdy, bez
koniecznosci rozbijania naszych samochodéw. O roz-
wijaniu szybkosci na naszych drogach nikt z nas juz
nie marzy. Niech nam jedynie umozliwig dojezdzanie
do celu. To nam w zupetnosci wystarczy. | wyjasnie-
nie wiasnie tego miat na celu nasz artykut, a nie kryty-
kowanie planéw gospodarki drogowej, plandw, ktdre
poniewaz zbudowane sg na nierealnych, zdaniem na-
szem, przestankach (dotacji skarbowej, wptywow z fun-
duszu drogowego) moga byc¢ traktowane narazie tylko
jako prace naukowe. | cho¢ my automobilisci jesteSmy
bezwzglednie, jako natogowi konsumenci hiajlepszyftii
»Znawcami'" (podkreslone) drog, to jednak krytykujac
stan drog nie krytykowalismy i nie krytykujemy gospo-
darki drogowej. Stwierdzamy jedynie istniejacy i ogol-

WYSCIG
ZIMOWY

Z uznania godng wy-
trwatoscig Krakowski
Klub Automobilowy rea-
lizuje swoj program spor-
towy. Zeszioroczny wy-
$cig zimowy nie udat sie
ze wzgledu nawarunki at-
mosferyczne. Tem mniej-
sze byly szanse powodz-
enia w biezagcym roku.
A mimo to wyscig udat
sie. Przynajmniej pod wzgledem frekwencji: trybuny
stadjonu zakopianskiego nigdy dotad nie goscity ta-
kiego kompletu.

Mniej efektownie zapowiadat sie afisz zawodow.
Sprowadzanie kierowcdw zagranicznych na te impreze
nie opfacitoby sie, za$ dla naszych kierowcdw utrzymy-
wanie specjalnych wozéw stato sie luksusem niedo-
stepnym.

W rezultacie najliczniej byla obsadzona kategorja
turystyczna, za$ z cudzoziemcow stanagt na starcie tylko
Szczyzycki z Czechostowacii.

W Kkategorji turystycznej wyscig obejmowat piec
okrgzen toru (dtlugos¢ okrazenia — 840 metrow).
Pierwsze miejsce w klasyfikacji uzyskat kierowca Judasz
na Austro-Daimlerze posta M. Dabrowskiego w czasie
5 min. 17. Na drugiem miejscu — Szpiro (Studebaker),
na trzeciem — A. Romer (Chrysler). Najlepszy czas
dnia w Kkategorji uzyskat A. Reim na Lancji (5.09),

Ripper i Holuj w tym samym wirazu. Technika jazdy zupetnie odmienna.
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nie wszystkimw kraju i zagranica dobrze znany stan rze-
czy i wyrazamy swoje, bardzo, bardzo skromne zgdania.
Naprawde, niema za co na nas sie gniewac, tembar-
dziej, ze jak wspomniatem, konkluzja do ktérej dochodzi
p. inz. Nestorowicz jest ta sama, ktorgsSmy w bardziej
lapidarnych wyrazili stowach. Z kilku zdan rzuconych
przez p. inz. Nestorowicza pomiedzy powazne i rze-
czowe wywody, mozemy wnioskowaé, ze gdyby nie
zajmowat On wysokiego stanowiska w administracji
drogowej, to artykut Jego bytby utrzymany w réwnie
ostrej formie, co i nasz ,,S. O. S.” a w kazdym razie
nie kwalifikowatby nas jako ,,znawcow” w cudzysto-
wie, i nie zarzucalby nam batamucenia opinji pu-
blicznej. Chcemy jednak rozumie¢, iz te zarzuty po-
trzebne byly p. inz. Nestorowiczowi jako ,entree
en matiere” do jego artykutu, w ktérym zebrat i podat
argumenty nie do zbicia wiasnie dla naszego ,,S. O. S.”
i w ktorym catg treScig dobitniej bodaj jeszcze od
nas wota On ,S. O. S.”.

W ZAKO-
PANEM

ale dopiero po drugim
starcie, gdyz po pierw-
szym ugrzazt w S$niegu.

Kategorja sportowa du-
Z0 stracita na swej sile
atrakcyjnej po wycofaniu
sie ze startu B. Friihlin-
ga. Po zacietej walce wy-
scig wygrat od Kozmia-
nowej Fiirstenberg na
3-litrowym Austro-Dai-
mlerze. Czas jazdy 8 okrgzen —7 min. 52 sek., prze-
cietna— 51-23- Na drugiem miejscu znalazt sie ja-
dacy walkowerem Szczyzycki. Hilczynski wskutek
defektu silnika nie odegrat powazniejszej roli w wy-
scigu i znalazt sie na czwartem miejscu, za p. Koz-
mianowa.

Jakkolwiek w kategorji wyscigowej stanety na starcie
tylko dwie maszyny, wyscig ten mozna zaliczy¢ do
najbardziej interesujgcych, jakie dotagd w kraju widzie-
lisSmy. Jan Ripper i Stanistaw Holuj, obaj rozporzadzali
identycznemi maszynami — Bugatti 1,5 litra z kompre-
sorem. Przy wyréwnowazonych szansach musiat zwy-
ciezy¢ lepszy kierowca. Na pierwszych okrgzeniach wy-
sunat sie o kilkadziesigt metrow naprzéd Hotuj. W cze-
$ci zawdzieczat to on lepszemu miejscu startu — z gory.
Technikag jazdy i wiekszym temperamentem Ripper
gorowat nad Hotujem. Pierwszy wjezdzat w zakrety
precyzyjnie i ani na chwile nie tracit panowania nad
maszyng, drugi — wpadat w zakrety z nadmierng szyb-

Fot. Z. Kotupajto.
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koscig i pozniej dopiero manewrujgc gazem i Kierow-
nicg, wyprostowywat maszyne.

Wiecej ryzykujgc Ripper musiat wygra¢ ten wyscig.
Czas — 8 min. 38 (10 okrgzen) i przecietna 58.33 na
bardzo ciezkim torze $nieznym Swiadczg nietylko o
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ambicji kierowcow, lecz i o wysokim poziomie sporto-
wym zawodow.

Po takiem powodzeniu pierwszej imprezy nalezy zy-
czy¢ K. K. A., by i nastepne zawody przewidziane
w programie udaty sie w niemniejszym stopniu.  i. k.

ROK 1930 i 193i w GOSPODARCE DROGOWEJ]

Zaréwno rok 1930-ty jak 1931-szy w gospodarce dro-
gowej zaznaczyty sie Zle.

W roku 1930-tym bardzo zredukowany budzet dro-
gowy Min. R. P. w poréwnaniu do lat poprzednich
zostat na skutek depresji gospodarczej wykonany za-
ledwie w 72%.

W roku 1931-szym wskutek trwajacej depresji go-
spodarczej budzet wydatkow drogowych Min. R. P.
zostanie wykonany zaledwie w 35 — 40%. Naturalnie
odbito sie to przedewszystkiem na robotach inwesty-
cyjnych drogowych, jak budowa nowych drdg, przebu-
dowa nawierzchni, budowa statych mostéw. Bardzo
wiele rozpoczetych w poprzednich latach robot zostato

wstrzymanych.
Jeszcze gorzej sprawa przedstawia sie z utrzymaniem
drég; konserwacja drog — zwiaszcza bitych, — musi

by¢ wykonywana systematycznie, jezeli wydatki na ten
cel majg by¢ sprowadzone do minimum, a da¢ maksy-
malny efekt. Tymczasem konserwacja drég panstwo-
wych, tych najwazniejszych arteryj drogowych, w ciggu
lat 1930.i 1931 wiasciwie zostata sprowadzona do zera.
Skutki nie kazaty na siebie dlugo czekaé; stan drdg
jest gorszy, niz za czasow najwiekszego napiecia inflacji.
Odziedziczone po zaborcach liczne mosty drewniane —
zwlaszcza na wiekszych rzekach — nienaprawiane od
dtuzszego czasu, doszty do stanu katastrofalnego i nie-
ktére z nich zamknieto dla ruchu, a nawet .rozebrano.
Jedynie dopiero w $rodku roku 1931-ego dzieki temu,
ze weszta w zycie ustawa o P. F. Dr. z dnia 3.11 1931 r.,
mozna bylo przystapi¢ do wykonywania pewnych naj-
pilniejszych robdt na kredyt.

Ustawa o P. F. Dr. upowaznita Ministra R. P., jako
administratora Panstwowego Funduszu Drogowego, do
zaciggania zobowigzan na rachunek wptywéw do tego
Funduszu do ogolnej wysokosci 400 miljonéw ztotych.

Zobowigzania te w razie potrzeby moga by¢ wydane
w obcych walutach, a Minister Skarbu ma prawo udzie-
la¢ gwarancji panstwowe;j.

Istnieje wiec mozliwo$¢ zaciggania pozyczek na P. F.
Dr. wzglednie wykonywania rob6t na kredyt z mozli-
woscig sptaty naleznosci w ratach.

Poniewaz w chwili obecnej nie mozna sie spodzie-
wac, aby wptywy z opfat na rzecz P. F. Dr. byly wieksze
niz 30 miljonéw ztotych, upowaznienie do zadtuzenia
P. F. Dr. do sumy 400 miljonéw ztotych samo przez
sie znacznie musi byC¢ ograniczone w zwigzku z mozli-
wosciami platniczemi tego funduszu.

Na razie wiec zadtuzenie P. F. Dr. nie moze by¢
wieksze, aby ogdlna roczna wysoko$¢ sptat z tytutu
zaciggnietych zobowigzan nie wynosita wiecej niz 10 —
15 miljonéw ztotych, bo za reszte wptywow do P. F. Dr.
trzeba dokonywa¢ wydatkow gotéwkowych, jakie sg
niezbedne w gospodarce drogowe;j.

W mysl powyzszych zasad Ministerstwo R. P. w
pierwszym roku istnienia P. F. Dr. wykorzystato swoje
uprawnienia zaciggania zobowigzan na poczet wply-
wow do P. F. Dr. w nader ograniczonym zakresie.

1. W zakresie budowy statych mostéw. Zawarto
na podstawie ogtoszonego przetargu szereg umoéw ze
zwigzkiem Kilku firm krajowych, produkujgcych kon-
strukcje zelazne i wykonywujacych roboty mostowe,
ktore uzyskaly na ten cel specjalny kredyt w jednym
z angielskich bankéw. Nalezno$¢ za roboty bedzie wy-
ptacona w ratach w ciggu 4 lat w miare wykonywania
robét.

Wykonane bedag na ogdlng sume okoto 14,8 miljo-
noéw ztotych nastepujagce roboty:

Budowa przyczotkow i filarbw na kesonach statego
zelaznego mostu na Wisle oraz budowa konstrukcyj ze-
laznych mostu na Wisle w Modlinie, a dalej budowa
konstrukcyj zelaznych mostu statego na Sanie w Brand-
wicy; na Muchawcu w Brzesciu nad Bugiem; na Bia-
tej w Moscicach pod Tarnowem; na rzece Ujsciu
w Réwnem i na Wistoku pod Tryncza. Co do osta-
tniego to filary i przyczotki betonowe sg wybudowane
od kilku lat.

Dzieki wiec nadaniu P. F. Drogowemu osobowosci
prawnej i upowaznieniu do zaciggania zobowigzan na
poczet wptywow stato sie mozliwem przystapienie do
budowy wymienionych wyzej mostéw, ktérych po-
trzeba jest palaca z jednej strony, z drugiej strony stato
sie mozliwem danie catemu szeregowi hut i fabryk kon-
strukcyj zelaznych zaméwienia na 7000 tonn konstruk-
cyj zelaznych co przyczynito sie do utrzymania w ruchu
hut i fabryk w chwili bardzo krytycznej dla przemystu.

2. W zakresie meljoracji drég panstwowych
i przystosowania ich do intensywnego ruchu sa-
mochodowego. Niewystarczajgce kredyty w budzecie
M. R. P. uniemozliwiaty przystapienie do przebudowy
wazniejszych szlakow drog panstwowych, na ktorych
rozwingt sie intensywny ruch samochodowy.

Dopiero Ustawa o P. F. Dr. umozliwita przystgpie-
nie do planowej meljoracji tych drog przez zastosowa-
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nie takich nowozytnych nawierzchni, ktére znoszg inten-
sywny ruch samochodowy.

Ministerstwo R. P. opracowalo program przebudowy
wazniejszych szlakdéw drég panstwowych, przewidujac
zastosowanie tak zwanych ,.ciezkich nawierzchni” lub
»potciezkich” na odcinkach z wiekszem obcigzeneim
ruchu, przystosowujgc rodzaj nawierzchni do rodzaju
ruchu i do miejscowych warunkdow.

Np. w pewnych okolicach z silnym mieszanym ru-
chem projektuje sie zastosowanie brukéw kamiennych
ulepszonych w rodzaju drobnej kostki na podtozu sta-
rego makadamu, lub bruku z kostki duzej, w innych
okolicach, nie posiadajgcych w poblizu dobrych ma-
terjatow kamiennych, a posiadajacych odpowiednie gli-
ny, projektuje sie zastosowanie nawierzchni z klinkieru;
gdzieindziej znowu, tam gdzie ruch samochodowy prze-
waza, projektuje sie ciezkie nawierzchnie bitumiczne.
Wreszcie na odcinkach ze stabszym ruchem o przewa-
dze ruchu samochodowego projektowane sg rozne na-
wierzchnie ulepszone typu lekkiego; np. powierzchowne
smotowanie lub asfaltowanie i t, p.

W mysl opracowanego przez M. R. P. programu
meljoracji drog panstwowych na wiosne 1931 r. ogto-
sito Ministerstwo nieograniczony przetarg na wykona-
nie pewnych najpilniejszych odcinkéw drog panstwo-
wych na kredyt, ktéry byiby sptacany w okresie kilku
lat. Chodzito o to, aby wykorzystujac uprawnienia,
jakie daje ustawa o P. F. Dr., wykona¢ naprawde racjo-
nalng meljoracje pewnych odcinkéw najwazniejszych
szlakow w pewnym Kkrétkim okresie czasu, aby zmniej-
szy¢ radykalnie wysokie koszty utrzymania drog beda-
cych w ztym stanie i mozliwie radykalnie ulepszy¢ wa-
runki komunikacyjne na tych szlakach. Trzeba bylo
wiec zdecydowac sie na inwestowanie w ciggu 2 - - 3 lat
znacznych kapitatow na te szlaki, aby potem w ciggu
szeregu lat —w okresie trwania wybudowanych na-
wierzchni — mie¢ odpowiednie oszczedno$ci na kosztach
utrzymania wybudowanych odcinkéw. Poniewaz wpty-
wy gotébwkowe do P. F. Dr. i niemozno$¢ zaciggniecia
dtugoterminowej pozyczki przez P. F. Dr. nie pozwa-
laty na takie skondensowane na przeciag 2 — 3 lat wy-
datki, nie pozostato nic innego, jak wykonanie tych
robét na kredyt przez przedsigbiorstwa dysponujgce
takim kredytem, ktoryby im pozwolit na zawarcie umow,
przewidujacych sptate naleznosci za wykonywane ro-
boty w ratach w ciagu kilku Iat.

Do ogtoszonego przez Min. R. P. przetargu staneto
kilkadziesigt firm krajowych i zagranicznych. Wiele
firm odpadto zaraz z powodu zbyt wysokich kalkulacyj
np. zupetnie odpadty firmy, ktore oferowaty budowe drég
betonowych, mimo ze betonowe nawierzchnie w Polsce
winny zwyciesko zwalcza¢ innego rodzaju nawierzchnie.

Z posrdd ofert wszystkich firm wybrano osiem ofert,
ktore zakwalifikowata specjalna komisja po bardzo
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skrupulatnych badaniach i obliczeniach, jako najnizsze
i najracjonalniejsze dla miejscowych warunkdéw.

Niestety zawikkania finansowe, jakie powstaty w Swie-
cie w ciggu roku 1931-go, nie pozwolity niektorym
firmom na sfinansowanie rob6t, ktérych te firmy sie
podjety i umowa zostata zawarta tylko z 6 firmami.

Ogo6lna suma, na jakg zawarto umowy wynosi okoto
38,5 mil.

Niestety, wskutek panujacej w 1931 depresji finan-
sowej firmy, z ktéremi zawarto umowy, musiaty w znacz-
nie wolniejszem tempie przystgpi¢ do wykonywania ro-
bot, ktorych sie podjety, a niektore musiaty by¢ odrzu-
cone z powodu braku pewnosci ich finansowania.

Ogo6lne warunki finansowe tych robot polegaty na
tern, ze wynagrodzenie za roboty wykonane firmy miaty
otrzymywac w kilkunastu réwnych ratach kwartalnych
(16—20) przy nawierzchniach ciezkich i w 12 ratach
kwartalnych przy nawierzchniach lekkich; firmy wiec
zobowigzaly sie da¢ kredyt 5 letni przy ciezkich na-
wierzchniach i 3 letni przy lekkich; poswiadczenia za-
istniatej naleznosci bedg wydawane w postaci t. zw.
»Skryptow dtuznych” Panstwowego Funduszu Drogo-
wego oprocentowanych na 7 — 8 %.

Zawarte przez Ministerstwo umowy zobowigzywaty
firmy:

1. Do wysmotowania lub wyasfaltowania powierz-
chniowego po uprzedniem pogrubieniu okoto 280 km.

2. Do wybudowania ciezkich nawierzchni asfalto-
wych na diugosci 42,750 km (pod todzig, Gdynig i Kra-
kowem).

3. Do wybudowania 15 km nawierzchni klinkiero-
wych (pod Warszawag).

4. Do wybudowania 24.250 km nawierzchni z pot-
kostki drobnej na zaprawie cementowej (pod Warszawa:
Raszyn —Grdjec).

Ogodlna suma naleznosci za powyzsze roboty
wynosi¢ miata 33.200,000 i wedtug umoéw i termindéw
w umowach oznaczonych splacana wraz z przypa-
dajgcemi %-ami w ratach kwartalnych.

Dotychczasowe o0gdlne obcigzenie na bud. mo-
stbw i ulepszonych nawierzchni P. F. Dr. wynosi¢
bedzie okoto 53.4 miljonéw ztotych.

Max. rocznego obcigzenia wyniesie w okr. budz.
*033/34—11.800,000 zt. i nastepnie bedzie sie zmniej-
szaC: w roku 1934/35 wyniesie 10,457,000, w r. 1935/36
wyniesie 10,089,000 zt. i t. d.

Jak widzimy, wysoko$¢ zobowigzan platniczych
P. F. Dr. jest przystosowana do obecnych wysokosci
wptywOw i narazie nie nalezatoby jej powiekszac.
I pod tym wzgledem og6lna depresja gospodarcza
nie pozwala na rozwiniecie robdt kredytowanych
w takim zakresie, w jakim dla gospodarki drogowej
bytoby pozadane.

Ogo6lny bilans gospodarki
i 1931 r. jest wiec nader smutny.

drogowej za 1930
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,,Blekitny ptak™ przed préba pobicia rekordu $wiatowego szybkosci-
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Photo Asociated Press.

NOWY REKORD MALCOLMA CAMPBELLA

W poprzednim numerze naszego pisma zamiesci-
liSmy krotka notatke o wspaniatym wyczynie stynnego
angielskiego kierowcy sir Malcolma Campbella, ktdry
w dniu 24 lutego pobit na plazy w Daytona wiasny re-
kord S$wiatowy szybkosSci, rozwijajac przecietng 408
kim./g. Obecnie pragniemy poda¢ kilka blizszych
szczegOtow, dotyczacych nowego rekordu Campbella,
przyczem na poczatek oddamy gtos samemu znakomi-
temu rekordziscie, przedstawiajac jego wiasne wynurze-
nia, udzielone prasie przed wyjazdem do Ameryki.

~Wiele 0s6b sgdzi — mowit Campbell — ze moj
obecny rekord, wynoszacy 396 klm./g., jest nie do po-
bicia i ze nikt juz nie porwie sie na jego pokonanie.
Ot6z musze odpowiedzie¢ tym osobom, ze opinja taka
nie jest na niczem oparta. Ulepszenia techniczne po-
zwalajg i bedg stale pozwalaty poprawia¢ poprzednie
rekordy, co sie za$ tyczy kierowcow, to zawsze znajda
sie ludzie, przepojeni tym samym niespokojnym, awan-
turniczym duchem zdobywczosci, jaki przed wiekami
prowadzit Kolumba, Magellana i innych odkrywcow
nieznanych ladow, a dzi$§ przewodzi $miatym rekor-
dzistom.

Samochodd, z ktérym, obecnie wyjezdzam na plaze
amerykanska, jest to moj stary ,,Biekitny Ptak™, skon-
struowany jeszcze w roku 1926. Byt on w owym czasie
zaprojektowany na szybko$¢ maksymalng niespetna
300 klm./g., to tez w ostatnich latach wprowadzitem
w jego konstrukcji szereg modyfikacji, mogacych szyb-

kos¢ tg powiekszy¢. Miedzy innemi, na miejscu pierw-
szego silnika o mocy 550 koni, znajduje sie obecnie
silnik 0 mocy 1450 koni, co oznacza powiekszenie mocy
samochodu o blisko 200%. Spodziewam sie, ze z moim
nowym silnikiem uda mi sie uzyska¢ wiekszg szybkosé
anizeli w roku ubiegtym, jednak wielki wptyw na re-
zultaty mogg mie€ jeszcze warunki, jakie napotkam na
plazy w Daytona. Bardzo wiele zaleze¢ bedzie od po-
gody, od przejrzystosci powietrza, od sity wiatru
i wreszcie od stanu, w jakim znajduje sie nawierzchnia
samej plazy.

Moje tegoroczne proby beda juz dziesigtym z kolei
atakiem, jaki podejmuje przeciwko S$wiatowemu re-
kordowi szybkosci, oraz pigtym atakiem, uskutecznia-
nym na jednej i tej samej maszynie.

Pierwszy rekord na ,,Bfekitnym Ptaku” ustanowitem
w roku 1927 na plazy Pendine (Anglja), gdzie osiggna-
tem szybkos$¢ 280 kim./g. W roku 1928 wyjechatem do
Daytona, gdzie udato mi sie rozwing¢ 333 kim./g. W
roku 1929 rekord zdobyt §. p. mjr. Segrave, a moja
proba na wyschnietem jeziorze Verneule Pan w Afryce
nie powiodta sie, skutkiem ztych warunkdéw terenowych
i atmosferycznych. Dopiero w roku ubiegtym, po grun-
townej rekonstrukcji maszyny i diugotrwatem przygo-
towaniu,- ustanowitem swoj ostatni rekord, uzyskujac
szybkos¢ 396 Kkim./g.

Mojg ambicjg i nadziejg na najblizsza przysztosc,
jest osiggniecie szybkosci 300 mil ang. (480 kim.) na
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godzine, przyczem spodziewam sie¢ ustanowi¢ ten wy-
czyn na ,,Btekitnym Ptaku™. Jesli to sie okaze niemoz-
liwe, gotow jestem wowczas skonstruowac nowy samo-
chdd i nie spoczne, poki nie zrealizuje swojej idei.

Obecnie zrobitem wszystko, co bylo w mojej mocy,
i mam gtebokie przekonanie, ze moja stara maszyna
zdota przekroczy¢ wszelkie, dotychczas ustanowione
wyczyny”.

Jak juz obecnie wiemy, poczciwy ',,Blekitny Ptak”
nie zawiodt poktadanych w nim nadziei, gdyz potrafit
przekroczy¢ niedoscigta dotychczas granice 400 kim./g.

Warunki atmosferyczne niezbyt w tym roku sprzy-
jaty angielskiemu rekordziScie. Pomimo szesciodnio-
wego oczekiwania na lepsza pogode, proby odbywaty
sie przy wietrze, dmacym z szybko$cig przeszto 60
kim./g., co naturalnie nie pozostato bez wpltywu na
ostateczne wyniki.

Rekordowa jazda odbyta sie wobec nieprzeliczonych
thumdw publicznosci. Korzystajac z dobrego stanu pias-
ku na plazy oraz doskonatej przejrzystosci powietrza,
rozkazat Campbell wytoczy¢é maszyne z garazu i ze spo-
kojem zasiadt za kierownica.

Przejazd w jednym kierunku odbyt sie bez zadnych
przeszkdd. W przeciwng zato strone dawat sie we znaki
silny wiatr ktory nietylko zmniejszyt szybko$¢ wozu,
ale i zepchngt go z prostej linji jazdy. Przez chwile
wydawato sie, ze ,,Blekitny Ptak” wjedzie prosto w mo-
rze, jednak rutyna kierowcy wzieta gore nad zto$liwoscig
zywiolu i krytyczny moment zostat szczesliwie opano-
wany.

Préba miata miejsce na przestrzeni mili ang. z roz-
biegu, przyczem Campbell osiggnat nastepujace czasy:
w jednym kierunku 13,46 sek., w przeciwnym Kierunku
14,175 sek., czas S$redni 13,817 sek. Odpowiada to
szybkosci przecietnej 253,968 mil ang., czyli 408,720
kim. na godzine.

Po ukonczonej jezdzie Campbell miat zdartg skore na
rekach, co Swiadczy naj-
lepiej, jak bardzo musiat
sie napracowac przy kie-
rowaniu swym bolidem.
Wysiadajac z maszyny re-
kordzista o$wiadczyt, ze
wiatr bardzo mu prze-
szkadzat, gdyz przy je-
Zdzie w jedng strone li-
cznik obrotdw silnika do-
szedt do cyfry 3750, pod-
czas gdy w drugim prze-
biegu, pod wiatr, nie
mogt przekroczy¢ cyfry
3400 obrotow.

Gdy zakomunikowano
mu rezultaty, Campbell

St- M- Campbell w pedzie.
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byt bardzo zawiedziony i o$wiadczyt, ze poczeka na ostab-
niecie wiatru, aby ponowi¢ swe niebezpieczne proby.

| rzeczywisice, w dniu 26 lutego, raz jeszcze stanat
Campbell do walki z czasem, znowu wychodzac ze
spotkania zwycigsko. Coprawda nie udato mu sie pobic¢
rekordu maksymalnej szybkosci, gdyz osiggnat ,,tylko”
405 KIm./g., zdobyt jednak zato trzy inne rekordy $wia-
towe, przebywajac:

5 kim. z rozbiegu z szybkoscig Srednig 398,937 kim./g.
(poprzedni rekord: Malcolm Campbell — 347,691
kim./g.

5 mil ang. z rozbiegu z szybko$cig Srednig 390,586

kim./g. (poprzedni rekord: Malcolm Campbell —
340.60 kIm./g.

io kim. z rozbiegu z szybkoscig $rednig 384,018
kim./g. (poprzedni rekord: Borzacchini — 246,069
kim /g.).

Samochdd ,,Btekitny Ptak™, ktéry ustanowit wszyst-
kie powyzsze rekordy, posiada dtugo$¢ 8 m. 85 cm.
Silnik jego jest marki Napier i posiada 12 cylindréw,
ustawionych w trzech grupach, w ksztatcie litery W.
Wymiary cylindrow sg 139,7 + 130,17 mm., co daje
0go6lng pojemno$¢ 23,942 litra, oraz moc 1450 koni
mech, przy 3000 obrotébw na minute. Silnik posiada
trzy karburatory oraz jeden kompresor. Przed silni-
kiem umieszczony jest zbiornik z wodg chtodzaca, pod-
czas gdy chiodnica znajduje si¢ z przodu maszyny,
w oddzielnej pokrywie. Kierownica steruje kazde koto
z osobna. Z tytu karoserji, naturalnie starannie profi-
lowanej, znajduje sie nieruchoma ptaszczyzna stabili-
zacyjna, dopomagajagca do utrzymania prostego Kkie-
runku podczas jazdy.

W ciggu biezacego roku nie sg juz przewidziane zadne
proby pobicia wspaniatego wyczynu Malcolma Camp-
bella. Natomiast w poczatkach 1933 roku projektowane
jest urzadzenie nowych prob bicia rekordéw na plazy
Dyatona, do ktorych staneliby, obok obecnego rekor-
dzisty, jego rodak Kaye
Don, niefortunny austra-
lijczyk Norman Smith,
oraz kilku kierowcow a-
merykanskich, oddawna
sie szykujacych do wy-
darcia Anglikom Swia-
towego rekordu szybkos-
ci samochodowej. W tak
silnej konkurencji obe-
cny rekord Malcolma
Campbella bedzie nie-
watpliwie powaznie za-
grozony. Ale to nasta-
pi, najwczesniej, dopie-
ro zakilkanascie miesiecy.

Marjan Krynicki.

(Photo Associated Pr’ss)
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Lublin — og6lny widok od strony wschodnie;j.
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Fot. H. Poddebski.

LUBLIN POMNIKIEM DAWNEJ KULTURY POLSKIEJ]

Stanowczo zamato miejsca w opisie i przy zwiedza-
niu Polski'poswieca sie Lublinowi. Moze dzi$ coprawda
nie ma on efektownego wielkomiejskiego wygladu, ktory-
by go stawiat na jednym z pierwszych miejsc po War-
szawie, ale. pod wzgledem bogactwa zabytkéw i cie-
kawej przesztosci mato miast w Polsce moze sie rdwnac
z Lublinem.

Ciche, waskie i krete uliczki Starego Miasta przy-
wodzg na pamie¢ Swietne chwile wizyt krélewskich, lub
sesji trybunalskich, kiedy miasto cate rozbrzmiewato
weselem i zyciem. Bogate w zabytki i stylowe, choc¢
dzi§ moze troche opuszczone, koscioty lubelskie — to
zywa kronika dawnego bogactwa miasta. Obdarowywali
je ustawicznie bawigcy tu czesto magnaci i krolowie,
zostawiajac po sobie trwate i piekne pomniki. A zamek
lubelski, dzi$ niestety zamieniony na wiezienie, zastu-
guje sam chyba na specjalng monografje. lle momen-
tow wzniostych i uroczystych widziaty jego Sciany.
Zachowane Swietnie do dzi$ jego mury tylokrotnie
dzielnie opieraty si¢ najazdom wrogéw, czynigc z Lu-
blina jakby przedmurze centralnej i potudniowej Pol-
ski. Uzupetnieniem zamku, ktérego wielko$¢ i wyglad
obronny jeszcze dzi$ uderzajg przy wjezdzie do miasta,

sa zachowane doskonale bramy miejskie. Najwieksze-
mi i najtadniejszemi zarazem sg Brama Krakowska,
oddzielajgca Nowe Miasto od Starego i Brama Tryni-
tarska.

Kiedy Lublin zostat zatozony — niewiadomo. By¢
moze, ze nazwe swg zawdziecza imieniu dawnego wias-
ciciela, ktéry w tern miejscu z natury obronnem, gro-
dzisko sobie zbudowat. Miasto bowiem lezy na wzgoérzu
otoczonem wodami rzek Bystrzycy i Czechowki. Z cza-
sem stato sie osSrodkiem administracji pafnstwowej, a z ra-
cji swego potozeniajedng z wiekszych twierdz kresowych.

Ciekawe i burzliwe sg dzieje Lublina.

Czeste napady Rusindw, Litwinéw i Prusakéw, a poz-
niej Tatarow, zmuszaty do utrzymania tu zamku wa-
rownego, zawsze gotowego do obrony. Przebywat w nim
stale urzednik ksigzecy wraz z zalogg, za watem za$
obronnym wznosity sie domy ludnosci obowigzanej do
danin i stuzebno$ci na rzecz zamku.

Dopiero rok 1317 wdziera si¢ jakby jasniejszym pro-
mieniem w dzieje Lublina. Wiadystaw tokietek nadaje
miastu przywileje, dzieki ktérym rozbudowuje sie ono
raptownie i wzbogaca. Sciagajg coraz liczniej kupcy
i rzemieslnicy, rozwija sie przemyst i handel.
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Fot. H. Poddebski. Lublin—kosciét_ Wizytek-

Najazd Tatarow w r. 1341 obraca coprawda w pe-
rzyne potowe miasta, ale zamek broni go dzielnie
i Lublin jako kwiat po burzy, rozwija sie jeszcze wspa-
nialej niz poprzednio. Przybywajg mu liczne i bogate
Swigtynie, ktore dzieki cennym zabytkom i ciekawej
architekturze stanowig prawdziwg ozdobe miasta.

Wystarczy chocby wymieni¢ dawng Kkolegiate $w.
Michata, kos$cioty. Dominikanéw z klasztorami, Bry-
gidek, zbudowany jako wyraz wdziecznosci za zwy-
ciestwo pod Grunwaldem, oraz wiele innych, ktorych
wszystkich wyliczy¢ niesposéb.

Fot. H, Poddebski. Lublin—ul- Jezuicka
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Lublin—Trybunat. Fot. H. Poddebski.

Unja Litwy z Polskg otwiera dla Lublina nowa ere.
Ustaje niebezpieczenstwo napaddéw Litwinéw, Tata-
row i Rusindw, pokoéj sprzyja szybkiemu rozrostowi
ludnosci i rozkwitowi dobrobytu. Przez Lublin pro-
wadzg bowiem dwa trakty handlowe: jeden od Morza
Czarnego do Battyku, drugi z Lublina do Wilna i Wiel-
kiego Nowogrodu jako krajow ruskich i litewskich sta-
biej od Polski uprzemystowionych.

Dzigki bliskiemu potozeniu od granicy polsko-litew-
skiej zamek lubelski czesto goscit krolow polskich, za-
fatwiajacych tu sprawy obu panstw. Komnaty zamkowe

Lublin—Ratusz i Brama Krakowska Fot- Poddebski.
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zapetniajg sie dzieki temu coraz wspanialszymi dzie-
fami sztuki. Kosciot zamkowy zdobi Wiadystaw Ja-
gielo wspaniatymi freskami bizantynskiemi, ktore prze-
trwaty do dzi§ dnia, wzbudzajac zachwyt swoich
i obcych.

| nastat stawny w dziejach Polski, a zwlaszcza Lu-
blina rok 1569, w ktdérym nastgpito wiekopomne zjed-
noczenie Litwy i Rusi z Polskg. Obrady rozpoczety
sie 10 stycznia a trwaty do 12 sierpnia, w ktérym to
okresie odbyt sie szereg uroczystosci $wiadczacych
0 potedze Polski. W ostatnich za$ dniach czerwca Swig-
tynie lubelskie rozbrzmiaty dziekczynieniem z okazji
wyrazenia ogolnej zgody na Unje. Na pamigtke tej
wzniostej uroczystosci ufundowat Zygmunt August na
placu Litewskim pamigtkowy pomnik, ktory niestety
w r. 1819 zburzono. Dopiero w kilka lat potem wznie-
siono obelisk zachowany do dzisiaj.

W XVI i poczatkach XVII wieku byt Lublin jednym
z najzywszych osrodkéw ruchu umystowego w Polsce.
Dopiero w okresie nieszcze$liwych wojen i najazdéw
w XVII wieku Lublin jak i wszystkie miasta w Polsce
upada. O wygladzie miasta jeszcze w XVIII .wieku moze
da¢ obraz zdarzenie, ze kiedy krol Stanistaw Poniatow-
ski przejezdzat przez Lublin, kareta jego ugrzezia w
btocie pod Brama $w. Ducha tak, ze nawet cugi marszatka
Olizara wyciagna¢ jej nie mogly i trzeba byto zaprzac
woly.

DZwiga sie jednak Lublin z ruiny, a w XIX wieku
przywdziewa¢ zaczyna szate nowoczesng, stajgc sie
ogniskiem promienujacem kulture polska na Wschéd,
spajajac w ten sposob kresy z rdzeniem Polski weztami du-
chowemi. Podejmuje wten sposéb Lublin na nowo
swa wzniostg idee, ktora mu przez
dtugie wieki przySwiecata i przy-
SwiecaC bedzie, tworzenia pomostu
miedzy Potnocng, a Centralng i Po-
tudniowg Polska.

Dowodem stopnia rozwoju Kkul-
turalnego Lublina sg liczne biblio-
teki, oraz Muzeum, mieszczace sie
przy ul. Narutowicza w dawnych
domach Pijaréw, oraz gmach teatru
miejskiego.

Rynek wypetnia niemal w catosci
gmach dawnego trybunatu, a wkoto
otacza go wieniec stylowych i histo-
rycznie ciekawych kamienic, jak So-
bieskich, poety Klonowicza i wielu
innych. Z istnieniem Trybunatu w
Lublinie zwigzanajest Smier¢ najwiek
szego poety polskiego okresu ztotego,
Jana Kochanowskiego z Czarnolasu,
ktory wr. 1584 tutaj w Trybunale zy-
cie zakonczyt w czasie wygtaszania
przed krélem Batorym obrony za-
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mordowanego przez Turkdw posta polskiego Podlodow-
skiego, swego powinowatego. Dlatego tez Towarzystwo
Przyjaciot Nauk projektuje ufundowaé obecnie na ryn-
ku przed gmachem trybunalskim obelisk z plakietg
poety.

Ogromng ozdobg Lublina, dajaca jednoczesnie
Swiadectwo dawnej Swietnosci jest zachowana duza
ilo$¢ klasztorow i kosciotdw. OpisaC doktadnie wszyst-
kich niesposob, gdyz ramy artykutu nie pomiescityby
ich, ale wymieni¢ nalezy chocby najciekawsze.

Na pierwsze miejsce wysuwa sie katedra, koSciot
ongi$ Dominikanéw potem Jezuitdbw z niestychanie
ciekawg akustycznie zakrystja. Wystarczy w jednym jej
kacie szepngC cicho, aby w drugim szept ustysze¢ wy-
raznie. Podejrzewajg coprawda o ten figiel w zwigzku
ze spowiedzig Jezuitdw, za ktorych zakrystja byta
budowana, ale poniewaz o umartych moéwi¢ nalezy
dobrze, albo wcale, a zmarli twércy obroni¢ sie dzi$
nie moga, wiec zastanawia¢ sie nad tym dziwem nie
godzi. Wewnatrz zachowata katedra bogate i stylowe
urzadzenie, oraz szereg ciekawych zabytkéw. Archi-
tektonicznie ciekawe sg koscioty $w. Jozefa, Domini-
kanéw, Bernardyndéw na Kalinowszczyznie, Bernardy-
nek, Wizytek, Kapucyndw i Karmelitow. Posiadajg one
ciekawe i artystyczne urzgdzenie wewnetrzne, oraz za-
chowaly wiele zabytkéw z dawnej przesztosci Lublina.

Poniewaz Lublin jest siedzibg wojewddztwa i mia-
stem uniwersyteckiem posiada z tego tytutu caty szereg
urzedow i szkdt przebudowanych i zbudowanych obec-
nie, ktére nadajag miastu wspotczesny wyglad.

Ozdobg Lublina jest piekny park miejski, zwany

Ogrodem Saskim. Zielong plamg od-
cina sie on od zwartego bloku ota-
czajgcych go kamienic, stanowigc
dla mieszkancéw jakgdyby rezerwu-
ar Swiezego powietrza. Utrzymany
jest tak starannie, mimo swego
duzego obszaru, ze postawi¢ go mo-
zna na jednem z pierwszych miejsc
wsrod parkéw naszych miast.

| na tem mniej wiecej opis mia-
sta moznaby zakonczyé, zwracajac
sie z goragcym apelem do tych, kto-
rzy Lublina dotad nie zwiedzili,
aby tg luke w swoich wycieczkach
po kraju czempredzej uzupehili,
bo Lublin naprawde godny jest
zwiedzenia. Przeszto$¢ zeszla sie tu
z terazniejszoscig nie usuwajac sie
w cien i czynigc dzieki temu z Lu-
blina jedno z ciekawszych i fadniej-
szych miast Polski.

Fot. H. Poddebski. B ,
Marja Szachowna.
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Kwartalna kronika ustawodawstwa samochodowo-drogowego

pod redakcjg Kaz. Watrakiewicza adw.

POLSKA.

Optata na rzecz Panstwowego Fundu-
szu Drogowego. Na podstawie art. 6 p. 4
ustawy o Panstwowym Funduszu Drogo-
wym Rada Ministrow rozporzadzeniem
z 29 lutego 1932 r. (Dz. U. 20) ustalita
wysokos¢ optat od pojazdéw mechanicz-
nych na rok budzetowy 1932-33. Opfata
od samochodéw osobowych prywatnych
zasadniczo nie zostata zmieniona; znie-
siona zostata tylko progresja przy sa-
mochodach ciezszych niz 1500 kg. Opta-
ty od motocykli nie ulegty zmianom.
Przeciwnie optaty od autobuséw i doro-
zek samochodowych zostaty obnizone o
10%, a od samochoddéw ciezarowych u-
zytlkowanych w celach zarobkowych o
16%. Rozporzadzenie powyzsze wcho-
dzi w zycie z dniem 1 kwietnia 1932 r.

Przew6z wojskowych w czasie pokoju.
Ustawa z 7 listopada 1931 r. (Dz. U.
105) postanawia, iz w razie powotania
oficerbw i szeregowych rezerwy i pospo-
litego ruszenia na dodatkowe ¢éwiczenia
wojskowe lub do stuzby wojskowej, o-
bowigzane sg przedsigbiorstwa transpor-
towe i komunikacyjne, utrzymujgce sta-
tag lub sezonowg komunikacje pomiedzy
poszczeg6lnemi miejscowosciami, na za-
danie wiadz do kredytowanego prze-
wozu 0s6b wyzej wymienionych oraz
sprzetu wojskowego, na przestrzeni od-
nosnej linji komunikacyjne;j.

Optaty samochodowe na Slaski Fun-
dusz Drogowy. Slaska Rada Wojewoédzka
rozporzadzeniem z 29 wrze$nia 1931 .
(Dziennik Ustaw Slaskich Nr. 23) zmie-
nita wysoko$¢ optat od pojazdéw me-
chanicznych na obszarze wojewddztwa
$laskiego, analogicznie do zmian wpro-
wadzonych na obszarze calego panstwa
rozporzadzeniem Rady Ministrow z 2
wrzesnia 1931 r. (Dz. U. 83). Jedyna
réznica polega na tem, ze w wojewoOdz-
twie Slaskiem od samochodu osobowe-
go, stuzacego do wiasnego uzytku, kto-
rego waga przewyzsza 1500 kg, pobie-
ra sie 75 zk, zamiast 50 zi., obowigzu-
jacych na pozostatym obszarze panstwa,
od kazdych 100 kg wagi wiasnej samochodu

Ruch na przejazdach kolejowych. Mi-
nister Komunikacji rozporzadzeniem z 3
lutego 1932 r. (dz taryf i zarz. kol.
Nr. 13) wydat szczeg6towe przepisy o
zabezpieczeniu ruchu na przejazdach ko-
lejowych. Wobec znacznego ruchu sa-
mochodowego konieczne byto ujednostaj-
nienie przepisow, regulujacych bezpie-
czenstwo ruchu na przejazdach kolejo-

wych na obszarze catego panstwa. Prze-
pisy te dotyczg ruchu na skrzyzowaniach
w jednym poziomie drég publicznych i
prywatnych a Kkolejami  nor.malnotoro-
wemi. Ustalajg one klasyfikacje prze-
jazdow i przejs¢, wskazniki i sygnaty na
przejazdach, sygnalizacje samoczynng
zblizania sie pociagébw oraz zasady za-
mykania i strzezenia przejazdow.
Polska wypowiedziata os$wiadczeniem
rzadowem z 29 pazdziernika 1931 .
(Dz. U. 105 w dniu 24 pazdziernika
1929 r. miedzynarodowg konwencje, do-
tyczacg ruchu samochodowego, podpi-
sang w Paryzu dnia 11 pazdziernika
1909 r. (Wobec wprowadzenia w zycie
konwencji miedzynarodowej dotyczacej
ruchu samochodowego, podpisanej w
Paryzu 24 kwietnia 1926 r.).

ZAGRANICA.

Niemcy. Miedzymiastowy przemystowy
ruch samochodowy zostat uregulowany
rozdzialem V (§ 1—34) czeSci V, trze-
ciego nadzwyczajnego dekretu. Prezyden-
ta Rzeszy z 6 pazdziernika 1931 roku
(Reichsgesetzblatt 1931, Nr. 67). Prze-
w0z pasazer6w, dokonywany za pomo-
cg pojazdéw mechanicznych wymaga
koncesji na wszystkich linjach. Koncesje
udzielajg wtadze krajowe po wystucha-
niu administracji drogowej, izby han-
dlowo-przemystowej i publicznych przed-
siebiorstw  komunikacyjnych.  Przewoz
towaréw wymaga tez koncesji, o ile prze-
woz odbywa sie za wynagrodzeniem na
odlegto$¢ ponad 50 km. Przy udziela-
niu koncesji wiadze nie badajg celowo-
§ci zamierzonego przedsiebiorstwa, a
rozpatrujg sprawe jedynie z punktu wi-
dzenia bezpieczenstwa oraz zachowania
obowigzujacych przepiséw. Nowe posta-
nowienia obowigzujg od ! listopada 1931

Belgja. Nowe przepisy o sygnalizacji
na drogach publicznych sg zawarte w de-
krecie z 17 wrze$nia 1931 r., ogtoszo-
nym w Moniteur Belge z 28 wrzes$nia
1931 r.

Wiochy. Zakaz uzywania masywow.
Dskret-ustawa z 9 lipca 1931 r. (za-
twierdzony juz przez parlament) zabra-
nia od 1 stycznia 1932 r. ruchu wszel-
kich pojazdéw mechanicznych na kotach
0 pelnych obreczach gumowych; obrecze
takie musza by¢ zastgpione pneumaty-
kami lub po6t-pneuimatykami. Pozatem
pojazd mechaniczny moze ciggna¢ tylko
jedng przyczepke. Uzasadnienie tego
dekretu opiera si¢ na doswiadczeniach,
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wykazujagcych, ze ruch pojazddw mecha-
nicznych na kotach o pelnych obreczach
gumowych, nawet gdy szybko$¢ pojaz-
dow nie przekracza 30 km na godzine,
przyczynia znaczne szkody nawierzchni,
drag.

Parlament wioski rozpatruje projekt
ustawy zmniejszajagcej o 30% optaty (o-
parte na mocy silnika) od pojazdéw me-
chanicznych, ktoérych warto$¢ obnizyta
sie wskutek dlugiego uzycia. Te ulgowe
optaty miatyby by¢ zastosowane do poja-
zdéw wyprodukowanych przed ! stycz-
nia 1924 r.

Znaki ustalajgce przynalezno$¢ pan-
stwowg samochodu. Oswiadczenie rza-
dowe z 28 grudnia 1931 r. (Dz. U. 11)
podaje do wiadomosci znaki wyrdznia-
jace dla samochodéw, przewidziane w
art. 5 konwencji dotyczacej ruchu sa-
mochodowego z 1926 r. dla szeregu
panstw, kolonij i krajéow mandatowych
przewaznie pozaeuropejskich. Z panstw
europejskich ustalono dla Watykanu li-
tere V, a dla republiki San-Marino lite-
ry R. S. M.

MISCELLANEA.

Minister Rob6t Publicznych wydat in-
strukcje z 7 listopada 1931 r. (Monitor
Polski Nr. 283) w sprawie biletow, ja-
kich uzywa¢ powinny przedsiebiorstwa
przewozowe, uiszczajace optate na rzecz
Panstwowego Funduszu Drogowego od
rzeczywiscie sprzedanych biletéw, oraz
w sprawie obliczania ryczattowych o-
ptat na rzecz tegoz Funduszu.

Ministerstwo Skarbu wyjasnito okolni-
kiem z 1 grudnia 1931 r. (dz. urz. Nr. 35),
iz na tak zwane stacje benzynowe oraz
stacje obstugi winny by¢ nabywane
Swiadectwa przemystowe Ill kat. handlo-
wej — wg. rozdz. | lit. A. dcz. 1l zat do
art. 23 ustawy o0 pafstwowym podatku
przemystowym.

Koncepcja projektu ustawy o fundu-
szu drogowym w Austrji, Fundusz drogo-
wy ma posiada¢ odrebng osobowos$¢ praw-
nag. Ma on shuzyé wylacznie do unowo-
cze$nienia istniejagcych drég, oraz dal-
szej ich rozbudowy. Wykluczone jest
pokrywanie z niego kosztow utrzyma-
nia drég. T» ostatnie majg obcigza¢ nor-
malnie zwyczajny budzet drogowy w ten
sam sposob, jak to ma miejsce dotych-
czas. Zasada ta ma by¢ posunieta tak
daleko, iz nawet utrzymanie drédg wy-
budowanych z funduszu  drogowego
przechodzi jatko wydatek zwyczajny do



ROK XI.

AUTO

Nr. 4.

ELEKTROTECHNIKA SAMOCHODOWA
W NAJSZERSZYM ZAKRESIE

Wytwornia cewek i kondensatorow z catkowitg gwarancja

S W tL L. Bracia ZaKolSCy,

STRONICA PRAWNIKA

Warszawa, WarecKa 8, tel.

280-22.

Orzecznictwo sqddéw —a ruch pojazdéw mechanicznych.

Po rozpatrzeniu ogdlnych zasad
prawnych odpowiedzialnosci cywil-
nej za szkody spowodowane wypad-
kami samochodowemi i po przyto-
czeniu szeregu orzeczen sadow pol-
skich i francuskich w tych kwestjach,
rozstrzygajacych badZ pewne szcze-
g6lne zagadnienia bgdZ konkretne
wypadki, — wracamy obecnie zno-
wu do orzeczen Sadu Najwyzszego
regulujacych odpowiedzialno$¢ kar-
ng za nieostrozng jazde samocho-
dem (patrz ,,Auto” Nr. 7, 9, io, ii).

Mamy wiec do zanotowania dwa
orzeczenia naswietlajace poglady Sa-
du Najwyzszego na odpowiedzial-
no$¢ osoby jadacej w stanie
nietrzezwym.

Przedewszystkiem nalezy zazna-
czy€, iz stan nietrzezwosci taczy sie
badZ z czeSciowa, badZ z catkowitg
utratg przytomnosci. W tym wzgle-
dzie Sad Najwyzszy w orzeczeniu
Nr. Il k 1527/26 (Zb. Orz. Nr.
151/26) wyjasnit: i) osoba ktora
utracita przytomnos$¢ do tego stop-
nia, iz nie mogta rozumieC istoty i
znaczenia dokonywanego czynu lub

normalnego budzetu. Podstawg fundu-
szu drogowego ma by¢ podatek od ben-
zyny. W piewszyni rzedzie ma by¢ za-
gwarantowana konieczno$¢ przebudowy
tych drég, ktore posiadajg pewne wybit-
ne znaczenie dla ruchu, przyczem ode-
gra¢ tu role moze nietylko nasilenie ru-
chu, ale réwniez inne wzgledy, jak np.
turystyczne. Z uwagi na okoliczno$¢ iz
z funduszu drogowego budowane bedg
drogi rozmaitej kategorji. zarzad jego
ma by¢é w ten sposéb ukonstytuowany,
by reprezentowane w nim byly interesy
wszystkich drog.

kierowa¢ swojemi czynami nie moze
odpowiadac za swdj czyn bez wzgle-
du na to czy stan nieprzytomnosci
zostat wywotany chorobg czy S$rod-
kami sztucznemi jak np. alkoholem;
2) stan opilstwa nie wytgcza poczy-
talnosci jesli utrata przytomnosci
wskutek naduzycia alkoholu bytfa
tylko czesciowa i nie pozbawita
sprawcy czynu catkowitej moznosci
kierowania swojemi czynami.

Majac na uwadze powyzsze ogdlne
zatozenia ponizej przedstawiamy na-
stepujace orzeczenia.

Sad Okregowy skazat kierowce za
spowodowane uszkodzenia ciata na
tej podstawie, ze prowadzac auto
byt w stanie nietrzeZzwym i najechat
na dang osobe.

Kasacja zarzuca temu wyrokowi
nieumotywowanie wyroku w przed-
miocie winy oskarzonego, a powota-
nie sie tylko na motywy wyroku sgdu
grodzkiego jako | instancji, aczkol-
wiek Sad Okregowy zmienit sen-
tencje wyroku uzupetniajac ja uzna-
niem oskarzonego za winnego ,,nie-
ostroznego najechania jedynie z po-
wodu prowadzenia pojazdu w stanie
nietrzezwym?’, —nie za$ z powodu
jazdy niewlasciwg strong jezdni, jak
to ustalit sad grodzki.

Sad Najwyzszy rozpatrzywszy po-
wyzsze zarzuty skargi kasacyjnej
orzekt, ze Sad Okregowy wbrew
twierdzeniu kasacji — Skazat oskar-
zonego za ten sam czyn co i Sad
grodzki, mianowicie za to, ze oskar-
zony prowadzac jako kierowca sa-
mochdd wskutek niezachowania §51
Rozporzadzenia z dnia 27 stycznia
1928 r. (Dz. Ust. R. P. Nr. 41/28)
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w szczeg6lInosci znajdujac sie w sta-
nie nietrzezwym najechat na woz
i w ten sposO przez nieostrozno$cé
spowodowat ciezkie uszkodzenie cia-
fa; zmiana zatem jaka dokonat Sad
Okregowy w sentencji wyroku po-
lega na doktadniejszem sprecyzowa-
niu czynu, przypisanego oskarze-
nemu, oraz na wskazaniu naruszo-
nego przepisu rozporzadzenia o ru-
chu pojazdow mechanicznych. (Orz.
S.N. Nr. | k. 1277/31 z dn. 141
30r.).

Z powyzszego orzeczenia wynika,
iz sam fakt ustalenia nietrzez-
wosci kieiowcy w chwili pro-
wadzenia auta wystarczy do
uznania, ze zaszedt wypadek
nieostroznej jazdy.

Drugie orzeczenie (Nr. I k. 403/31
z dn. 19.V 31 r.), dotyczy wypadku
zderzenia sie samochodu z furman-
ka, ktorg prowadzit oskarzony beda-
cy w stanie nietrzezwym przyczem
wskutek tego zderzenia jadacy w sa-
mochodzie pasazer poniost $mierc.

Sad Okregowy ustalit, ze przyczy-
ng zderzenia bylo to, iz oskarzony
bedac w stanie nietrzezwym nie pa-
nowat nad kormi, jechat bardzo
szybko — cwatem, zygzakowato,
skrecajac kilkakrotnie z jednej stro-
ny szosy na drugg, prowadzac tym
sposobem furmanke wbrew obo-
wigzujgcym przepisom.

Powyzsze motywy Sad Najwyz-
szy uznat za stuszne, a w ich Swietle
wing za sprecyzowang i uznat od-
powiedzialno$¢ powozacego z art.
464 cz. 2 K. K. za nieostrozng jazde
w stanie nietrzezwym.
sedzia.
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PRACA TWORCZA

W miesieczniku ,, The Automo-
bile Engineer” z lutego b. r. w serji
trafnych uwag na temat obecnej sy-
tuacji przemystu samochodowego,
ukazat sie artykut pod powyzszym
tytutem. Autorytatywne zdanie tego
najpowazniejszego czasopisma Sa-
mochodowego jest i dla naszego
przemystu aktualne, dlatego tez po-
dajemy je tu in extenso:

Wsrod  wiekszosci  przemystow-
cow zaznacza sie bardzo wyraZzna
nieche¢ do podjecia jakichkolwiek
powaznych prac badawczych nad
nowymi projektami czy pomystami.
Uwaza sie powszechnie za lepszg po-
lityke pozostawienie innym niezy-
skownej pracy pionierskiej. Wydaje
sie, ze czysty interes nakazuje, aby
inni ponosili niepoptatne trudy oba-
lania przesadéw i torowania drogi
nowosciom. Stato sie niemal utar-
tym zwyczajem wyczekiwanie chwili,
gdy na poszczegblne wynalazki czy
nowosci powstanie okre$lone zapo-
trzebowanie i wtedy dopiero rozpo-
czyna sie starania o licencje po-
mystu, ktéry kto$ inny wydosko-
nalit.

Na pierwszy rzut oka moznaby
tej metodzie przyzna¢ duzo stusz-
nosci. Niema ucigzliwego i niepew-
nego obarczania sie niekonczacymi
sie doswiadczeniami, poprawienia
niezliczonych btedéw i pokonywa-
nia nieprzezwyciezonych zdawato-
by sie trudnosci, jak to zwykle bywa
przy podobnych pracach. Zamiast
naraza¢ sie na niedajacy sie z gory
okresli¢ wydatek, ptaci sie okreslong
sume za gotowa konstrukcje. Moze
sie zdarzy¢, ze w niejednym wy-
padku, kupujacy licencje ptaci wiek-
Szg sume za koncesje i prawo wyro-
bu, nizby go wiasne prace doswiad-
czalne mogly kosztowa¢. Nie jest
to jednak najwazniejszym punktem
problemu.

Oczywistg jest rzecza, ze nie moz-
na dostarczy¢ rysunkow wykonaw-

czych jakiego$ skomplikowanego"
przedmiotu takiej organizacji, ktdra
nie jest zaznajomiong ze specjalnemi
wiasciwosciami  danej produkcji i
oczekiwac od niej tak szybkich i za-
dawalniajgcych wynikéw, jakie mo-
ze zapewni¢ firma stale wyrabiaja-
ca dany produkt. Jako przyktad moz-
na poda¢ kiopoty, jakie spotkaty
znane zakfady budowy silnikéw lot-
niczych, ktére uznaly za rzecz ko-
nieczng delegowanie swych doswiad-
czonych inzynieréw na dtuzszy prze-
ciag czasu, celem dogladania fabry-
kacji w tych firmach, ktérym sprze-
dano licencje.

Dlatego najpowazniejszym atu-
tem, jaki daje praca tworcza, (kon-
struktorska) jest to, ze tylko ta fir-
ma, ktora te prace przeprowadzita
posiada dostateczny zasob doswiad-
czenia, by uzyskaé sukces z chwilg
gdy produkt jest doprowadzony do
doskonatosci rynkowej. Tylko ta
firma zna stabe strony konstrukcji
czy dziatania, oraz pokonaC potrafi
trudnosci, ktére moga powstac przy
fabrykacji lub w uzyciu.

Z drugiej strony firmy, ktore za-
kupujg prawa licencyjne, sg w zu-
petnej nieSwiadomosci. Pospolite
btedy wykonywcze, jak niewtasciwe
tolerancje, gry, dopasowanie.i t. d.
moga da¢ niezadawalniajace rezul-
taty pracy. Pozatem brak im powaz-
nej, opartej na doSwiadczeniu zna-
jomosci zrecznego zaspakajania po-
trzeb klijentébw i przezwyciezania
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napotykanych trudnosci. Jednem,
stowem, chociaz kupili zdawatoby
sie wykorczong konstrukcje, przejs¢
muszg jeszcze przez okres probny,
w czasie ktorego musza, sie uczy¢ od
firmy sprzedajacej licencje, ktora
posiada potrzebne w tym zakresie
doSwiadczenie. Firma ktora kon-
struuje, poznaje tajniki projektu,
zanim powstanie jakiekolwiek zapo-
trzebowanie na 6w produkt. Firmy
ktére produkujag za licencjg musza
nieuchronnie traci¢ drogi czas juz
po otrzymaniu zamdwienia.

Sprawa budowy matego silnika
DIESLA dla samochodoéw ciezaro-
wych jest doskonatym potwierdze-
niem naszych pogladow. Obserwu-
jac wzrastajace w ostatnich czasach
zapotrzebowanie tych silnikdw, roz-
ne firmy rozpoczety ukfady dla otrzy.
mania prawa wyrobu. | ot6z w pew-
nych wypadkach brak dos$wiadcze-
nia spowodowat wyb6r nieodpo-
wiedniego projektu, ktéry po roz-
trwonieniu wielkiej ilosci czasu i pie-
niedzy porzucano aby naby¢ nowy.
Kiedyindziej, brak znajomosci rze-
czy spowodowal w nastepstwie
mniejsze wprawdzie bledy, wystar-
czajgce jednak by straci¢ zaufanie
klijenta. Oczywistg wiec jest rzecza
ze firmy, ktére przeprowadzity do-
Swiadczenia nad silnikami Diesla,
posiadajg, na przeciag wielu lat,
zdecydowang przewage nad swy-
mi  mniej doswiadczonymi rywa-
lami.

Chociaz obecne czasy nie sg spe-
cjalnie odpowiednie na wydatki
zwigzane z kosztownemi doswiad-
czeniami, to jednak pienigdz wyda-
ny obecnie na ten cel moze przed-
stawia¢ realng lokate w latach przy-
sztych. Ograniczenie zasobéw pie-
niedzy i energji do zaspakajania je-
dynie wymagan dnia dzisiejszego
i zaniedbanie mozliwosci przyszte-
go postepu musi na dalszg mete
uchodzi¢ za objaw niezdrowy.



Zatarte
ttoki!

Zasadniczem zadaniem warstwy olejowej
znajdujacej sie miedzy dokiem i Sciang cy-
lindra, jest zastgpienie tarcia metalicznego
bez pordwnania mniejszem tarciem we-
wnetrznem cieczy niemniej waznym celem
warstwy olejowej jest doszczelnianie ttoka
wzglede™ Sciany cylindra, wskutek czego
unika sie przedmuchiwania gazéw i w zwigzku
z tem straty na kompresji a co zatem idzie
I na sile

Wymienionym zadaniom sprosta¢ moze tylko
taki olej, ktory bezwzglednie wytrzymuje
ciSnienia i temperatury, panujace wewnatrz
silnika pojazdu mechanicznego.

Przyczyng zatarcia lub zakleszczenia tlokow
oraz potamania albo zapieczenia pierscieni
dokowych jest w przewazajacej wiekszosci
wypadkéw stosowanie niewtasciwego oleju.

Z tego wzgledu ci automobilisci, ktorym
zalezy na pewnosci ruchu, sprawnosci i
oszczednej eksploatacji ich pojazdow me-
chanicznych nie uzywajg jakiegokolwiek
oleju a tylko wytgcznie

Mobiloil

Jitdry — powszechnie uznany jako przodu-
jacy olei Swiata — stosowali Lindbergh
podczas przelotu nad oceanem, Byrd w locie
do bieguna pdétnocnego i Kingsford-Smith
w locie dookota Swiata.

Mobiloll

ZAREJESTROWANA MARKA OCHUONN

YACUUM OIL COMPANY S. A
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WOLFRAMOWE CZY PLATYNOWE STYKI

Jedng z najwazniejszych czesci iskrow-
nika lub zapalacza bateryjnego jest prze-
rywacz. Przerywacz aparatow zapiono-
wych ma za zadanie przerywanie mocy
iskry czyli pradu wtdérnego, odgrywa
wiec bardzo wazng role w sprawnej pra-
cy iskrownika lub zapalacza bateryjne-
go, co jest jednak w zaleznosci od od-
powiedniego doboru materjatu stykéw
przerywacza.

Materjatem powszechnie stosowanym
na styki przerywacza jest stop platyny
i irydu w 20%, czyli t. zw. styki platy-
nowe. Robiono przedtem préby ze stoso-
waniem stykéw platyny i osmium, jed-
nak ze wzgledu na niekorzystne wyniki
zaniechano go zupetnie. Na styki prze-
rywacza zapalacza bateryjnego stosuje
sie obecnie wolfram. Pytanie dlaczego w
pewnych aparatach uzywamy stykow
platynowych a dlaczego w innych wolf-
ramu jest trescig niniejszego artykutu.

W pierwszym rzedzie wezmiemy pod
uwage wiasnosci obu materjatow. Pla-
tyna jest w stosunku do wolframu ma-
terjatem szlachetnym i posiada bardzo
wazng zalete, a mianowice nie ujawnia
daznosci do tworzenia tlenku na swych
powierzchniach, ktory jako nalot izola-
cyjny przeszkadza w sprawnem funkcjo-
nowaniu zaptonu. Tej zalecie przeciwsta-
wi¢ mozna wysoka cene, stosunkowo ni-
ski punkt topliwosci (1800°) i wysoka
czuto$¢ na pary oliwy i benzyny.

Wolfram odwrotnie jako materjat
nieszlachetny posiada dazno$¢ do two-
rzenia tlenkbw — jest materjatem ta-
nim, posiada wysoki punkt topliwosci
(300°) i jest niewrazliwy na pary oliwy
i benzyny.

Przed powzieciem decyzji zastosowa-
nia materjatu na styki przerywacza na-
lezy rozpatrze¢ cztery zasadnicze punk-
ty, a mianowicie:

1) Iskrzenie przerywacza.

2) Zanieczyszczenie przerywacza.

3) Przenoszenie materjatu przerywa-

cza.

4) Zuzycie stykow przerywacza.

Wedtug tych czterech punktéw zasad-
niczych powinien by¢ kazdy materjat
zbadany, by mogt w zupetnosci odpo-
wiada¢ swemu celowi.

1) Iskrzenie przerywacza.

Wazng role w sprawnym dziataniu kaz-
dego aparatu zaptonowego odgrywa t. z.
iskrzenie przerywacza.

W iskrownikach wraz z wrostem ilosci
obrotéw wzrasta iskrzenie, spowodowa-

300 f6eo Hfoo Zffoo 3cvo oir.
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ne wzrostem natezenia pradu pierwot-
nego, co jest uwidocznione na rys. Nr. 1.
Iskrzenie przy stykach z materjatu nie-
szlachetnego,, jak wolfram, ze wzgledu na
jego silng dazno$¢ wydzielania elektro-
néw tworzacych tuk Swietlny jest wiek-
sze anizeli przy stykach platynowych.
W aparatach zaptonowych, ktére pracu-
ja przy duzych ilosciach obrotéw, przy
zastosowaniu stykéw wolframowych mo-
ze powstac tak silny tuk Swietlny, ze na
wytworzenie siebie zuzyje tak duzg e-
nergje, ze uniemozliwi powstanie iskry
w $Swiecy. To jest jeden z powodoéw, ze
iskrowniki, ktére pracujg przy duzej ilo-
sci obrotéw, np. w silnikach 4 i 6-cy-
lindrowych, muszg by¢ zaopatrzone w
styki platynowe, iskrowniki, ktére pra-
cujg przy matych ilosciach obrotéw, np.
iskrowniki 1 i 2-cylindrowe, mogag by¢
zaopatrzone w styki wolframowe. W za-
palaczach bateryjnych ze wzrostem ilosci

Rya.2. CL-lej 3-fropczyk.

obrotéw zmniejsza sie natezenie pradu
pierwotnego, czyli przerywanego, co tern
samem zmniejsza iskrzenie przerywacza.

Ze wzgledu na iskrzenie przerywacza
dochodzimy do wniosku, ze do magnet
4, 6 i wiecej cylindrowych, nalezy stoso-
wacé tylko styki platynowe, do iskrowni-
kéw 1 i 2-cylindrowych mozna stosowaé
styki wolframowe. Do zapalaczy bateryj-
nych nalezy stosowa¢ tylko styki wolf-
ramowe, co bedzie pdzniej poparte row-
niez innemi wzgledami.

2) Zanieczyszczenie stykow.

Tworzenie sie tlenku na powierzchni
stykéw wolframowych jest jego bardzo
wazng wadg, i ma to duze nastepstwa
w normalnej pracy silnika (przerywanie
zaptonu, trudne zapuszczanie i mozli-
wos$¢ przerwania zapalania), co przy u-
zyciu stykéw platynowych nie wystepu-
je. Rowniez nie udato sie dotychczas
produkcje materjatu na styki doprowa-
dzi¢ dio takiej doskonatosci, by mozna
wybra¢ materjat o jednakowym sktadzie,
a temsamem o jednakowej tendencji two-
rzenia tlenkéw. Spotyka sie bardzo
czesto, ze serja wykonanych stykéw zu-
petnie nie posiada sktonnosci do two-
rzenia tlenku, nastepna serja z innej
partji materjatu ale tego samego skia-
du jest tak podatna na utlenienie, ze na-
lezy wymieni¢ calg serje stykdw. W wy-
padku powstania tlenku na powierzchni
stykéw, oczyszcza sie je przy pomocy
drobno siekanego pilniczka i po oczy-
szczeniu styki przerywacza, zdolne sg
znowu do dalszej pracy. Oczyszczanie
stykbw nalezy przeprowadzi¢ bardzo
starannie, pozostawione opitki lub za-
nieczyszczenia prowadza bardzo szybko
do utlenienia. Nie nalezy czysci¢ stykow
szmerglem, za$ oczyszczone powierzch-
nie nalezy wypolerowaé i zbada¢ przed
wbudowaniem do przerywacza réwno$é
dotyku powierzchni stykéw.

Styki platynowe pod wzgledem utlenie-
nia w bezwzgledny sposob przewyzsza-
jg styki wolframowe i tam, gdzie rozcho-
dzi sie o pewnos$¢ dziatania aparatu za-
ptonowego uzywamy stykéw platyno-
wych.

O ile zastosujemy w przerywaczu je-
den styk platynowy a drugi wolframowy,
nie eliminujemy utlenienia w zupetnosci,
jednak je wybitnie zmniejszamy w po-
réwnaniu do stykéw wolframowych. Za-
stosowanie stykow kombinacyjnych w
zapalaczu bateryjnym ma swg dobrg
strone i mozna polecié¢, jako rozwigza-
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nie bardzo skuteczne; nietylko z powo-
du tworzenia sie tlenku, ale réwniez ze
wzgledu na t. zw. przenoszenie mate-
rjatu.

3) Przenoszenie materjalu na stykach
przerywacza.

Zjawisko, ktore jest rowniez powodem
przerw zaptonu, a ktdre nie ma zadne-
go zwigzku z dwoma poprzednio omé-
wionemi wypadkami, jest t. zw. przeno-
szenie materjalu. Pod przenoszeniem ma-
terjalu rozumiemy przejScie materjalu z
jednego styku na drugi pod wpltywem
dziatania przerw pradu w tym samym
kierunku. Przez to przenoszenie powsta-
je, jak wskazane na rys. Nr. 2, na jed-
nym styku gleboki lej, a na drugim sty-
ku wysoki kopczyk. Zjawisko to spoty-
ka sie tam,, gdzie prad ptynie stale w
tym samym kierunku i tworzy sie zazwy-
czaj na biegunie + lej, na — kopczyk.
W wielucylindrowych iskrownikach zja-
wisko to nie wystepuje, poniewaz Kkiel
runek pradu stale sie zmienia. tatwosc
materjalu do wedréwki zalezy bardzo od
skfadu materjalu samych stykéw i ma-
terjaty o wysokim punkcie topliwos.”
zachowujg sie bezwzglednie korzystniej
od materjatow o niskim punkcie topli-
wosci. Roznica miedzy stykami platync-
wemi a wolframowemi jest tak duza, ze
wzgledu na przenoszenie materjalu, ze
do zapalaczy bateryjnych nie nadajg sie
styki platynowe zupetnie. Styki platyno-
we sg tak wrazliwe na przenoszenie ma-
terjatu, zeprzy wmontowaniu w zapalaczu
bateryjnym juz po krétkim czasie two-
rzy sie na jednym ze stykéw gieboki lej,
prowadzacy do zupetnego przerwania za-
ptonu. Praktyka wykazata, ze styki pla-

ROLA PRZEMYStU SAMOCHODOWE-
GO W PRODUKCIJI STANOW ZJED-
NOCZONYCH.

Amerykanski przemyst samochodowy
zuzywa W nastepujacych proporcjach
produkcje innych przemystow Ameryki
Potnocnej:

15,5% catej wyprodukowanej stali,

53 % zeliwa kowalnego,

18 % drzewa twardego,

68,7% szkia taflowego,

17,4% aluminjum,

51,4% skory konfekcyjnej,

14,8% miedzi,

9,3% baweiny,

82,6% kauczuku,

26 % otowiu,

30 % nikluy,

85 % benzyny.

(Detroit Press, 25.1.1932).

AUTO

tynowe w zapalaczu bateryjnym pracujg
3ylo swego normalnego okresu pracy.
Stosowanie wiec stykéw wolframowych
do zapalaczy bateryjnych nie jest o-
szczednoscig, lecz techniczna konieczno-
Scia.

Przez zastosowanie do zapalaczy ba-
teryjnych stykéw mieszanych t. zw. jed-
nego styku wolframowego, a drugiego
platynowego, wywotujemy bardzo zniko-
me przenoszenie materjatu, a réwnoczes-
nie unikamy utleniania sie¢ powierzch-
ni stykéw. O ile w iskrownikach wielo-
cylindrowych jest rzeczg zupetnie obojet-
ng ,po ktorej stronie znajduje sie styk
wolframowy, a po ktérej platynowy, w
zapalaczu bateryjnym odgrywa to bar-
dzo wazna role i stale nalezy montowac
styk wolframowy na biegunie + t, zn.
na izolowanej czesSci przerywacza.

4) Zuzycie stykow.

W odréznieniu od przenoszenia ma-
terjatu, musimy uwzgledni¢ po dhuzszej
pracy normalne zuzycie stykéw pod po-
stacig réwnomiernego nadpalenia sty-
kéw. Czy platynowe styki, czy tez
wolframowe zuzywajg sie predzej za-
lezy to tylko od warunkéw pracy. Za-
sadniczo w tym wypadku mozna powie-
dzie¢, ze tam, gdzie dostep par oliwy i
benzyny jest nieunikniony, i gdzie nie
jest zastosowane dobre odwietrzanie,

Nr. 4.

styki wolframowe zachowujg sie lepiej
od platynowych. Przez zastosowanie do-
brego odwietrzania korpusu iskrow-
nika i tam gdzie dostep par oliwy i
benzyny jest wyeliminowany, bezwzgled-
nie lepiej na zuzycie zachowujg sie sty-
ki platynowe.

.Wazng role przy wyborze na styki od-
grywa to, czy sg wykonane one z mate-
rjatlu walcowanego, czy tez prasowane-
go, t. zn. czy widkna materjatu stykow
pracowa¢ beda prostopadle, czy tez réw-
nolegle. Jak praktyka wykazata bez-
wzglednie korzystniej zachowujg sie sty-
ki, ktérych widkna pracujg prostopadle,
t. zn. wykonane z materjatlu walcowa-
nego.

Reasumujgc powyzsze wywody mozna
zdefiniowac:

Do magnet nalezy bezwzglednie stoso-
waé styki platynowe, przestrzegajac w
konstrukcji i przy wbudowaniu iskrow-
nika do silnika zupeilne zabezpieczenie
przed parami oliwy i benzyny, jak réw-
niez dobre odwietrzanie korpusu iskrow-
nika.

Do zapalaczy bateryjnych nalezy sto-
sowa¢ tylko styki wolframowe lub sty-
ki mieszane, przestrzegajgc znowu Kkar-
dynalnej zasady konstrukcji —aparatow
zaptonowych, dobre odwietrzanie, uni-
kanie par oliwy i benzyny.

Inz. F. C.

85[0 wszystkich Swiatowych rekordow szybkosci

oraz wszystKie polsKie reKordy na sSlizgaczach
posiadata motory przyczepne

JOHNSON

Inz. C. KOLODZIEJSKI.

WARSZAWA, ul. SZOPENA 15. TELEFON 825-36.

Wiasna Przystari na WISLE przy MOSCIE PONIATOWSKIEGO,
dla demonstracji.
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KRONIKA SPORTOWA

Wyscigi na jeziorze Titisee, zorganizo-
wane przez A. D. A. C, odbyly sie w
dniu 14 lutego. Najwieksza szybko$¢ dnia
uzyskat motocyklista Gselinsen, rozwi-
jajagc przecietng 111 klm/g. W Kkategorji
samochodéw zwyciezyt Leiningen na
trzylitrowce Bugatti z szybkoscig 102
kim/g.

Grand Prix Szwecji. Drugie wyscigi o
Grand Prix Szwecji odibyly sie w dniu 28
lutego, odnoszac ogromny sukces. Star-
towato 27 samochodéw. Widzéw przy-
byto okoto 50.000 na czterech tysigcach
samochodow. Skutkiem wysokiej tempe-
ratury i silnego stonca trasa byla bar-
dzo ciezka, gdyz prowadzita drogami, po-
krytemi na poly roztopionym $niegiem.
Start i meta wysScigu znajdowaly sie na
lodzie zamarznigtego jeziora Ramen. Dy-
stans wyscigébw wynosit 364 kim. w sie-
dmiu okrgzeniach toru. Zwyciezyt szwed-
zki kierowca Bennstroem na specjal-
nym samochodzie Ford w czasie 4 g.
28 m. 25 s, czyli z szybkoscig $rednig
82 klm/g. Drugie miejsce zajgt Finland-
czyk Keinaenen na samochodzie Chry-
sler w czasie o dwie minuty dtuzszym.
Trzecim byt Bake na sam. Buick, czwar-
tym Widengren na sam. Mercedez Benz
i pigtym Lindberg na sam. Bugatti.

Tragiczny raid kobiecy. Miedzy 24 i
28 lutego odbyt sie doroczny raid dam-
ski na trasie Paryz—Saint Raphael, do
ktérego zglosito sie az 85 zawodniizcek.
Wiekszos¢ kierowczyhn wykazywata brak

najbardziej elementarnych wiadomosci z
zakresu prowadzenia samochodéw, to tez
rezultaty sportowe imprezy staty naogot
na bardzo niskim poziomie, a co gorsze,
wydarzyto sie szereg powaznych wypad-
kéw. Najtragiczniejszemu jednak wypad-
kowi ulegta doskonata kierowczyni, pan-
na Friederich, cérka stynnego przed laty
kierowcy wyscigowego, ktéra podczas
wysoigu  gorskiego, urzadzonego na
pierwszym etapie, przewrGcita sie na wi-
razu ze swym wozem Delage, ponoszac
$mier¢ na miejscu.

W ogolnej klasyfikacji raidu pierwsze
miejsce zajeta kierowczyni pani Schell
na samochodzie Bugatti, podczas gdy dru-
ga byla pani Michaud na samochodzie
Voisiin, a trzecig pani Lietard na samo-
chodzie Salmson.

Smieré konstruktora Maserati. W dniu
3 marca zmart w Bolonji, po operacji,
znakomity wioski konstruktor samocho-
déw wyscigowych i jednocze$nie zapalo-
ny kierowca, Alfieri Maserati. Wespot z
bratem Ernestem, prowadzit on w Bolo-
nji fabryke wozoéw sportowych i wysci-
gowych, ktéra w ostatnich latach na
skutek licznych sukceséw w zawodach,
zdobywata sobie coraz to wiekszg popu-
larno$¢ i powodzenie. Zmarty liczy 15
lat.

Stuck zwycieza w Argentynie. Hans
von Stuck, ktéry, jak to juz podawalismy
w poprzednim numerze, wyjechat na zi-
me do Argentyny, wzigt tam udziat w wy-

(Photo Keyston)

Panna Renee Friedrich, ktéra znalazta $mier¢ w czasie Raidu Kobiecego Paryz—St- Raphael
w dniu 28 lutego.
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WYLACZNE ZASTEPSTWO NA POLSKE

AUTOTECHNIKA
GRACEBQ'EEYXBN:{

§cigu gorsikim na trasie Rio de Janeiro—
Petropolis (60 kim.) i zdobyt pierwsze
miejsce, rozwijajac na swym wyscigowym
Mercedesie rekordowg szybko$¢ prze-
cietng 112,6 kim/g.

Wyscigi na jeziorze Mjosa, zorganizo-
wane przez Krélewski Automobilklub
Norwegji, odbyty sie w dniu 6 marca na
przestrzeni 100 kim. W kategorji samo-
chodéw seryjnych zwyciezyt Hansen na
wozie Chrysler w czasie 1 g. 12 m. 21,2 s.
przed Bjornstadem na Fiacie. W katego-
rji sportowej pierwsze miejsce zajgt Jen-
sen na samochodzie Bugatti w czasie |
g. 9 m. 12 s, podczas gdy drugim byt Jo-
hansen na Fordzie, a trzecim Bergan na
Austinie.

Nowe rekordy. Na torze autodromu
Montlhery znani angielscy kierowcy Kaye
Don, Eyston, Eldridge i Denly, zmienia-
jac sie za kierownicg samochodu Dela-
ge, pobili w dniu 28 lutego szereg rekor-
dow Swiatowych i miedzynarodowych
(kat. C). Przebyli oni:

500 kim. w 2 g. 38 ni. 14,82 s., szyb-
kos¢ $rednia 189,320 kim/g., rekord $wia-
towy i miedzynarodowy.

w 3 godziny — 568 kim. 891 m.,,
szybko$¢ $rednia 189,630 kim/g., rekord
Swiatowy i miedzynarodowy.

1000 kim. w 5 g. 18 1l 37,50 s., szyb-
kos$¢ $rednia 188,488 kim/g., rekord $wia-
towy i miedzynarodowy.

w 6 godzin — 1130 kim. 902 m., szyb-
kos$¢ $rednia 188,848 klm/g., rekord S$wia-
towy i miedzynarodowy.

1000 mil ang. w 8 g. 35 m. 38,20 s,
szybkos¢ $rednia 187,264 klm/g., rekord
Swiatowy i miedzynarodowy.

2000 kim. w 10 g. 42 m. 20,54 s., szyb-
ko$¢ Srednia 186,816 klin/g., rekord
Swiatowy i miedzynarodowy.

200 mil ang. w 1 g. 42 m. 9,13 s., szyb-
kos¢ $rednia 189,052 kim/g., rekord mie-
dzynarodowy.

500 mil ang. w 4 g. 16 m. 5954 s,
szybkos$¢ Srednia 187,866 klm/g., rekord
miedzynarodowy.

w 12 godzin — 2160 kim. 455 m., szyb-
kos¢ érednia 180,288 kim/g., rekord mie-
dzynarodowy.
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Grand Prix Monaco. Czwarty wyscig
uliczny o Grand Prix Monaco, wyzna-
czony w miedzynarodowym kalendarzu
sportowym na dzien 17 kwietnia, be-
dzie jedng z najwspanialszych imprez
tegorocznego sezonu. Zamknieta niedaw-
no lista zgloszen do tego wyscigu obej-
muje nazwiska samych tylko miedzyna-
rodowych asow. Udziat w zawodach be-
dg braty trzy oficjalne zespoly fa-
bryczne, a mianowicie: Campari, Nuvo-
lari i Borzacchini (oraz Maserati), Kie-
rowcy Dreyfus, Fagioli i Ruggeri). Po-
zatem startowa¢ beda nastepujacy Kkie-
rownicy niezalezni: Howe i Penn Hug-
hes na samochodach Bugatti, Caracciola,
Etancelin i Zehender na samochodach
Alfa Romeo, Williams, Lehoux i Czaj-
kowski na samochodach Bugatti i wresz-
cie Zanelli na wozie Nacional Pescara.

Nowa droga samochodowa zostata nie-
dawno otwarta miedzy Bonn, Kolonjg i
Dusseldorfem.

SPADEK RUCHU SAMOCHODOWEGO
W NIEMCZECH.

Wedtug informacyj zebranych przez
Zwiazek przemystowcow samochodowych
Rzeszy w urzedach rejestracyjnych, o-
bejmujacych okoto 25% catego taboru
samochodowego w Niemczech, od 1 lipca
do poczatku grudnia 1931 r. liczba znaj-
dujacych sie w ruchu samochodéw oso-
bowych spadta o 15—16%, a motocykli
0 28—30%.

Zgloszenia nowych pojazdéw zmniej-
szyty sie b. znacznie, gdy tymczasem
wycofywanie z ruchu na pewien czas
lub na state o wiele przekroczylo zwy-
ktg miare w sezonie zimowym.

Ten niezwykle silny spadek ruchu
samochodowego stanowi nietylko skutek
krytycznego zaostrzenia sie ogdlnego po-
tozenia gospodarczego w drugiej poto-
wie r. 1931, ale spowodowany jest prze-
dewszystkiem roéwniez przez podniesie-

nie ciezarow podatkowych, zwigzanych
Z utrzymaniem samochodu.
Poréwnywujac miedzy sobg liczbe

pojazdéw w koncu roku 1931 z liczbg
na ! lipca tegoz roku, oraz takie same
liczby miedzy sobg za rok 1930, otrzy-
mamy nastepujacy obraz:

w drugiej potowie roku 1930 wycofa-
no samochodéw osobowych 16, 1%, ale
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og6lna liczba tych samochodéw spadia
tylko o 1,3%; w drugiej potowie roku
1931 wycofano 27,4%, lecz spadek ogdl-
ny wynosi juz 14,8%; dla motocykli cy-
fry te przedstawiajg sie jeszcze gorzej:
w r. 1930 — odpowiednio 25,4% i 15.4%,
w r. 1931 za$ 36,9% i 28%.

O ile jesi.enig i zimg 1930 r. zwykle w
tych porach roku wycofywanie byto na
tyle wyréwnane przez zgtoszenia do re-
jestracji nowych pojazdéw, ze stan o-
golny taboru samochodowego utrzymat
sie prawie na poziomie potowy roku, to
wycofanie w drugiej potowie roku 1931
tak przewyzsza nowe zgloszenia, ze na-
stgpito znaczne skurczenie sie catego ru-
chu samochodowego.

Poniewaz wiekszo$¢ maszyn czasowo
wycofanych w drugiej potowie 1931 r,
zostanie wycofana na state, nietaiiecki
przemyst samochodowy rachuje sie z
ponownem zmniejszeniem sie mozliwo-
§ci zbytu nowych pojazdéw, gdy te wy-
cofane samochody i motocykle pojawig
sie na rynku maszyn uzywanych.

Wg. ,,Adac-Motorwelt* Nr. 6/7 z dn.
12.11.1932 .

MIEDZYNARODOWA KONFERENCJA
CELNA W PARYZU.

W koncu lutego r. b. odbyta sie w Pa-
ryzu Miedezynarodowa Konferencja Cel-
na, ktorej zadaniem byto ujednostajnie-
nie i uproszczenie niektorych przepiséw
celnych dla miedzynarodowego ruchu
samochodowego, a tern samem utatwie-
nie tego ruchu.

Nr. 4.

W wymienionej konferencji, na ktorej
przewodniczgcego zaproszono p. Edmun-
da Chaix’a, Prezesa Centralnej Rady Tu-
rystyki Miedzynarodowej, brali udziat
przedstawiciele administracji celnej na-
stepujacych krajow: Angli, Argentyny,
Belgji, Brazylji, Czechostowacji, Estonji,
Finlandji, Francji, Italji, Irlandji, Jugo-
stawji, Kanady, Litwy, Marokka, Meksy-
ku, Persji, Polski, Rumunji, Szwecji,
Szwajcarji, Turcji i Wegier.

Z ramienia polskiej administracji celnej
brat udziat w Konferencji p. Feliks Rusz-
kowski, inspektor ministerjalny w Mini-
sterstwie Skarbu.

Aczkolwiek nie wszystkie poruszone na
konferencji zagadnienia zostaty rozwia-
zane, to jednak pod wieloma wzgledami
osiggnieto porozumienie i omawiana kon-
ferencja przyniesie niewatpliwie korzys¢
dla rozwoju miedzynarodowego ruchu sa-
mochodowego.

Na cze$¢ uczestnikow konferencji byty
wydane przez: 1) Miedzynarodowy Zwig-
zek Automobilklubéw, 2) Miedzynarodo-
we Zrzeszenie Turystyczne, bankiety, na
ktorych goscie spedzili czas w nader
mitej atmosferze. Po bankiecie wydanym
przez Miedzynarodowy Zwigzek Auto-
mobilklubéw, w lokalu Automobilklubu
Francji, odbyt sie w jednej z sal tego
klubu ciekawy pokaz filmowy na temat
Paryza dawnego i obecnego, ilustrujgcy
niezwykty rozwoj tego miasta.

Dotaczone zdjecie fotograficzne przed-
stawia uczestnikdw bankietu w hotelu
»ContinentaT’, wydanego przez Mie-
dzynarodowe Zrzeszenie Turystyczne.

Bankiet uczestnikow Miedzynarodowej Konferencji Celnej w Paryzu- Krzyzykiem oznaczonyjest
delegat Polski p- insp. Feliks Ruszkowski-
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NOWE WYDAWNICTWA

Pojawita sie na potkach ksiegarskich
ksigzka A. Tuszynskiego p. t. ,,Motocykl,
jego budowa i obstuga"—podrecznik dla
szkot zawodowych i wiascicieli motocy-
klow™.

Jesli od autora ksigzki, kt6rg on sam
nazywa podrecznikiem dla szkét mozna
wymaga¢ gruntownej wiedzy z dziedzi-
ny, o ktérej cbce pisa¢ to ukazanie sie
ksigzki A. Tuszynskiego nie nalezy do
szcze$liwych zdarzen w naszej ubogiej
literaturze technicznej. Pomieszanie bo-
wiem wiadomos$ci z dziedziny mechaniki
termomechaniki oraz, fizyki przejawia sie
na przestrzeni catego tego ,,podrecznika”.

W ksigzce technicznej w zadnym bo-
wiem razie nie powinny by¢ pomieszane
takie pojecia jak sita, masa, ciezar, wa-
ga, przestrzen i odlegto$é, moc i spraw-
nos$¢, napiecie i natezenie. Nie nalezy
rowniez tworzy¢ dowolnych teoryj oraz
nie wprowadza¢ pewnemi radami w biad
czytelnikow.

Zeby nie byé¢ gotostownym, przytocze
kilka przyktadéw:

Na str. 70 autor podaje wzor na ob-
jetos¢ skokowg cylindra — nd22r. (d —
Srednica cylindra, r — dlugos¢ ramie-
nia. korby). UczeA czwartej klasy gim-
nazjum wie juz, ze wzor jest % dor.

Na str. 73 autor pisze: ,masa ttoka...
mogtaby by¢ wyréwnang przez dodanie
dodatkowego ciezaru". Z elementarnej
fizyki wiadomo, ze masa jest stosunkiem
ciezaru (sity) do przy$pieszenia ziem-
skiego, ze wiec sg to wielkosci fizykalne
catkiem rézne i przeto nie mogg sie ,wy-
rownywac". Podobnie na str. 71 autor u-
tozsamia mase z ciezarem, ktorg nazy-
wa tam znowu waga, piszac: ,,wymie-
nione organy (?) przenoszace, OCzywi-
Scie, posiadaja kazdy dla siebie pew-
ng wage (mase)'. Nie jest wszystko
jedno, czy powie sie masa, sita, waga,
czy ciezar, cho¢ nawet co innego jest
ciezar, a co innego waga (przyrzad do
mierzenia ciezarow). Zupelny chaos!

Niedopatrzeniem jest chyba pomie-
szanie stow: ,przestrzen" a ,odlegtosc".
Pomiedzy pojeciem przestrzeni (wiel-
glosci  (wielko$¢  jednomiarowa)  jest
wszak roznica zasadnicza. Pisze np. na
str. 75 o osiach, ze: ,sg oddalone od
siebie 0 przestrzen a", zamiast — sg od-
dalone o dlugosé a.

Na str. 83 autor podaje wykres pracy
silnika niskopreznego w ukladzie PVIP
— cisnienie, V — objetos¢). Jak wia-
domo, wykres skiada sie z 2 adjabat i
2 izochor. W wyjasnieniu dlaczego

krzywa rozprezania (zdjeta indykato-
rem) odbiega od krzywej teoretycznej,
autor pisze, ze rozprezanie nie nastepu-
je adjabatycznie, ,lecz w przyblizeniu
wedtug izotermy, czyli po krzywej, le-
z3cej pod adjabatg". Z definicji prze-
miany izotermicznej wynika, ze odbywa
sie ona przy statej temperaturze, i ze
taka przemiana w silniku spalinowym
wogdle nie moze mie¢ miejsca, gdyz w
poczatku rozprezania temperatura wyno-
si — 2.000°C, a w koricu 700—800°C, a
wiec charakterytstyczng cechg krzywej
rozprezania jest wybitna zmienno$¢ tem-
peratury czynnika. Napozoér drobny szcze-
got, nasuwa przypuszczenie, ze autor jest
laikiem w tej dziedzinie. Na str. 82 czy-

tamy: ,2. Cisnienie adjabatyczne, linja
BC". Krzywa BC (nie linja) oznacza
na wykresie krzywe sprezania. Owa

krzywa sprezania przedstawia nam za-
lezno$¢ cisnienia od objetosci podczas
przemiany adjabatycznej. Zadnemu tech-
nikowi, nie przyszioby na mys$l na-
zwa¢ krzywe przemiany adjabatycz-
nej — ,cisnieniem  adjabatycznem"
podobnie jak nikomu nie przyszioby do
glowy nazywa¢ metr sukiennym dlate-
go, Ze mierzy sie nim sukno.

Na str. 77 autor moéwi o ,dezaxacji,
czyli wyboczeniu" cylindra. Taki ukfad
watu wykorbionego wzgledem cylindra,
0 jakim autor pisze, nie jest wcale wy-
boczeniem, lecz mimoosiowym osadze-
niem cylindra. Wyboczenie jest pojeciem
spotykanem w nauce o0 wytrzymatosci
tworzyw i oznacza zupelnie co innego.

Najwiecej niescistosci popetnia jednak
autor w wiadomosciach z elektrotechniki.

Na str. 173 pisze: ,,Przewodnik dzia-
ta przyciggajagco na linje magnetycz-
ne i koncentruje je na okreslonej przez
niego powierzchni". Najpospoliciej uzy-
wany przewodnik, miedz, posiada wrecz
przeciwne wiasnosci, a linje magnetycz-
ne nie ,koncentrujg" sie na powierzch-
ni przewodnika, lecz przenikajg do je-
go wnetrza, o czem autor mdgthy sie
pouczy¢ przy minimalnych wysitkach z
z jakiegokolwiek podrecznika fizyki.

O akumulatorze autor pisze sobie, ze
»napetniony jest kwasem, czyli rozczy-
nem destylowanej wody z kwasem siar-
czanym". Kwas, czyli rozczyn kwasu —
to tak samo, jak — masto, czyli butka
Z mastem.

Autor dalej miesza pojecie napiecia i
natezenia pradu, piszac: ,W razie gdyby
natezenie pradu wtdrnego znacznie prze-
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wyzszalo, swoje normalne granice na sku-
tek jakich$ nieprzewidzianych okoliczno-
sci, izolacja przewodnika pradu wtdrne-
go mogtaby zosta¢ przerwang". Wrecz
przeciwnie — o przebiciu izolacji decydu-
je nie natezenie, lecz napiecie pradu.

Na str. 266 czytamy dostownie: ,,Sy-
gnaty te przylagczone sg rowniez do ba-
terji i pracujg z natezeniem 4—6 volt".
Wyraznie — ,z natezeniem 4—6 volt*
To sg btedy niedopuszczalne.

Z takim brakiem Scistosci naukowej au-
tor nie powinien teoretyzowaé, budujac
np. pocieszng wprost teorje ,wgramolen™
na str. 219.

Autor obdarza réwniez swoich czytel-
nikbw radami w tym np. rodzaju: ,,Wo-
gole nalezy uwaza¢, by amperomierz za-
wsze wykazywat tadowanie, lub przy-
najmniej ,0", t. zn, Zze akumulator od-
daje tyle pradu, ile go otrzymuje od
dynamo", (str. 203). Wbrew temu przy
jaknaj doktadniej uregulowanej pradnicy,
gdy silnik pracuje na wolnych obrotach,
amperomierz wskazuje roztadowanie, o ile
zapalone sg S$wiatla. Motocyklista, biora-
Cy na serjo uwage autora, stara si¢ sam
poprawi¢ instalacje i albo ja.. popsuje,
albo zwraca sie z bezpodstawnemi rekla-
macjami do przedstawiciela, albo jedno i
drugie razem.

Na str. 143 pisze autor: ,,Nalezy uwa-
za¢, by gra pomiedzy trzonkiem zawo-
ra)?) a popychaczem, lub wahadiem wy-
nosita okoto % mm. Przy pelnem zam-
knieciu zaworu i rozgrzanym silniku".
Autor przesadzit tu wiecej niz trzykrot-
nie gre, ktdra najczesciej podajg fabry-
ki (0,075—0,15 mm). Niektore wytwor-
nie nie stosujg nawet zadnej gry. (Royal
Enfield 1931, model z gérnym rozrzadem)

Nalezy jeszcze wspomnie¢ o niechluj-
nem stownictwie technicznem p. Tuszyn-
skiego, jak: ,nakrecanie silnika" (na-
kreca¢ mozna zegarek, nie silnik), ,pra-
sowanie powietrza" (powietrze sie spre-
7a, a prasuje sie garderobe), ,tlok bie-
ga" (zamiast porusza sig), ,wciggniety
w ruch" (zamiast wprawiony w ruch),
»~diagramma" (zamiast wykres; uzywa
sie czasem obcego wyrazu diagram),
Swjpych”  (zamiast  wydmuch), ,,prze-
sowka" (kilkanascie razy przez 6), ,ko-
pystka” (wyraz uzywany podobno w
gwarze kuchennej), ,przesyt pracy",
~diamentarnie", ,ptaskoszczypy", ,.extra-
toki", ,szplint, ,takt" ,pzajba", ,ni-
pel™ it p. it p

Uktad ksigzki chaotyczny.

Lucjan Kapitaniak.



