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IV Grand Prix m. Lwowa. Zwycięzca kat. powyżej 1,5 Itr. Bjdrnstad (Norwegia) na Alfa-Romeo.



ROK XII. AUTO

Zk CHIŃSKIM MUREM
W ostatnim numerze „Auta“ wspomnieliśmy o tem, 

że jest rzeczą niesłychanej wagi, aby imię Polski fi­
gurowało zawsze i wszędzie we wszystkich imprezach 
i wystąpieniach międzynarodowych, abyśmy byli re­
prezentowani zawsze i wszędzie, gdzie tylko spotyka­
ją się ze sobą reprezentaci różnych narodowości, abyś­
my na każdym kroku przypominali wszem i wobec, że 
Polska ma prawo do istnienia, gdyż na każdem polu 
dotrzymać Ona może kroku innym wielkim państwom, 
a na wielu polach nawet je wyprzedzać. Dalej — 
niesłychanie ważnem jest aby o istnieniu Polski do­
wiadywały się jaknajszersze masy innych narodowo­
ści, żeby nas poznawały i wyrabiały sobie o nas sąd 
właściwy, gdyż opinja mas niewidocznie, ale jednak 
decydująco oddziałuje na politykę rządów. Przez sze­
reg lat po odzyskaniu niepodległości prawdy te uzna­
waliśmy i dokładaliśmy wszelkich starań, aby dać się 
poznać innym, aby na wszystkich polach wywalczyć 
sobie stanowisko równe innym, aby jednem słowem 
wejść z powrotem do koncertu państw i raz na za­
wsze utrwalić wśród nich mocno swoje stanowisko, co 
tembardziej było konieczne, że zmartwychwstanie na­
sze wielu przyjęło sceptycznie, albo niechętnie. Ro­
zumieliśmy wtedy, że propaganda ma bodaj równie 
wielkie znaczenie dla utrwalenia i utrzymania naszej 
niepodległości, co zbrojenie się i traktaty. Jeżeli pro­
paganda oficjalna niedomagała, wskutek braku na nią 
środków, to jednak prowadziliśmy szeroką i skutecz­
ną propagandę za pośrednictwem przeróżnych orga­
nizacji i zrzeszeń społecznych, naukowych, kultural­
nych i sportowych, wreszcie nawet za pośrednictwem 
osób prywatnych, — turystów. Państwo rozumiało do­
brze i oceniało się pożyteczną na tem polu pracę spo­
łeczeństwa i w miarę możności w akcji tej mu poma­
gało, lub ją ułatwiało. Dzięki temu coraz mocniejszą 
nogą stawaliśmy w rzędzie państw żywych i zaczy­
naliśmy już nawet sięgać po stanowisko mocarstwowe.

Wśród czynników propagandy zagranicznej turysty­
ka była i jest jednym z najskuteczniejszych i naj­
przystępniejszych narzędzi. Zaniedbaliśmy wprawdzie 
przez szereg lat rozwój turystyki, ale ocknienie wresz­
cie przyszło i zabraliśmy się przed kilku laty ener­
gicznie do jej organizowania. Rząd zrozumiał, że tu­
rystyka może być jednocześnie źródłem poważnych 
dochodów dla kraju jak i nadzwyczaj skutecznym in­
strumentem propagandy zagranicznej. Na nieszczę­
ście rozpoczęcie akcji za rozwojem turystyki w Pol­
sce zbiegło się jednocześnie z kryzysem gospodarczym, 
skutkiem czego akcja ta nie wydała dotąd pożądanych 
owoców. Nie znaczy to jednak aby należało jej za­
niechać. Przeciwnie — turystykę organizować i popie­

rać w dalszym ciągu należy, gdyż złe czasy przecież 
przeminą, a straconych lat nic już nie powetuje. To 
też bynajmniej ani rząd ani społeczeństwo rozpoczę­
tej akcji za rozwojem turystyki nie myślą zarzucać, 
lecz w miarę sił i możności do akcji tej w dalszym 
ciągu się przykładają. Rząd w ostatnich czasach wy­
stąpił kilkakrotnie z pomysłową inicjatywą w dzie­
dzinie turystyki, a społeczeństwo w dalszym ciągu 
rozwija swoje zrzeszenia i placówki turystyczne.

Jednak aby turystyka spełniła swoją podwójną ro­
lę — gospodarczą, jako źródło dochodów dla kraju 
i polityczną, jako narzędzie propagandy międzynaro­
dowej za Polską, nie może ona zamykać się jedynie 
w ciasnych granicach jednego państwa. Turystyka 
polska musi stanowić cząstkę turystyki międzynarodo­
wej, Polska uczestniczyć musi w ruchu turystycznym 
całego świata. Do kraju swojego musimy ściągać cu­
dzoziemców, bo to jest z jednej strony z korzyścią dla 
naszego bilansu handlowego, z drugiej zaś strony, bo 
dzięki temu społeczeństwa innych krajów poznają Pol­
skę i nauczą się, miejmy nadzieję, właściwie Ją są­
dzić, oceniać i szanować.

Aby jednak ściągnąć do Polski cudzoziemców mu­
szą również Polacy jeździć do innych. Jeździliśmy za 
granicę zawsze bardzo chętnie i w naszem zrozumie­
niu było to dobrze. Z podróży naszych przywoziliś­
my do kraju mnóstwo pożytecznych wiadomości, spo­
strzeżeń i nowych pomysłów, które wprowadzaliśmy 
w życie w kraju naszym i tem podnosiliśmy jego kul­
turę. Uczyliśmy się sami wielu nowych rzeczy podno­
sząc się i doskonaląc. Zawiązywaliśmy zagranicą 
stosunki z obywatelami innych państw, mówiliśmy im 
o Polsce, o Jej prawdziwem stanowisku w świecie 
i zachęcaliśmy ich do odwiedzenia naszego kraju. 
A nadewszystko swoją obecnością zagranicą mówiliś­
my wszystkim, że Polska istnieje, kiedy Polacy przy­
jeżdżają do obcych krajów, kiedy ich spotkać można 
wszędzie, gdzie tryskają źródła wiedzy, gdzie wzno­
szą się pomniki kultury, gdzie pędzi wartki potok 
postępu i cywilizacji. Tak — nie było w tem nic 
zdrożnego — przeciwnie — aport nasz z podróży za­
granicznych dla Polski był stanowczo większy niż 
strata, z powodu wywiezienia tylu to a tylu miljo­
nów złotych. Te miljony to były koszty propagandy 
zagranicznej, które można było z łatwością zresztą od­
zyskać przez rozwinięcie turystyki obcych po Polsce.

I oto w tej chwili zamknięto praktycznie przed na­
mi granice. Zwykłemu obywatelowi Polski teraz nie 
wolno już wyjeżdżać za granicę, pomimo że wolność 
ta jest mu zagwarantowana konstytucją. Nic to, że 
z tą chwilą o Polsce zacznie być wszędzie głucho, 
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kiedy żadnemu Polakowi nie wolno odwiedzać obcych 
krajów, nie wolno mu reprezentować swojej Ojczy­
zny na występach międzynarodowych, nie wolno mu 
bronić barw Jej w zawodach i konkursach. Nic to, że 
zgodnie z powszechnie stosowaną teorją wzajemno­
ści i retorsji, z tą chwilą przestaną również przyjeż­
dżać do Polski cudzoziemcy. Nic to, że na mapie Euro­
py Polska stanie się jakby jakąś dziurą, jakby pustą 
pustynią, zgoła nikogo nie interesującą i nikomu niepo­
trzebną, kiedy nic kraj ten nikomu nie daje, ani ni­
czego od nikogo nie bierze. Nic to, że wszystko cośmy 
dotąd uczynili dla zadokumentowania na świecie na­
szego prawa do niepodległego bytu, że cała nasza pro­
paganda, nasze wysiłki w celu zorganizowania tury­
styki, wszystko to zostaje przekreślone, gdyż kilka 
lat naszej ilozacji wystarczą dla puszczenia w niepa­
mięć wszystkiego tego cośmy zrobili dla cywilizacji. 
Wszystko to nie ma żadnego znaczenia w oczach Mi­
nisterstwa Skarbu wobec tego, że kilka miljonów zło­
tych pozostanie w kraju, że rozrzutni Polacy będą mu- 

sieli wydać je w Polsce, zapłacić od nich tyle to a tyle 
procent podatku obrotowego, dochodowego i innych. 
Zgroza wprost ogarnia na widok tego rodzaju krót­
kowzroczności, kiedy dla zdobycia, a raczej dla utrzy­
mania tylko w kraju kilku miljonów złotych niszczy 
się pracę lat kilku, wcale poważny już dorobek i 
wszystkie widoki na przyszłość. Ostatnie zarządzenia 
Ministerstwa Skarbu i Min. Spr. Wewnętrznych, aby 
odmawiać wszystkim nawet normalnego paszportu 
zagranicznego za wyjątkiem jedynie wypadków, gdy 
osoba wybierająca się zagranicę udowodni nieodzo­
wną konieczność wyjazdu, co znalazło już zasto­
sowanie w stosunku do reprezentacyjnych polskich 
drużyn sportowych, wybierających się na międzyna­
rodowe zawody (wyjechały one dopiero dzięki po­
mocy Ministerstwa Spraw Zagranicznych, lepiej ro­
zumiejącego prawdziwy interes Polski) — podcina 
zupełnie byt szerszej, międzynarodowej turystyki w 
Polsce. Znaleźliśmy się za murem chińskim i stosun­
ki w naszym kraju staną się teraz prawdziwie chińskie.

IV GRAND PRIX M. LWOWA
Już od wczesnego rana wlokłem się z zachodu Pol­

ski do Lwowa. Wóz trząsł, brzękał i piszczał po ty­
siącach dziur i wybojów. Deszcz padał prawie bez 
przerwy, samochód „zarzucał” od czasu do czasu, pod­
bity na większej dziurze lub koleinie, zmęczony nie­
zmiernie wyrównywałem go raczej odruchowo i brną­
łem dalej. Rozmyślając nad losem polskiego drogo­
wnictwa i śląc pobożne myśli naszym „miarodajnym 
czynnikom" drogowym, zobaczyłem koło Krakowca 
następujący obrazek: jednem kołem w rowie stał sa­
mochód, który widocznie zarzucił, przed nim połączo­
ny z nim linami cabriolet. Mimo deszczu obydwaj kie­
rowcy wyciągnięci nieruchomo leżeli na trawie obok 
drogi. Okazało się, że był to jeden z zawodników 
zmierzających do Lwowa ze swym mechanikiem, ciąg­

nący za wozem turystycznym wyścigową Alfa Romeo. 
Gdy przedstawiłem się, oświadczyli mi, że drugi już 
dzień jadą od granicy i że są tak fizycznie i psychicz­
nie zmęczeni drogami polskiemi, że dalej nie pojadą. 
Potrzeba było długich perswazyj i zapewnień, że to 
już niedaleko, że droga koło Janowa będzie lepsza 
(oczywiste kłamstwo, bo im bliżej Lwowa, tem jest 
gorsza), aż wreszcie zdecydowali się jechać dalej.

Tego rodzaju obrazki można było w tygodniu przed- 
wyścigowym spotkać na różnych szosach, prowadzą­
cych do Lwowa. Wszyscy zawodnicy telefonowali kil­
ka razy dziennie z drogi do Małopolskiego Klubu Au­
tomobilowego, oświadczając, że dalej nie pojadą, że 
proszą o przysłanie ciężarowych samochodów, które- 
by ich i ich samochody dowiozły do Lwowa. Znana

(Fot. D. Nussbaum).
P-i Itier na Bugatti. Pani Orsini przy swojej Maserati.
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zawodniczka francuska M-me Itier po przejechaniu 
granicy na Śląsku, już z pod Krakowa 'telefonowała, 
że zawraca i dopiero miła opieka krakowskich przy­
jaciół automobil izmu skłoniła ją do dalszej jazdy. Po­
nieważ szereg kierowców z powodu warunków drogo­
wych nie mogło zdążyć na ostatni trening w sobotę, 
(regulamin wymagał najmniej 8 okrążeń treningo­
wych) musieli w niedzielę wyścigową wykonać prze­
pisane okrążenia przy niezamkniętej trasie.

Treningi rozpoczęły się 8. czerwca o godz. 5. rano 
i odbywały się 9. i 10. czerwca. Tysiące ludzi mimo 
wczesnej godziny i nieustannych deszczów zapełniały 
trybuny i otaczały całą trzykilometrową trasę. Czasy 
uzyskane przez poszczególnych kierowców były ofi-

Bjdrnstad. Rysował J. Jarosz.

cjalnie mierzone i przed południem każdego dnia wy­
stawiano je do wiadomości publicznej. Czasy osiąga­
ne były w niektórych wypadkach bardzo dobre, szcze­
gólnie zawodników skandynawskich, jednak z powodu 
braku na treningach szeregu jeźdźców, horoskopy by­
ły niepewne. Pozatem tegoroczna lista zgłoszonych 
kierowców, (przeszło 20 nazwisk), obejmowała prze­
ważnie zawodników poważnej klasy międzynarodo­
wej, tak, że w przeciwieństwie do roku ubiegłego, w 
którym zwycięstwo Carracioli było jakby „murowa­
ne", teraz większość kierowców zdawała się mieć po­
ważne szanse. Szczególnie Szwed Widengreen, Nor­
weg Bjórnstad i Finlandczyk Ebb, mało znani na kon­
tynencie, a bardzo słusznie zaangażowani przez 

M. K. A., zabłysnęli już na treningach świetną tech­
niką jazdy.

Lwów, jak zwykle w okresie wyścigowym, zmienił 
w okamgnieniu swój wygląd. Ożywiony ruch samocho­
dów i pieszych, przepełnione restauracje, kawiarnie 
i hotele. Setki ludzi przed siedzibą M. K. A., przed 
kioskami sprzedającemi bilety na wyścig i tablicami 
z wynikami treningów. Na dworcu głównym pociągi 
zwykłe i specjalne wysypywały co chwila dalsze za­
stępy widzów. Lwów budzony codziennie wcześnie ry-

k
Nadu.

kiem kompressorów na Stryjskiej i Pełczyńskiej, 
szedł późno spać, oczekując do północy wieści o przy­
byciu nowych zawodników i rozprawiając nad ich 
szansami. Niestety, deszcz ciągle ochładzał entuzjazm 
przyszłych widzów, a kierownictwo wyścigu miało co­
raz poważniejsze miny. Grożące straty materjalne 
wskutek niedopisania części publiczności, odstraszo­
nej ciągłym deszczem, nie pozwalały tym panom spo­
kojnie przespać tych niewiele godzin, które im wogóle 
do snu pozostały.

Ale jakoś w niedzielę wyścigową Pan Bóg zlitował 
się. W kilka godzin przed wyścigiem deszcz ustał. 
Wprawdzie padał znowu podczas pierwszych okrążeń 
po rozpoczęciu wyścigu, ale potem trasa wyschła. Na

162
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starcie stanęło: w kategorji powyżej 1.5 1. ośmiu za­
wodników, poniżej 1.5 1. dziesięciu zawodników. Byli 
to w kategorji silniejszej:
Kubićek — Czechosłowacja na Bugatti 2.3 1.
Bjórnstad — Norwegja na Alfa Romeo 2.4 „
Wustrow — Austrja na Bugatti 2 „
Widengreen — Szwecja na Alfa Romeo 2-3 „
Ebb — Finlandja na Mercedes-Benz 7 „
Morand — Francja na Bugatti 2.3
Nadu — Rumunja na Bugatti 2.3 „
Balestrero — Włochy na Alfa Romeo 2.3 „
Riisch — Szwajcar ja na Bugatti 1.5 1. (8-cyl.)

W kategorji słabszej: 
Ripper — Polska na Bugatti 1-5 „ (4-cyl.)
Itier — Francja na Bugatti 1-5 „ (8-cyl.)

trzeci zaś Finladczyk Ebb, którego Mercedes wyróż­
niał się odmiennym świstem kompressora wśród Alf 
i Bugattich oraz Maseratich. Niestety, kierowca ten. 
mający poważne szanse na zdobycie pierwszego lub 
drugiego miejsca odpadł już w pierwszej połowie wy­
ścigu. Jego Mercedes uległ podobnemu defektowi sil­
nika co w roku bbiegłym wóz Stucka, znowu kłęby

P-i Itier.

11

11

11

11

11

11

11

tradycyjną

Burgaller.

Landi — Italja na Maserati 1.1
Simons —- Niemcy na Bugatti 1.5
Yeyron —- Francja na Bugatti 1.5
Koźmianowa — Polska na Bugatti 1.5
Orsini — Italja na Maserati 1.5
Hołuj — Polska na Bugatti 1.5
Burgaller — Niemcy na Bugatti 1.5

Rysował J. Jarosz.

cyl.) pary, wydobywającej się z chłodnicy, sygnalizowały 
cyl.) przedwczesne zakończenie wyścigu przez zawodnika. 

Mercedesy mają zdaje się wogóle pecha do Lwowa 
i jedynie w r. 1931 Stuck zdobył tu pierwsze miejsce 
na Mercedesie.

Wymagania stawiane maszynom przez wyścig lwow­
ski są co roku większe i są nader forsowną i trudną 
próbą wytrzymałości, Największy kunszt kierowców 
jest często bezowocny wobec absorbujących wszystkie 
części silnika i podwozia przeszło 300 kim. przy sta­
le zmieniających się poziomach trasy i wirażach, cze­
go dowodem jest konieczność zmiany biegów około 
półtora tysiąca razy w czasie wyścigu. Okazało się 
to już w pierwszych 50 okrążeniach, gdy wozy zawód-

Start obu kategoryj nastąpił z
wyścigu punktualnością o godz. 14.30, przyczem ka- 
tegorja słabsza została przez startera wypuszczona w 
30 sekund po silniejszej. Od samego początku wy­
ścigu prowadzenie w kategorji powyżej 1.5 1. objęli 
Skandynawowie. Na pierwszych dwóch miejscach szli 
na zmianę Szwed Widengreen i Norweg Bjórnstad,

163
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Widengreen na Bugatti.
(Fot. D. Nussbaum J

Veyron zwycięzca w kat. poniżej 1% Itr. na Bugatti.

ników w obu kategorjach jeden po drugim zaczęły 
przystawać przy swoich stacjach zaopatrzenia. Nie­
które z nich już nie ruszały w dalszą drogę.

Pierwsza wycofała się już w 7-em okrążeniu Włosz­
ka hr. Orsini, to jednak nie z powodu defektu swego 
samochodu, lecz — jak oświadczyła — z powodu fi­
zycznego zmęczenia ciężkim dojazdem do Lwowa.

Kilkakrotnie stawały wozy Austrjaka Wustrowa 
i Rumuna Nadu, wreszcie wycofały się z biegu.

W kategorji poniżej 1.5 1. wyścig był równie cie­
kawy jak i w mocniejszej. Na pierwszych dwu miej­
scach jechali tu Francuz Veyron i Niemiec Burgaller, 
zażarci współzawodnicy z ostatnich wyścigów na Niir- 
burgring i na Avus. Obydwaj na idealnie funkcjonu­
jących ósemkach Bugatti, odbyli cały wyścig jakby 
przywiązani linką do siebie i z minimalną różnicą w 
f-zasie ukończyli wyścig. Za nimi jechał sympatyczny 
Włoch Landi, którego jednolitrowy Maserati-Mono- 
posto ciągnął na Stryjskiej niegorzej od maszyn o 
większym litrażu, jednak nie mógł im dać rady głów­
nie z powodu defektowania świec.

Ponieważ Szwajcar Rusch i Niemiec Simons po 
krótkim czasie zjechali z trasy, pozostali oprócz wy­
mienionych 3 jeźdźców, utrzymujących się przez ca­
ły czas trwania wyścigu na pierwszych trzech miej­
scach, zawodnicy polscy i Francuska Itier. Po tej za­
wodniczce więcej się można było spodziewać ze wzglę­
du na jej wielką rutynę i sukcesy często odnoszone. 

We Lwowie pani Itier jechała z wielką regularnością 
i ani na sekundę nie przystanęła przy swym boksie, 
ale nie zdołała ukończyć wyścigu w przepisanym cza­
sie, t. j. najpóźniej w 10 minut po ukończeniu wyścigu 
przez zwycięzcę.

Wielkie, rozumie się, zainteresowanie wzbudzali 
jeźdźcy polscy. Niestety, Hołuj, jadący bardzo regu­
larnie na swym weteranie, miał defekt hamulców i 
musiał się wycofać. Pozostali więc „Jasio" Ripper i 
pani Koźmianowa. Należą im się słowa wielkiego 
uznania. Trzeba zważyć, że jechali na 4-cylindrów- 
kach, które chociaż świetnie pracowały, to jednak nie 
mogły dać z siebie tego, co ósemki Burgallera, Vey- 
rona lub Madame Itier, uchodzące za bardzo udany 
typ Bugattiego.

Następnie przypomnieć trzeba, że pani Koźmiano­
wa, mimo swych sukcesów wyścigowych, choćby na 
tej samej trasie, jechała tym razem po raz pierwszy 
na wozie wyścigowym. I jechała wręcz świetnie. Mia­
ła też doskonałą ekipę w swoim boksie pod dowódz­
twem p. Koźmiana. Zmiana koła trwała tam około 10 
sekund! Gdy na drugi rok pani Koźmianowa będzie 
miała więcej treningu, to zdaje się miejsca i nagrody 
będzie pewna.

Ripper jechał w przeciwieństwie do ubiegłego roku 
z „głową". Brał wiraże śmiało, a przytem spokojnie. 
Niestety, musiał kilkakrotnie przed boksami stawać, 
ostatni raz z powodu złamania przekładni do śkrzyn- 

Pani Koźmianowa przed startem. Holuj opowiada"....
(Fot. D. Nussbaum) 

Pan Veyron i Pani Itier.
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ki biegów. Mimo to ukończył wyścig zmieniając bie­
gi — cęgami i przyszedł na czwartem miejscu. Jest 
to w danych warunkach wielki sukces i nie wątpimy, 
że będzie początkiem szeregu zwycięstw tego sympa­
tycznego, odważnego i... upartego kierowcy.

Gdy w ten sposób rozstrzygnęły się losy w katego- 
rji słabszej i do końca wyścigu nie uległy już zmia­
nie, w klasie silniejszej ostatnie okrążenia przyniosły 
emocjonującą niespodziankę. Rutynowany kierowca 
włoski Ballestrero, po wycofaniu się Ebba, następują­
cy pozostałym Skandynawom konsekwentnie na pięty, 
rozpoczął z nimi walkę. Walka ta trwała już długi 
czas, jednak Widengreen i Bjómstad nie ustępowali. 
Tymczasem zaszedł następujący wypadek: Balestrero 
zajechał celem odnowienia zapasu paliwa do punktu 
zaopatrzenia. Mimo dwukrotnego wezwania 'kierowni­
ka punktu zaopatrzenia, nie wyłączył silnika, powo­
dując poważne niebezpieczeństwo z powodu znacz­
nych ilości paliwa, znajdującego się w poszczegól­
nych stoiskach i rozlanego przed niemi wskutek bły­
skawicznego tankowania poszczególnych zawodników. 
Widengreen, który również zajechał po paliwo, we­
zwany ze względów bezpieczeństwa do uruchomienia 
swego silnika nie na miejscu tankowania, a dopiero 
na jezdni, miał z tem dłuższe trudności. Udało mu 
się to wreszcie przy pomocy mechanika, stracił jed­
nak tak dużo czasu, że spadł z pierwszego miejsca na 
trzecie, a Balestrero zajął drugie miejsce za Bjón- 
stadem. W ten sposób wyścig skończył się o godzi­
nie 18.30

Gremjum Komisarzy Sportowych pod przewodni­
ctwem Prezesa Automobilklubu Polski hr. Raczyń­

skiego postanowiło jednak nie kwalifikować Balestre­
ro za niezastosowanie się — mimo wezwania — do 
regulaminu i przyznało drugie miejsce Widengree- 
nowi, nie uwzględniając protestu Włocha w sprawie 
zapuszczania silnika przez Widengreena na trasie. 
W ten sposób miejsce pierwsze w kategorji powyżej 
1.5 1. zajął Bjórnstad, drugie Widengreen.

W kategorji poniżej 1.5 1. pierwszy Veyron, drugi 
Burgaller, trzeci Landi.
Czas Bjómstada wynosił 3 godz. 40 min. 36 sek.

,, Widengreena „ 3 „ 42 „ 18 11

,, Veyrona „ 3 „ 49 „ 18 11

,, Burgallera „ 3 „ 50 „ 14 11

„ Landiego ,, 3 „ 51 „ 48 11

Najszybsze okrążenie zrobił Bjórnstad w czasie
2 min. 6 sek. nie pobiwszy temsamem zeszłorocznego 
czasu Carracioli wynoszącego 2 min. 2 sek.

Wyścig lwowski był znowu ze wszech miar udaną 
imprezą Małopolskiego Klubu Automobilowego. Po­
dziwiać należy wytrwałość, z jaką ta garstka ludzi od 
lat walczy o tę jedyną niestety obecnie wielką impre­
zę sportu samochodowego. Dzięki nim Polska ze­
pchnięta wskutek swych dróg na szary koniec, przy­
najmniej raz do roku zajmuje jej należne miejsce w 
automobiliźmie europejskim.

Na koniec jeszcze skromna prośba pod adresem Mi­
nisterstwa Komunikacji: czy nie możnaby przynaj­
mniej głównych szlaków, łączących większe ośrodki, 
jak: Warszawa, Lwów, Kraków z Zachodem, dopro­
wadzić do stanu używalności, tak, aby przyjazd każ­
dego zagranicznego samochodu do Polski nie stawał 
się czynnikiem przeciw-propagandowym?

A. Wy gard.

Zjazd, automobilistóui do Wenecji w dn. 3ojIV 1933 r. — Defilada na moście.

WENECKI MOST DROGOWY
W dzień Św. Marka patrona Wenecji, w obecności 

księcia Piemontu reprezentującego króla, przedstawi­
cieli rządu, parlamentu, władz Wenecji i olbrzymich 
tłumów publiczność^ odbyła się uroczysta inaugura­
cja nowozbudowanego mostu drogowego, łączącego 

Wenecję z lądem stałym. Po dokonaniu przez pa- 
tiyarchę Wenecji aktu poświęcenia i wysłuchaniu 
podniosłych przemówień wśród głębokiego wzrusze­
nia zebranych wielotysięcznych rzesz, nastąpił kulmi­
nacyjny punkt uroczystości — otwarcie ruchu na mo-
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Inauguracja mostu — chwila otwarcia ruchu przez następcę tronu. 
Miejsce w którem mosty rozdwajają się i most drogowy zwraca się 

pięknym lukiem na prawo.

ście, dokonane przez następcę tronu, który na czele 
orszaku samochodów przejechał cały most od strony 
Mestre ku Wenecji.

Piękna ta uroczystość o epokowej doniosłości dla 
Wenecji otwiera nową kartę w jej dziejach. Budowa 
tego mostu jest realizacją przeszło wiekowych za­
mierzeń; pierwsze 'bowiem projekty pojawiły się z po­
czątkiem dziewiętnastego wieku w okresie politycz­
nego upadku Rzeczypospolitej Weneckiej. Sądzono 
wówczas, że połączenie miaista z lądem stałym po­
wstrzyma proces chylenia się jego ku upadkowi i utra­
ty znaczenia gospodarczego i handlowego. Ale do wy­
konania zamierzeń nie doszło. W 1830 r. idea zostaje 
na nowo podjęta i projekt budowy przedstawiony wła­
dzom austryj'ackim, które nie odrzucając go 'zasadni­
czo, w życie jednak nie wprowadzają.

Wkrótce potem sprawa mostu drogowego zostaje na 
długo w cień usunięta przez wybudowanie mostu ko­
lejowego między Mestre a Wenecją, otwartego dla 
ruchu w 1846 r. Zaspakaja on całkowicie ówczesne 
potrzeby komunikacyjne i przynosi miastu doraźne 
korzyści ekonomiczne. Znaczny wydatek, jaki ponio­
sła Wenecja łożąc z własnych wyłącznie funduszów 
na budowę tego imponującego objektu, nie mającego 
wówczas równego sobie na świecie, opłacił się so­
wicie. Rezultaty nie dały długo na siebie czekać. Po­
łączona z najważniejszemi kolejowemi arterjami ko- 
munikacyjnemi, zaczyna się Wenecja szybko dźwigać 
z ekonomicznego upadku. Ożywia się znacznie han­
del i przemysł i zaczynają licznie napływać turyści 
przynosząc ogromny dochód miastu.

Od czasu do czasu powraca na widownię kwestja 
mostu drogowego, ale natrafia na tak silną opozycję 
ze strony literatów i artystów, a także i pewnej części 
wenecjan, którzy obawiają się by przez ułatwienie 
dostępu miasto nie straciło swego odrębnego uroku 

charakterystycznego, że sprawa zostaje prawie zupeł­
nie pogrzebana. Stan taki trwał aż do wojny. Z chwi­
lą jej zakończenia, sytuacja ulega zasadniczej zmianie. 
Państwo włoskie przeżywa doniosłe przemiany we • 
wnętrznego ustroju politycznego, odradza się moral­
nie i ekonomicznie. Z tem wszystkiem łączy się je­
dnocześnie przewrót w dziedzinie środków komunika­
cyjnych, dokonany szybkim rozwojem automobilizmu. 
Odgrodzona swemi lagunami od lądu stałego, Wene­
cja znalazła się jakby poza nawiasem gwałtownego 
prądu rozwoju ekonomicznego, jaki objął całą Italję. 
Ze stanowiska drugiego co do wielkości portu wło­
skiego przed wojną o przeładunku 1.900.007 tonn, 
schodzi na trzecie miejsce, uprzedzają ją bowiem Ge­
nua i Trjest. Ażeby opierać się skutecznie silnej kon­
kurencji trzeba znacznie rozszerzyć urządzenia porto­
we, lecz nie pozwalają na to ograniczone warunki te­
renowe na terytorjum Wenecji. Powstaje tedy pro­
jekt budowy nowego portu przemysłowego po prze­
ciwnej stronie laguny w Marghera, w bezpośredniem 
sąsiedztwie Mestre. Zawiązuje się w tym celu spe- 
cjąlne towarzystwo akcyjne, przy współudziale finan­
sowym Państwa i gminy Wenecji i podjęte zostają

Obecnie port Marghera jest już ukończony i odda­
ny do użytku; obejmuje on oprócz właściwych urzą­
dzeń portowych, strefę przemysłową i dzielnicę mie­
szkaniową. Dzięki specjalnym koncesjom ze strony 
Państwa, gminy Wenecji i Towarzystwa Budowy Por­
tu, oraz zastosowania polityki bardzo niskich cen 
sprzedażnych terenów, zdołano odrazu przyciągnąć 
wiele firm przemysłowych i handlowych, dla założe­
nia tutaj swych warsztatów pracy. Sprzyjało temu 
również wyjątkowo korzystne położenie nowego por­
tu, u zbiegu linij komunikacyjnych kolejowych, rzecz­
nych i drogowych.

Połączenie mostu drogowego na terytorjum Wenecji. 
Plac przyjazdowy. Kanał Rio Nuovo.
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Przez wybudowanie portu Marghera położone zo­
stały równocześnie podwaliny nowożytnej Wenecji, 
która nieograniczona tutaj warunkami terenowemi bę­
dzie mogła swobodnie rozwijać swą ekspansję prze­
mysłową, handlową i demograficzną. Nadto przez 
przesunięcie ośrodka interesów handlowych i przemy­
słowych na przeciwległą stronę laguny usunięte zo­
stało niebezpieczeństwo, jakie groziłoby Wenecji za­
gładą jej starożytnego charakteru, przez wznoszenie 
na jej terenie budowli i urządzeń przemysłowych.

Ale w związku z powstaniem portu Marghera, któ­
ry wchłonął szybko w orbitę swych interesów również 
i miasto Mestre, połączone obecnie z gminą Wene­
cji, — stało się teraz nieodzowną koniecznością wy­
budowania mostu drogowego, umożliwiającego bez­
pośrednią, szybką komunikację kołową po przez la­
gunę.

Mimo całej burzy protestów, która się ponownie 
zerwała na łamach prasy ze strony sfer artystycznych, 
budowa mostu została ostatecznie zadecydowana. Ogól­
ny koszt wszystkich robót związanych z tą budową 
preliminowano na sumę 80 miljonów lir, przyczem 
Państwo przyjęło na siebie 75 % pokrycia tego wy­
datku.

Dn. 27 lipca 1931 r. przystąpiono do robót, a ukoń­
czono je już w kwietniu r. b., trwały one zatem zale­
dwie dwadzieścia miesięcy, co jest godnym podziwu 
faktem, zważywszy, że miano do rozwiązania gigan­
tyczne zadanie. Dało się to jednak urzeczywistnić 
przy zastosowaniu niezwykle szybkiego tempa robót, 
pracując na kilka zmian, dniem i nocą, nie wyłączając 
niedziel i świąt.

Most ten jest przedłużeniem, a właściwie zakończe­
niem będącej w budowie autostrady Padwa-Mestre. 
W zakres robót dotyczących wykonania całości tego 
kolosalnego przedsięwzięcia wchodziły oprócz budo­
wy mostu także i urządzenie odpowiedniego placu 
przyjazdowego w Wenecji i wybudowanie na nim ga­
rażu dla samochodów, oraz przeprowadzenie kanału 
Rio Nuovo.

Cały objekt stanowiąc jednolity zespół dzieli się 
pod względem konstrukcyjnym na: 1) most przez la-

Mosty kolejowy i drogowy łączące poprzez lagunę Wenecję z Mestre 
i portem Marghera.

Autostrada Padwa — Mestre która zostanie złączona z nowo- 
zbudowanym mostem drogowym.

torami kolejowemi na terenie portu w Wenecji t. zw. 
Stazione Marittima, 4) 2 rampy.

Długość mostu od strony Mestre do placu przyjaz­
dowego wynosi 4 km. Na przestrzeni 3.300 km. bie­
gnie on równolegle d!o mostu kolejowego i na tym sa­
mym co on poziomie, dopiero w niewielkiej odległo­
ści od stacji kolejowej Santa Lucia w Wenecji, skręca 
na prawo, a potem wzniósłszy swój poziom przebywa 
kanał Wielki, kanał Scomerenza i zstępuje następnie 
do terenu dwiema rampami, jedną na terytorjum portu 
Stazione Marittima, a zapomocą drugiej na plac przy­
jazdowy.

Obydwa mosty kolejowy i drogowy dzieli od siebie 
przestrzeń 2.25 m., na której wykonano z żelazobeto- 
nu połączenie między nimi tworzące chodnik.

Szerokość mostu drogowego wynosi 20 m., łącznie 
zaś z wspomianym chodnikiem 22.25 m., z czego na 
jezdnię przypada 15.75 m., na chodnik dla ruchu pie­
szego 3 m., na tor dla rowerzystów 3 m. i na parapet 
0.50 m.

Prawie na całej, swej długości most jest zbudowany 
z ciegieł i granitu istryjskiego, za wyjątkiem części 
tworzącej wiadukt nad torami kolejowemi, który ze 
względu na ograniczenia terenowe został wykonany 
z żelazobetonu.

Najwięcej trudności do pokonania miano na terenie 
Wenecji w obiorze, jak i w urządzeniu miejsca przy­
jazdu dla samochodów, licząc isię z tem by jak naj­
mniej wprowadzać zmian w starożytnym charakterze 
otoczenia. Jednak ogólne rozwiązanie zadania należy 
uważać za udatne. Stosunkowo mało poświęcając do­
mów na zburzenie i bez specjalnego uszczerbku dla 
krajobrazu weneckiego zdołano uzyskać na wyspie 
Santa Chiara teren o powierzchni około 40.000 nr na 
plac przyjazdowy i przekopać kanał Rio Nuovo, sta­
nowiący najkrótsze połączenie z centrum miasta.

Most drogowy łączy się z placem przyjazdowym 
zapomocą rampy o poziomie 5.42 m., podchodzącej do 
wysokości I piętra garażu i obniżającej się stopniowo 
do 1.50 m. po przeciwnej stronie placu. Z ogólnej po­
wierzchni placu zajęto 9000 m2 pod budowę garażu 
o pojemności około 140.000 m3, będącego obecnie na 

167



ROK XII. AUTO Nr. 7-

ukończeniu. Obliczony on jest na 2.000 samochodów 
t. j. maksymalną ilość jaka może być spodziewaną 
obecnie i w najbliższej przyszłości. Narazie jednak 
jest wykańczany na przyjęcie 1.000 maszyn. Cały bu­
dynek wykonany zostanie z żelazobetonu i zawierać 
będzie 800 boksów o rozmiarze 5.50 X 2.75 m., 100 
boksów 7.00 m.X,3.50 m. i 1100 stoisk 4.50 m.X2.20m. 
Wjazd maszyn na poszczególne piętra i zjazd z nich 
będzie się odbywać za pomocą dwóch oddzielnych 
jednokierunkowych ramp o szerokości 4 m. i 5% 
spadku, prowadzących aż na taras urządzony na da­
chu, gdzie można będzie dokonywać prób z samo­
chodami.

Niezależnie od garażu przewidziana jest możliwość 
parkowania na terenie placu 1.000 samochodów.

Na odcinku kanału Rio Nuovo przylegającym do 
placu przyjazdowego urządzono przystań dla stat­
ków i motorówek, tak, że automobilista wysiadłszy 
z samochodu na placu, będzie mógł w ciągu nieca­
łych dziesięciu minut dostać się drogą wodną do 
środka miasta t. j. placu Św. Marka.

Ażeby udostępnić w jak najszerszej mierze nowy 
most ludności i turystom, zorganizowano stałą komu­
nikację między Wenecją i Mestre zapomocą trolley- 
busów elektrycznych. Linja ma długości około 10 km. 
i obsługiwana jest przez wozy konstrukcji Fiata.

Teraz kiedy most Littorio, taką bowiem otrzymał 
nazwę, jest już dziełem dokonanem najzagorzalsi na­
wet jego przeciwnicy nie mogą zarzucić, że oszpecił 
on choćby w najmniejszej mierze krajobraz wenecki. 
Dołożono wszelkich starań ażeby tego uniknąć, w 
czem z pomocą przyszły w tak wielkim stopniu wro­
dzone narodowi włoskiemu wyjątkowe poczucie pięk­
na i umiaru artystycznego. Zaś ogół automobili­
stów powitał z najżywszą radością, ułatwienie tury­
styce samochodowej dostępu do najczarowniejszego

miasta na świecie jakiem jest Wenecja. W kilka dni 
po oficjalnej inauguracji mostu, odbyła się druga 
uroczystość będąca jakby aktem objęcia w stan swe­
go posiadania mostu drogowego przez automobili­
stów. Z inicjatywy Weneckiego Oddziału Królew­
skiego Automobilklubu Itałji urządzony został zjazd 
automobilistów z trzech prowincyj weneckich i in­
nych dzielnic Italji Północnej. Miejsce przybycia by­
ło wyznaczone u wjazdu na most, skąd potem kilka­
set przybyłych samochodów, ustawiwszy się trójka­
mi ruszyły zwartym szeregiem przez cały most aż 
do placu przyjazdowego, który wolno okrążyły przy 
chóralnym akompaniamencie sygnałów, wśród powi­
tań i okrzyków przyglądających się tej manifestacji 
tłumów, a następnie w tym samym porządku zawró­
ciły na teren Stazione Marittima. Pozostawiwszy 
tam maszyny automobiliści powrócili na plac przy­
jazdowy aby obejrzeć znajdujące się na nim urządze­
nia. Uroczystość zakończyła się wspólnym bankie­
tem na Lido, podczas którego wygłoszono szereg 
przemówień podnoszących znaczenie i wyrażających 
radość z urzeczywistnienia tak wspaniałego dzieła 
jakiem jest most Littorio.

Zofja Klaczyńska.

ZABEZPIECZENIE SAMOCHO­
DÓW OD KRADZIEŻY.

W Londynie przeprowadzono 
doświadczenia z nowym wynalaz­
kiem, mającym na celu przeszko­
dzenie złoczyńcom kradzenia sa­
mochodów.

Chodzi tu o system kłódek, dzia­
łający przy pomocy specjalnego na­
stawiania liter w słowa, których 
można ułożyć 40.000.

Kombinacja słów, wybrana przez 
właściciela samochodu i tylko je­
mu znana, przeszkadza dopływowi

Wyrób francuski

paliwa, w ten sposób, że samochód, cą, może przejechać tylko bardzo 
puszczony w ruch przez osobę ob- niewielką przestrzeń.

ALSTHOM
PROSTOWNIKI „ T U N GAR” 

DO ŁADOWANIA 
AKUMULATORÓW SAMOCHODOWYCH

KATOWICE,
DWORCOWA 16. TEL. 22-29*

ŻĄDAJCIE KATALOGÓW G.
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Tylko jeśli olej wytrzyma — wytrzyma maszyna!

GARGOYLE MOBILOIL wytrzymuje! 
Gwarancję daje sława światowej firmy 
oraz kilkudziesięcioletnie doświadczenie.

Gargoyle Mobiloil
V A C U U M O I L COMPANY S. A.

CZECHOWICE-WARSZAWA
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Start w XIX Grand Prix Automobilklubu Francji. (Photo Associated-Press)

GRANI) PRIX AUTOMOBILKLUBU FRANCJI
Grand Prix Automobilklubu 

Francji uchodzi za jeden z naj­
trudniejszych zawodów świata, 
wskutek czego coroczinie organiza­
torzy tego pięknego kryścigu mają 
kłopoty z zawodnikami. Był czas, 
gdy zdawało się, iż Grand Prix 
Automobilklubu Francji wogóle się 
przeżył i gdy na starcie stawało 
już tylko kilku zawodników. Od 
lat kilku zresztą w Grand Prix Au­
tomobilklubu Francji uczestniczy 
parę zawsze tych samych ma­
rek samochodów: Bugatti, Alfa- 
Romeo i Maserati, t. j. jedynie te 
marki, które posiadają najszybsze 
wozy wyścigowe. Inne marki nie 
mając najmniejszych szans w spół- 
zawodnictwie z wymienionemi do 
Grand Prix Automobilklubu Fran­
cji wogóle nie stają. Do tegoroczne­
go XIX Grand Prix Automobilklu­
bu Francji zapisało się łącznie 20 
zawodników, ale ani Alfa-Romeo, 
który jak wiadomo nie przyjmuje 
w tym roku zupełnie udziału w za­
wodach, ani Bugatti, który pomimo 
licznych tego roku sukcesów, cof­

nął w ostatniej chwili swoje zgło­
szenie, oficjalnie udziału w Grand 
Prix A. C. F. nie przyjęli. Jedynie 
Maserati wystawił dwa nowe wo­
zy z doskonałymi kierowcami: 
C.ampari‘m i Zehender'em. Do u- 
działu w Grand Prix A. C. F. nie 
wystarcza zwykłe zgłoszenie — na­
leży być zaproszonym przez Auto­
mobilklub Francji tak, iż dzięki te­
mu na starcie spotykają się jedynie 
najwybitniejsi mistrze steru. Wśród 
nich tego roku zabrakło Varzi‘ego, 
który będąc fabrycznym jeźdźcem 
Bugatti i wobec wycofania się tej 
marki, nie mógł startować w dn. 11 
czerwca.

Tegoroczny wyścig o Grand Prix 
A. C. F. rozegrany został na torze 
w Montlhery, na wielkim obwodzie, 
który pozwala na rozwijanie b. du­
żych szybkości. Wyścig obejmował 
40 okrążeń toru t. zn. 500 kim., co 
na tego znaczenia wyścig wyda je 
się nieco za mało.

Wyścig o Grand Prix A. C. F. 
rozegrany został w niedzielę dn. 11 
czerwca. Pogoda, jak najczęściej w 

Grand Prix A. C. F. nie dopisała. 
Było zimno i pochmurno, — deszcz 
wisiał w powietrzu. Do startu sta­
nęło 19 zawodników, ponieważ Bo- 
rzachcini wycofał się z powodu u- 
szkodzenia w czasie treningu kom­
presora swojej Alfy. Po starcie wy­
suwa się, jak zwykle, na czoło za­
wodników Nuvolari i utrzymuje się 
na tem miejscu w ciągu pierwszych 
6 okrążeń. Jednak już od 4 okrą­
żenia zaczyna mu następować na 
pięty Campari, którego nowa Ma­
serati jest, jak staje się widocz- 
nem, najszybszym wozem w tym 
wyścigu. W 6-em okrążeniu Nuvo- 
lari zatrzymuje się dla zmiany kół 
i traci 2 m. 7 s. Zatrzymuje się 
również Chiron, który zajmował 
już 3-e miejsce, ale którego prze­
gonił w 5 okrążeniu Etancelin. W 
siódmem okrążeniu prowadzi więc 
Campari, zanim idzie Etancelin, 
następnie Taruffi, Zehender, Moll, 
Czaykowski, Sommer, Eyston i t. d. 
Po siódmem okrążeniu prawie jed­
nocześnie wycofują się obydwaj fa­
woryci wyścigu: Nuvolari i Chiron, 
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z powodu tego samego uszkodzenia 
swych wozów, mian, wskutek pęk­
nięcia tylnego mostu. Już przed 
tem wycofali się wskutek uszko­
dzeń wozów Gaupillat po pierw- 
wszem okrążeniu, Lehoux po dru- 
giem, i Wimille w czwartem. W 
ósmem okrążeniu Taruffi wysuwa 
się przed Etancelin, czwartym jest 
Zehender. W 9-em okrążeniu odpa­
da Bussienne, a wkrótce po tem 
Czaykowski. Porządek czołowych 
jeźdźców nie zmienia się do 12 o- 
krążenia, ale w tym momencie 
Campari zatrzymuje się dla zmiany 
kół i wtedy rozpoczyna się home- 
ryczna walka między Taruffi i E- 
tancelin o pierwsze miejsce. W 14 
okrążeniu udaje się Etancelin‘owi 
zająć pierwsze miejsce. Campari 
znajduje się w tym momencie na 
trzeciem. W 16 okrążeniu Etance­
lin zatrzymuje się dla zmiany kół 
i wtedy Taruffi z powrotem zajmu­
je 1 miejsce. W 17 okrążeniu rezy­
gnuje Pierre Felix. W 19 okrąże­
niu Campari na linji chronometra- 
żu „bierze“ Taruffi‘ego, odzyskując 
z powrotem pierwsze miejsce. W 
tym momencie rezygnuje Earl Ho- 
we, którego kamień skaleczył w 
oko. W 20-em okrążeniu, t. j. na po­
łowie wyścigu Campari zajmuje 1-e 
miejsce, Taruffi drugie, Sommer 
trzecie, Etancelin czwarte. Teraz 
wchodzi ponownie w szranki Nu- 
volari, który zmienia przy sterze 
Tarufffego. W 21 okrążeniu rezy­
gnują Zanelli i Zehender. Etancelin 
przysuwa się na drugie miejsce i 
zażarcie teraz walczy z Campari‘m 
o pierwsze. Nuvolari zdążył już za­
jąć czwarte po Moll‘u, ale po 25 
okrążeniu, mając stanowczego pe­
cha powtórnie rezygnuje. Pozostaje 
już teraz w szrankach tylko 6 za-

Już najwyższy czas zamawiać 
bilety na letnie wycieczki morskie 

LINJI GDYNIA-AMERYKA
3 lipca — Na Fjordy Norwegji 

21 lipca —Do Kopenhagi 
22 lipca —Do Anglji i Holandji 
29 lipca —Do Francji i Belgji

4 sierp. - Wokół Wiel. Brytanji 
1 5 sierp. — Do Sztokholmu 
21 sierp.— Do Anglji i Belgji 

Ceny od 100 złotych
INFORMACJE I SPRZEDAŻ BILETÓW w BIURACH

LINJI GDYNIA - AMERYKA:
W WARSZAWIE. MARSZAŁKOWSKA 116 
w GDYNI, ul. WASZYNGTONA 
we LWOWIE, ul. NA BŁONIE 2 
w KRAKOWIE, ul. LUBICZ 3 
w RZESZOWIE, ul. GROTTGERA 1004

BEZ PASZPORTÓW

wodników z 19-u, którzy startowa­
li. W 30 okrążeniu Campari za­
trzymuje się powtórnie dla zmiany 
kół i wtedy Etancelin znów zajmu­
je 1 miejsce. Jednakże już w 32 
okrążeniu Campari przysuwa się z 
powrotem do Etacelina, a na trze­
ciem miejscu znajduje się Eyston. 
Do 36 okrążenia Campari walczy z 
Etancelin i stale zbliża się do niego. 
Widocznem się staje, że jednak 
zwycięstwo mu się nie wymknie, 
gdyż nowa jego Maserati okazuje 
się wozem niezwykłym. W tej chwi­
li zaczyna jednak padać ulewny 
deszcz i przezorny, a doświadczo­
ny Campari zatrzymuje się na 20 
sekund, aby zmienić swoje gładkie 
opony na rzeźbione. Do 39 okrąże­
nia Campari teraz nie jest już w 
stanie odzyskać na Etancelin stra­
conego czasu, ale w ostatniem okrą­
żeniu wóz Etancelin‘a zaczyna nie­
co zwalniać — jak się okazało 

wskutek uszkodzenia sprzęgła — i 
teraz Campari w ostatnim wysiłku 
przed samą metą przegania go, wy­
grywając wyścig. Klasyfikacja nie­
licznych zawodników, którzy do­
brnęli do końca jest następująca:

1-y  Campari na Maserati w 3 g. 
48 m. 45 s. l 2/5 (przeciętna 131 km. 
143).
2-i  Philippe Etancelin na Alfa-Ro­
meo w 3 g. 49 m. 37 s. 2/5 (prze­
ciętna 130 km. 648).

3- i G. E. T. Eyston na Alfa-Ro­
meo 39 okrążeń w 3 g. 49 m. 24 s

4- y Raymond Sommer na Alfa- 
Romeo 39 okrążeń w 3 g. 54 m. 
54 s.

5- y Guy Moll na Alfa-Romeo 
38 okrążeń w 3 g. 54 m. 53 s.

6- y Villars na Alfa-Romeo 34 o 
krążenia w 3 g. 49 m. 26 s.

le miejsce BJÓRNSTAD na sam. Alfa-Romeo (średnia szybk. 82,75 km/godz.)
2e „ WIDENGREEN „ „ ,, ( „ „ 81,35 km/godz.)

Dziewiętnasty wyścig o Grand- 
Prix A. C. F. wygrał niespodziewa­
nie nieco stary ale jak się okazuje 
zawsze jeszcze jary Campari. Nikt 
właściwie nie liczył na jego zwycię­
stwo, do którego przyczyniło się 
walnie to, że startował on na bez­
względnie doskonałym wozie, a po- 
wtóre, że korzystał on z opieki i po­
mocy wytwórni. Tu się okazała 
wyższość jaką posiada zawsze za­
wodnik wytwórni nad zawodnikiem 
niezależnym, choćby tak przygoto­
wanym, jak była przygotowana 
„Stajnia Ferrari‘ego‘‘, z Nuvola- 
ri‘m, Borzacchinim i Tarufffm. 
Zmęczeniem też wozów, które 
wszystkie brały już kilkakrotnie u- 
dział w zawodach w tym sezonie, 
wytłomaczyć można tak niezwykle 
liczne ich usźkodzenia. Pod tym 
względem dwie Maserati prosto z 
igły stanowczo górowały nad 
wszystkiemi współzawodniczącemi 
z niemi Alfami.

NA PNEUMATYKACH
MARKI

osiągnął w GRAND
PRIX LWOWA (11/6. 33)

91 9999
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KONKURS PIĘKNOŚCI SAMOCHODÓW
W dn. 28 maja o-dbył 'się w Par­

ku Paderewskiego w Warszawie 
zorganizowany przez Automobil­
klub Polski konkurs piękności sa­
mochodów, połączony z pokazem 
samochodów podwozi, autobusów i 
motocykli. Końkurs odbył się przy 
pięknej pogodzie, zgromadził jed­
nak, jak na półtoramiljonowe mia­
sto względnie mało publiczności. 
To prawda, że samochód dla prze­
ciętnego Polaka to niedościgłe ma­
rzenie, a widać, że stajemy się na­
rodem trzeźwym i praktycznym, 
kiedy już marzenia nas nie pocią­
gają.

Do konkursu stanęło zaledwo 41 
samochodów i 5 motocykli. Wy­
szczególnienie samochodów nagro­
dzonych i wyróżnionych podaliśmy 
już w Nr. 6 Auta. Co do ogólnego 
wrażenia, to przyznać trzeba, że 
nie było ono... oszałamiającem. W 
porównaniu z temi cudami, które 
pomimo kryzysu tworzy obecnie 
przemysł samochodowy i 'karose- 
tyjny, to co pokazano nam w dn. 
28 maja było bardzo śkromniutkie. 
Na rynku naszym pozostała już mi­
nimalna ilość firm i reprezentacji 
samochodów a i te, o ile chodzi o 
reprezentacje wytwórni zagranicz­
nych, sprowadzać obecnie nie mogą 
do kraju, wobec ostatnich restryk­
cji wwozowych, nowych samocho­
dów, to więc co mogły nam one po­
kazać, to modele dawniejsze, spro­
wadzone jeszcze za lepszych cza­
sów. Zresztą nie do pomyślenia 
jest, wobec obecnej naszej nędzy 
sprowadzanie modeli bardziej luk­
susowych, gdyż w Polsce nie było­
by na nie nabywców. Jedyna nasza 
krajowa marka — „Polski Fiat" 
nie skrępowana trudnościami przy- 
wozowemi, wypuszcza na nasz ry­
nek tylko modele użytkowe w skro- 
mnem wykończeniu, z karoserjami 
ściśle seryjnemi. I to jednak, przy­
znać należy, że spokojne linje ma­
łych i większych Fiatów robią bar­

dzo dodatnie wrażenie, właśnie 
przez brak jakiejkolwiek ekscen- 
tryczności, a za to przez dobry 
smak i umiar tak pożądane w sa­
mochodach użytkowych. Fiat nie 
popełnił dużego błędu, który po­
wtarza się często w innych mar­
kach, mianowicie nie stosuje r.a 
małych podwoziach nadwozi o li- 
njach aerodynamicznych, które wy­
glądają nieraz jak kwiatek przy­
pięty do kożucha. Linja aerodyna­
miczna tłomaczy się na wydłużo- 
nem podwoziu z wielką maską, kry- 
jącą, jak można się z tego domy­
ślać, potężny silnik. Samochód ta­
ki z natury rzeczy robi wrażenie 
maszyny przeznaczonej do rozwi­
jania dużych szybkości i dla tego 
karoserja aerodynamiczna, z punk­
tu widzenia estetycznego podkre­
śla i uwydatnia jeszcze to wraże­
nie. Całość jest wtedy piękna i 
harmonijna, gdyż tłomaczy się sa­
ma przez się. Na małem natomiast 
podwoziu karoserja aerodynamicz­
na wygląda zawsze za ciężko, nie 
związana organicznie w jedną ca­
łość z podwoziem jest zgrzytem dla 
oka i ogólne wrażenie jest wtedy 
najczęściej przykre, pomimo pięk­
nego wykończenia. Spokojną linią 
i estetyczną całością oznaczają się 
również, mające ambicje tylko u- 
żytkowości, — Citroeny. Spokojną 
elegancją wyróżniał się piękny 
„Renault" p. Ambasadora Francji. 
Natomiast mniej przypadł nam do 
gustu niespokojny w linji i źle

zharmonizowany w doborze kolo­
rów, pewien wóz z nadwoziem 
krajowem. O nadwoziach krajo­
wych, niestety, musimy to powie­
dzieć, że o ile pod względem tech­
nicznym stoją one na wysokości 
wyrobów zagranicznych, to nieste­
ty, pod względem linji, a zwłaszcza 
doboru kolorów pozostawiają one 
często do życzenia i za często wpa­
dają w ekscentryczność, mającą 
być oryginalnością. Brak nam je­
szcze artystów karoserji, rysowni­
ków takich, jakich posiadają lep­
sze wytwrónie zagraniczne. Nie 
wystarcza bowiem prawidłowo na­
rysować szkielet nadwozia i przy­
piąć potem do niego co najbo­
gatsze okucia i pokrycia — trze­
ba tu jeszcze gustu i instynktu 
piękna, takiego, jaki cechuje twór­
ców strojów damskich.

Z innych marek wymienić tu je­
szcze należy „Skodę", której krea­
cje dają wrażenie solidności. Na 
ogół jednak pokazane zostały wy­
łącznie prawie samochody użytko­
we, w których może najmniejszą 
rolę odgrywa piękność, i w których 
w każdym razie fabrykanci do tej 
strony przywiązywali względnie 
najmniejszą uwagę. W zagranicz­
nych konkursach piękności bez wąt­
pienia żaden z tych pokazanych 
nam w dn. 28 maja samochodów 
nie miałby żadnej szansy na wy­
różnienie, gdyż na tego rodzaju sa­
mochody każdy może się tam na­
patrzeć na ulicach miast tysiącami.

Co do motocykli, to piękność ich 
jesteśmy w dalszym ciągu w sta­
nie ocenić jedynie według ilości 
przyczepionego do nich niklu, 
względnie chromu. Pod tym wzglę­
dem C. W. S. potrafił się utrzy­
mać na poziomie najlepszych ma­
rek zagranicznych. Nie wątpimy, 
gdyż potwierdzają nam to z wielu 
stron, że i pod względem mecha­
nicznym C. W. S. stoi równie wy­
soko.



Dzięki zastosowaniu 
DO SAMOCHODÓW ŁOŻYSK

osiąga się szybkość i pewność biegu

ODDZIAŁY:
w Poznaniu, ulica Gwarna Nr. 20 
w Katowicach, ulica Kościuszki la. 
we Lwowie, ulica Sykstuska Nr. 2, 
w Krakowie, ulica Długa Nr. 35,

ŁOŻYSKA KULKOWE i ROLKOWE, SP. AKC., WARSZAWA, ULICA WIERZBOWA Hr. 8.

S. O. S. NA GÓRSKICH DROGACH W SZWAJCARJI
Na zeszłorocznym Zjeździe Cen­

tralnej Rady Międzynarodowej Tu­
rystyki w Paryżu, Dr. Behagne, 
przewodniczący Komisji Doraźnej 
Pomocy Drogowej wystąpił (jak to 
podało „Auto" w zeszłorocznym 
lipcowym numerze) z referatem, 
dotyczącym, między innemi, orga­
nizacji pomocy drogowej.

Automobilklub Szwajcarski, w 
międzyczasie, rozwiązał tę sprawę 
praktycznie: w obecnej chwili 
większość przełęczy górskich w 
Szwajcarji, a m. Albula, Bemina, 
Briinig, Fliiela, Forclaz, Furka, 
Grand St. Bernard, Grimsel, Julier, 
Klausen, Maloja, Oberalp, Ofen, 
Pillon, San Bemardino, St. Got- 
thard i Simplon posiada już taką 
pomoc, na nielicznych zaś pozosta- 
ych wprowadzona zostanie w 1934 r.

Na czem organizacja ta polega? 
Przedewszystkiem przy wjeździe 
na każdą z tych górskich dróg

(Photo A. Steiner St. Moritz)
Rys. 2. Posterunek telefoniczny 

na przełęczy Majola.

(Photo Max Kettel Geneve) 
Rys. i. Automobilista wzywający pomocy.

umieszczona została tablica z tek­
stem w trzech urzędowych języ­
kach Szwajcarji: niemieckim, fran­
cuskim i włoskim: „A. C. S. 
(t. j. Automobil Club Suisse) — 
Pogotowie Telefoniczne — Tele­
fon S. O. S.‘, informująca, że 
dany odcinek drogowy zaopatrzo­
ny jest w. szereg posterunków tele­
fonicznych, dających możność we­
zwania, w każdej chwili, lekarza, 
ambulansu, mechanika i policji. 
Posterunki te rozmieszczone są co 
2 do 3 kilometrów przy domach, 
położonych wzdłuż drogi (foto Nr. 
3), lub też na specjalnych słupach 
(foto Nr. 1. i 2). O ile aparat tele­
foniczny założony jest nie przy sa­
mej drodze, specjalna tablica sy­
gnalizuje miejsce, gdzie się znajdu­
je. Posterunek składa się z normal­
nego aparatu telefonicznego, obok 
którego umieszczona jest tabliczka 

z wykazem numerów, lekarza, 
szpitala, garażu, posterunku poli­
cyjnego i t. d.

Niezależnie od samych posterun­
ków, na całej drodze ustawione są 
w mniej więcej kilometrowych od­
stępach, tablice, wskazujące poło­
żenie i odległość najbliższego po­
sterunku (foto Nr. 4).

Rozmowy z tych telefonów są 
bezpłatne dla wszystkich, należy 
tylko, żądając połączenia, zapowie- 
dzić telefonistce: „Telefon S.O.S."

Pogotowie funkcjonuje wpraw­
dzie od niedawna, oddało już jed­
nak wiele usług nietylko automobi- 
listom, z inicjatywy których zosta­
ło zorganizowane, ale również mo­
tocyklistom, woźnicom i piechu­
rom, głównie w czasie miesięcy zi­
mowych, kiedy przebywanie gór­
skich przełęczy jest bądź zupełnie 
niemożliwe, bądź bardzo utrud­
nione. J, E.

(Photo A. Steiner S. Moritz)
Rys. 3. Narciarze na przełęczy Bemina 

wzywają S. O. S.
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STRONICA PRAWNIKA. 
HENRYK GOŁOGÓRSKI.

Przedmiotem rozprawy sądowej 
Wydziału Odwoławczego Sądu O- 
kręgowego w Warszawie była o- 
statnio sprawa samochodowa, zda­
wałoby się, najzwyklejsza, bo na 
tle pierwszeństwa ruchu pojazdów 
mechanicznych na skrzyżowaniach 
ulic, a która jednak oblitowała w 
momenty zasadniczego, kasacyjne­
go, znaczenia.

Strona faktyczna sprawy przed­
stawiała się w ten sposób, że we 
wrześniu roku ubiegłego w godzi­
nach popołudniowych szofer T. K., 
kiarując półcięźarowym samocho­
dem ,,Ford“, jechał prawą stroną 
jezdni ulicy Targowej od dworca 
Wileńskiego w kierunku ul. Biało­
stockiej. Na skrzyżowaniu ulic Tar­
gowej z Białostocką — K. skręcił 
samochód w kierunku ulicy Biało­
stockiej. W tym samym czasie 
nadjeżdżały od strony prawej 
trzy motocykle pocztowe, jadą- 
ce w odległości około 20 me­
trów jeden za drugim prawą 
stroną jezdni w kierunku dworca 
Wileńskiego. K. przepuścił pierw- 
szy z motocykli, lecz w następ-

(Photo Max Kettel Geneve)
Rys. 4. Tablica meldująca położenie i odległość najbliższego posterunku 

telefonicznego. (Do artykułu na str. 171.)

Z SALI SĄDOWEJ
nym momencie, gdy skierował 
auto wpoprzek Targowej, chcąc 
wjechać w Białostocką, nastąpiło 
zderzenie z nadbiegającym drugim 
motocyklem, tuż u wylotu ul. Bia­
łostockiej w ul. Targową. Skutkiem 
zderzenia motocyklista G. doznał 
złamania lewego wyrostka łok­
ciowego, co naruszyło normalną 
czynność lewej ręki na okres cza­
su około sześciu tygodni. Szofer 
K. po zderzeniu samochód zatrzy­
mał i przyszedł z pomocą pokrzyw­
dzonemu.

Na zasadzie powyższych danych 
szofer T. K. w dniu 1 lutego 1933 
roku stanął przed Sądem Grodz­
kim do spraw samochodowych w 
Warszawie oskarżony z art. 236 
§ 2 Kod. Karn. o to, że w 
dniu 9 września 1932 r. w Warsza­
wie na ul. Targowej przy zbiegu z 
ul. Białostocką nieostrożnie prowa­
dząc samochód półciężarowy spo­
wodował zderzenie z motocyklem 
pocztowym, wynikiem czego było 
ciężkie uszkodzenie ciała motocy­
klisty G.

Oskarżony K. do winy się nie 

przyznał i wyjaśnił, iż zderze­
nie z drugim z pośród motocykli 
nastąpiło w momencie, gdy półcię­
żarowy „Ford" znajdował się już 
na samem skrzyżowaniu ulic, że za­
tem motocyklista G. nie może po­
woływać się na pierwszeństwo dro­
gi-

Wobec nieprzyznania się oskar­
żonego do winy Sąd zarządził po­
stępowanie dowodowe.

Zbadany w charakterze świadka 
ksiądz B. zeznał:

— Jechałem tramwajem na tyl­
nej platformie wagonu przyczep­
nego ulicą Targową od dworca 
Wschodniego, gdy zobaczyłem dwa 
pocztowe motocykle, jadące ul. 
Targową w stronę dworca Wileń­
skiego w odległości może jakich 16 
metrów jeden za drugim. Pierwszy 
dawał sygnały, drugi jechał za nim 
i nie mogę stwierdzić, czy sygnały 
dawał. Gdy drugi już był na 
skrzyżowaniu z ul. Białostocką 
wpadło nań z prawie prostopadłe­
go kierunku auto ciężarowe. Wy­
padek zdarzył się już poza szyna­
mi tramwaj owemi ul. Targowej, 
bliżej chodnika u wylotu ulicy Bia­
łostockiej, bo motocyklista chciał 
skręcić w prawo dla uniknięcia wy­
padku, to i wpadł pod przedni pra­
wy błotnik. Działo się to między 
12 a 13 godziną. Samego momentu 
zderzenia nie widziałem, ale wi­
działem oba jadące motocykle i tuż 
za niemi wpadające auto bezpo­
średnio przed wypadkiem; natych­
miast wyskoczyłem z wagonu i wi­
działem je zaraz po zderzeniu. Ca­
ły prawy błotnik był uszkodzony, 
zdaje się, że stopień też. Motocy­
klista zemdlał i uległ złamaniu rę­
ki (część dalszą tego zeznania opu­
szczamy, jako nieistotną dla spra­
wy).

Następnie Sąd zbadał w charak­
terze świadka, pokrzywdzonego 
motocyklistę G., który zeznał:
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— W dniu wypadku jechałem 
od Centrali Warsztatów Samocho­
dowych ul. Targową w kierunku 
Dworca Wileńskiego. Przedemną 
jechał inny motocykl w odległości 
około 20 metrów. Za mną jechał 
motocykl trzeci. Dojeżdżając do 
rogu Targowej i Białostockiej da­
łem sygnał. Wtem, z zadrzew 
skwerku wyjechał samochód pół- 
cięźarowy, który przepuściwszy 
pierwszego motocyklistę, zajechał 
mi drogę, mimo, że według przepi­
sów, jako jadący z prawej strony 
miałem pierwszeństwo jazdy. Sa­
mochód jechał w ul. Białostocką. 
Nie chcąc wpaść na samochód, 
skręciłem kierownicą w prawo ude­
rzając nią w bok samochodu, przy- 
tem doznałem uszkodzenia ręki w 
stawie łokciowym. W lewo skręcić 
nie mogłem. Wskutek uderzenia 
o samochód doznałem złamania le­
wego wyrostka łokciowego. Po wy­
padku leżałem dwa tygodnie w 
szpitalu. Pracować nie mogłem 
przez 6 tygodni (dalsza część ze­
znania — nieistotna).

Następnie biegły — lekarz dr. 
F. złożył opinję, zaliczając u- 
szkodzenie wywołane u poszkodo­
wanego — do kategorji ciężkich u- 
szkodzeń cielesnych.

Po oświadczeniu biegłego — le­
karza, Sąd w dalszym ciągu badał 
świadków wypadku.

Świadek B. zeznał:
— W dniu wypadku między 12 

a 13 godziną byłem na Targowej 
po prawej stronie, idąc od Dwor­
ca Wileńskiego i zauważyłem au­
to półciężarowe, które, skręcając 
w ulicę Białostocką zagrodziło dro­
gę motocyklowi, jadącemu ul. Tar­
gową w kierunku Dworca Wileń­
skiego. Samego faktu najechania 
nie widziałem, gdyż samochód za­
słonił mi widok. Dopiero, gdy przy­
szedłem na miejsce, stwierdziłem, 
że motocyklista był blady, zaś sto­
pień samochodu i kierownica moto­
cyklu były uszkodzone. Motocykl 
skierowany był w prawą stronę, w 

ul. Białostocką. Widziałem wszyst­
kie trzy motocykle, jadące w odle­
głości 20 metrów, jeden za drugim. 
Motocykle jechały bardzo szybko, 
podobnie i samochód.

Ważnym elementem sprawy by­
ło zeznanie naocznego świadka, 
L., który w krytycznej chwili je­
chał samochodem, prowadzonym 
przez oskarżonego. Świadek ten ze­
znał:

— Wypadek ha ul. Targowej 
przy zbiegu z ul. Białostocką wi­
działem, gdyż jechałem samocho­
dem, prowadzonym przez oskarżo­
nego. Jechaliśmy ul. Targową w 
Białostocką. Za skwerkiem skręci­
liśmy w ul. Białostocką. W tym 
momencie ul. Targową w stronę 
Dworca Wileńskiego jechał moto­
cykl, który, po zahamowaniu samo­
chodu przepuściliśmy. Gdy minę­
liśmy już szyny tramwajowe na ul. 
Targowej nagle z prawej strony 
nadjechał drugi motocykl i wpadl 
na przód naszego samochodu, 
wskutek czego kierowca motocyklu 
doznał uszkodzeń lewej ręki.

Wreszcie ostatni ze świadków, 
A., zeznał:

— Wypadek przypominam sobie.

(Photo Associated Press)
Międzynarodowe wyścigi na torze w Brookland rozegrane zostały w dn. 6 maja r. b. 

Chwila startu.

Stałem na rogu ulic Targowej i Bia- 
łostodkiej koło cukierni, po stronie 
numerów parzystych. Z prawej 
strony ul. Targowej, w kierunku ul. 
Białostockiej wpoprzek jezdni je­
chało wolno auto ciężarowe. W tym 
czasie przeleciał jeden motocykl, 
a gdy auto mijało już szyny i wol­
no wjeżdżało w ul. Białostocką 
nadjechał drugi motocykl, który 
skręcił również w Białostocką, u- 
derzając przytem w bok samocho­
du; zarówno auto, jak i motocykl 
zatrzymały się. Samo zderzenie 
nastąpiło już w ul. Białostockiej 
poza linją domów ul. Targowej. Po 
zderzeniu się samochód i motocykl 
posunęły się jeszcze naprzód.

Po zeznaniach świadków Sąd 
wezwał biegłego, kapitana Ł. do 
złożenia opinji.

Biegły oświadczył:
— Odnoszę wrażenie, że moto­

cykl jechał z nadmierną szybkością, 
co wynika także z oświadczenia po­
krzywdzonego, że nie ryzykował 
skręcić w lewo, gdyż straciłby rów­
nowagę. Słusznie dając sygnały 
zrobił szofer, jadąc dalej. Zresztą 
motocyklista, gdyby jechał normal­
nie mógłby motocykl na czas za-
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WAKACJE WE FRANCJI
Pobyt na plażach Francji — idealny wypoczynek
SŁOŃCE - RADOŚĆ — ZDROWIE

ZNIŻKI KOLEJOWE

Informacji w sprawie podróży i pobytu udziela

OFICJALNE PRZEDSTAWICIELSTWO KOLEI FRANCUSKICH NA POLSKĘ
Warszawa, OssolińsKich 4, tel. 684 “ 85 

oraz wszystKie biura podróży

trzymać. W sposobie jazdy szofe­
ra nie widzę uchybień.

Po zamknięciu przewodu sądo­
wego sędzia udzielił głosu przed­

stawicielowi oskarżenia publiczne­
go, który popierał oskarżenie, 
wnosząc o skazanie oskarżonego 
K. z art. 236 § 2 Kod. Karnego.

Obrońca oskarżonego, adwokat 
R., prosił o uniewinnienie oskar­
żonego, opierając się na opinji 
biegłego oraz na ustaleniach fak­
tycznych przewodu sądowego. Zda­
niem obrońcy przepis o pierwszeń­
stwie jazdy miał na myśli częsty 
wypadek, gdy dwa pojazdy jedno­
cześnie znajdą się na skrzyżowa­
niu, nie zaś wypadek, gdy jeden z 
nich już się na skrzyżowaniu zna­
lazł a drugi dopiero w to miejsce 
zdąża.

Jednakowoż Sąd wywodów tych 
nie podzielił i wyrokiem swym z 
dnia 1 lutego 1933 roku orzekł:

„...mieszkańca miasta Warsza­
wy T. K., lat 39, uznać winnym za­
rzucanego mu przestępstwa, w miej­
scu, czasie i okolicznościach wska­
zanych w oskarżeniu, ustalając, iż 
spowodował on nieostrożnie ciężkie 
uszkodzenie ciała J. G., polegające 
na złamaniu lewego wyrostka łok­
ciowego i skazać go za tak dokona­
ne, przestępstwo na mocy art. 236 
§ 2 K. K. na jeden tydzień aresztu 
i wykonanie orzeczonej kary zawie­
sić na okres dwuletni z mocy art. 
61 § 1 i 2 K. K.“.

W uzasadnieniu powyższego wy­
roku Sąd oparł się na następują­
cych przesłankach:

„Oskarżony K. kierując półcię- 
źarowym samochodem Ford, je­
chał prawą stroną jezdni ulicy 
Targowej od dworca Wileńskiego 
w kierunku ul. Białostockiej. Na 
skrzyżowaniu ulic Targowej z Bia­
łostocką, oskarżony skręcił samo­
chód w kierunku ulicy Białostoc­
kiej. W czasie tym nadjeżdżały od 
strony prawej trzy motocykle, ja- 
dące w odległości około 20 metrów 
jeden za drugim (zeznali świadek 
G. i B.) prawą stroną jezdni w 
kierunku dworca Wileńskiego. 0- 
skarźony, nie zatrzymując samo­
chodu, przepuścił pierwszy moto­
cykl (świadek B. i L.), jadąc jed­
nakże dalej wpoprzek ulicy Targo­
wej zagrodził drogę drugiemu mo­
tocykliście, korzystając z prawa
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pierwszeństwa przejazdu (świadek 
G. i B.). W następstwie tego, mo­
tocyklista skręcił motocykl w prawo 
w ulicę Białostocką, jednakże szyb­
kość motocykla oraz niespodziewa­
ne zamknięcie drogi przejazdu 
przez samochód oskarżonego — 
doprowadziły do zderzenia moto­
cykla z samochodem u wylotu uli­
cy Białostockiej (św. B.) skutkiem 
czego pokrzywdzony doznał złama­
nia lewego wyrostka łokciowego 
(św. G. i biegły dr. F.). Oskarżony 
po zderzeniu samochód zatrzymał 
i przyszedł z pomocą pokrzywdzo­
nemu.

„Sąd pominął zeznanie świadka 
A., że motocyklista skręcił moto­
cykl w ulicę Białostocką i zde­
rzenie nastąpiło już w ulicy Bia­
łostockiej, gdyż zeznanie to nie 
znajduje potwierdzenia w ma- 
terjale dowodowym, a pozatem 
świadek, wobec posunięcia się oby­
dwóch pojazdów po zderzeniu w u- 
licę Białostocką mógł, zdaniem Są­
du, nabrać przekonania, że zderze­
nie na tej ulicy nastąpiło.

„Ustaliwszy zatem, iż wypadek 
miał miejsce na skrzyżowaniu ulic 
Białostockiej i Targowej wówczas, 
kiedy kierowca samochodu starał 
się wyprzedzić motocykl, nadjeż­
dżający z prawej strony, wbrew 
odmiennej opinji biegłego kpt. Ł., 
Sąd dopatrzył się w sposobie jazdy 
oskarżonego przekroczenia przepi­
sów o bezpieczeństwie ruchu ulicz­
nego. Zgodnie bowiem z § 40 Rozp. 
Min. Rob. Publ. i Spraw Wewa. z 
dn. 27.1.1928 r. Dz. U. 48/28 oraz 
§ 56 ust. 1 i 3 Rozp. Kom. Rządu m. 
Warszawy z dn. 15 maja 1925 o ru­
chu ulicznym pierwszeństwo prze­
jazdu przysługiwało motocyklistom, 
albowiem: l-o jechali oni ulicą głó­
wną, t. j. ulicą, po której biegnie li- 
nja tramwajowa, 2-o nadjeżdżali z 
prawej strony oskarżonego. Tym­
czasem oskarżony widząc nadjeż­
dżający drugi z rzędu motocykl, za­
miast wstrzymać samochód do

Planując wycieczki, pamiętaj:
że benzuna „STANDARD" t oleje samochodowe „STANOB" wsku­

tek swojej wysokiej jakości nigdy nie narażą Clę na 
przerwy w podróży,

że Książeczki czekowe benzynowe I olejowe upraszczają 
zaopatrywanie Twej maszyny w materiały pędne,

że sieć stacyj benzynowych firmy STANDARD-NOBEL obejmuje 
wszystkie szlaki w Polsce,

że unikniesz kłopotów i trudów, powierzając czyszczenie i smarowa­
nie Twej maszyny stacjom obsługi Firmy „Standard-Nobel".

chwili przejazdu motocykla, lekko­
myślnie jechał dalej i spowodował 
zderzenie. Oskarżony mógł i powi­
nien był przewidzieć, że motocykli­
sta korzystać będzie z przysługu­
jącego mu prawa pierwszeństwa 
drogi i wobec tego obowiązany był 
samochód zatrzymać. Szofer samo­
chodu, wobec niezastosowania się 
do wyżej powołanych przepisów, 
sposobem swej jazdy doprowadził 
do zderzenia, zadając w ten sposób 

pokrzywdzonemu uszkodzenia le­
wej ręki, które zgodnie z opinją 
biegłego lekarza Sąd, wobec naru­
szenia czynności lewej kończyny 
górnej na okres czasu dłuższy niż 
dni dwadzieścia — zakwalifikował 
jako ciężkie uszkodzenie ciała.

Sąd wobec powyższego uznał wi­
nę oskarżonego z art. 236 § 2 K. K. 
za udowodnioną.

(Dokończenie nastąpi).
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KRONIKAPRZEMYSLO W O-HANDLO WA
KRYZYS AMERYKAŃSKIEJ 

PRODUKCJI SAMOCHODOWEJ.
Trudne położenie północno ame­

rykańskiego przemysłu samocho­
dowego zaostrza się nadal, jako 
skutek ogólnego kryzysu gospodar­
czego. Trzy wybitne fabryki: Du- 
rant Motors Co., Willys Overland 
Co. i ostatnio Studebaker Corpora­
tion znalazły się już pod nadzorem. 
Roczna produkcja tych trzech 
przedsiębiorstw wynosiła przeszło 
400.000 pojazdów w r. 1929, a spa­
dła na 125.000 już w r. 1931.

Nadzwyczajny spadek północno­
amerykańskiej produkcji samocho­
dowej w ciągu ostatnich czterech 
lat charakteryzują następujące 
cyfry:

Zmiany 
Ilość wypro- w stosunku 
dukowanych do poprzed- 

pojazdów niego roku 
Rok 1929 . . • . 5,36 milj. + 22,9.2

„ 1930 .... 3.36 „ — 37,4%
„ 1931 .... 2,39 , — 28,8%

„ 1932 .... 1.44 „ — 39,9%

W stosunku do r. 1929 produk­
cja r. 1932 wyniosła tylko 27 %. Na 
skutek spadku produkcji i małej 
sprzedaży pojawiły się i-deficyty ta­
kie, że 11 amerykańskich fabryk 
samochodowych miało w r. 1932 
strat 36 miljonów dolarów, w tem 
Chrysler Co. 11,25 milj. Te same 
fabryki miały w r. 1931 jeszcze 93 
milj. dolarów czystego dochodu, a 
w r. 1929 aż 325 milj. dolarów.

SPADEK LICZBY SAMOCHO­
DÓW W SZWAJCARJI.

W ciągu roku 1932 zarejestro­
wano w Szwajcarji wszelkich ro­
dzajów nowych samochodów mniej 
niż w r. 1931, w którym przynaj­
mniej zwiększyła się w stosunku do 
poprzedniego roku liczba samocho­
dów ciężarowych i traktorów.

Ogółem wydano nowych kart re­
jestracyjnych: w r. 1930 —- 18.741, 
w r. 1931 — 16.887, a w r. 1932 tyl­
ko 14.196.

BUDŻET DROGOWY WE 
FRANCJI.

W poprzednich kronikach poda­
waliśmy już ogólne cyfry sum bud­
żetowych przeznaczonych na rok 
1933 na drogi we Francji, obecnie 
zaś podajemy jeszcze niektóre 
szczegóły w tej sprawie.

Budżet zwyczajny przewiduje na 
drogi państwowe 1.257.220.000 
franków, a oprócz tego t. zw. bud­
żet „Technicznego zagospodarowa­
nia Narodowego" (Outillage Natio- 
nal), jeszcze 1.440.000.000 franków.

Na utrzymanie i bieżącą napra- 
prawę dróg państwowych (około 
40.000 kim.) przeznaczono 
666.800.000 fr. Na drogi i mosty 
świeżo zaliczone do państwowych 
(też około 40.000 kim.), przezna­
czono 400.000.000 fr. Na utrzyma­
nie dróg w okolicach Paryża 
11.820.000 fr. Na pensje dróżników 
i inne koszty osobowe 161.000.000 
fr. Na premje dla właścicieli samo­
chodów niektórych specjalnych ty­
pów 1.200.000 fr. i t. d. Z budżetu 
zagospodarowania narodowego 
przeznaczono m. in. 60.000.000 fr. 
na budowę mostów, i 45.000.000 fr. 
na znoszenie przejazdów kolejo­
wych w poziomie drogi.

14.866 NAKAZÓW KARNYCH
W BERLINIE.

W r. 1932 policja berlińska spo­
rządziła 14.866 nakazów karnych w 
ruchu ulicznym, a w 12.662 wypad­
kach udzieliła upomnień.

Za nieprzepisową jazdę sporzą­
dzono 2796 nakazów karnych i 
udzielono 2388 upomnień. Na dru- 
giem miejscu stoją przekroczenia 
przepisów o ruchu dorożek samo­
chodowych z 2316 nakazami kar- 
nemi i 1390 upomnień. Na trzeciem 
miejscu stoją kary za nieprzestrze­
ganie zakazów pozostawiania po­
jazdów na postoju (parkowanie). 
Znacznie mniej przypada nakazów 
karnych za inne przekroczenia: 
zderzenia — 918, przeładowywania 

ciężarowych samochodów — 800 
nakazów i t. d. Stosunkowo mało 

•nakazów karnych, zaledwie 217 
przypada na jazdę w stanie nie­
trzeźwym, ale upomnienia udzielo­
no tylko w jednym jedynym wy­
padku, wszystkie inne ukarano.

NOWY SYGNAŁ ŚWIETLNY 
W HADZE.

Na jednym z ruchliwych punk­
tów Hagi urządzono świetlną sy­
gnalizację ruchu, odrębną od do­
tychczas stosowanych.

Sygnał świetlny posiada tylko 
dwa rodzaje świateł: czerwone i 
zielone, a zamiast dzwonka przy 
zmianie koloru światła zastosowa­
no zupełnie nowe urządzenie.

Sygnał świetlny składa się z 8 
koncentrycznych pierścieni rurek 
neonowych (cztery w górnej poło­
wie kręgu i cztery w dolnej), z któ­
rych cztery dają zielone światło, 
a cztery czerwone. Jeżeli naprzy- 
kład pali się czerwone światło, to 
świecą cztery górne półkręgi, Gdy 
ma nastąpić zmiana światła, gaśnie 
naprzód zewnętrzny półkrąg, po 
krótkiej pauzie następny i t. d. 
Gdy gaśnie ostatni czerwony zapa­
la się wewnętrzny zielony półkrąg 
i stopniowo kolejno zapalają się 
następne. Urządzenie można wyre­
gulować naprzykład tak, aby od­
stępy pomiędzy gaśnięciem jed­
nych półkręgów i zapaleniem dru­
gich stanowiły jedną sekundę, wte­
dy cały czas przejściowy od pełne­
go zatrzymania ruchu do swobod­
nej jazdy, wynosi 6 sekund. W ten 
sposób kierowca wie dokładnie ja­
kim czasem rozporządza.

Czas zapalania sygnału w Hadze 
może być nastawiany automatycz­
nie, lub regulowany ręcznie. Trans­
formatory dla otrzymania prądu 
o dostatecznie Wysokiem napięciu 
dla neonowych rurek, znajdują się 
wewnątrz każdego sygnału.

Neonowe rurki dają światło bar­
dzo widoczne, nawet przy pełnem 
słońcu i są w tym względzie lepsze 
niż dotąd używane szkła.

I?8
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Inż. A. Wiewiórowski.
SAMOCHODOWE SILNIKI 

WIELOCYLINDROWE.
(dokończenie).

Drgania od skręcania. Dotąd widzie­
liśmy same zalety silnika wielocylindro- 
wego. Byłoby dziwnem, gdyby nie miał 
on i swoich wad. Pierwsza z nich — to 
właśnie drgania od skręcania. Możemy 
uważać wał korbowy jako belkę zamoco­
waną od strony koła zamachowego, któ­
ra otrzymuje na każdem wykorbieniu u- 
derzenie od wybuchu w odpowiednim cy­
lindrze.. .Każde takie uderzenie wywołu­
je skręcenie wału w kierunku obrotu. 
Gdy nacisk ustaje, wał stara się powró­
cić do pierwotnego położenia, ale wsku­
tek elastyczności przechodzi poza nie 1 
powraca do tego położenia dopiero po 
kilku wahnięciach. Wahnięcia te będą 
się pojawiać przy każdym wybuchu w 
każdym z cylindrów i tempo ich będzie 
zależało od ilości cylindrów i szybkości 
obrotowej wału.

Belka umocowana jednym końcem na 
stale, której drugi koniec nie jest umo­
cowany, podlega drganiom. Jeżeli rytm 
tych drgań wału korbowego zejdzie się 
z rytmem nacisków pochodzących od wy­
buchów, otrzymamy zjawisko rezonansu 
i drgania mogą przybrać niebezpieczne 
rozmiary. Częstotliwość drgań własnych 
wału korbowego jest tem niższa, im wał 
iest cieńszy i dłuższy. To też dla wału 
silnika ośmiocylindrowego będzie ona niż­
sza, niż dla wału silnika czterocylindro- 
wego. Natomiast wybuchy w ośmiocylin- 
drowym silniku są dwa razy częstsze, niż 
w czterocylindrowym. Wskutek tego łat­
wo może się zdarzyć, że w granicach 
szybkości obrotowej silnika ośmiocylin­

drowego w pewnej chwili częstotliwość 
wybuchów zejdzie się z częstotliwością 
drgań własnych wału, albo z jedną z jej 
prostych podwielokrotnych. Będziemy

Rys. 2. 6-0 cylindr. silnik Alfa-Romeo.

wtedy mieli bardzo silne drgania wału, 
dz'ałające szkodliwie na cały silnik i wy­
wołujące silny hałas. Jest to zjawisko 
znane pod nazwą „trash“u. Było ono 
przedmiotem szczegółowych badań zna­
nego konstruktora angielskiego Lanche- 
sler'a, który wynalazł urządzenie wpraw­
dzie nie usuwające trash, zjawisko natu­
ralne, którego uniknąć niepodobna, ale 
zmniejszające w znacznym stopniu jego 
szkodliwe działanie. System Lanchester'a 
został przez niego nazwany gaśnicą 
drgań, po angielsku „Damper".

Składa się ono z małego koła zama­
chowego, zmontowanego na przednim 
końcu wału korbowego, z którym jest 
złączone za pomocą sprzęgła. Sprzęgło to 
jest na tyle ściągnięte, że przy regu­
larnych obrotach wału ten ostatni wraz 
z Damperem stanowi jedną całość; na­
tomiast gdy wał korbowy zaczyna drgać, 
następuje poślizg sprzęgła. Silne tarcie, 

wywiązujące się pomiędzy dwiema czę­
ściami przyrządu pochłania energję drga­
nia i szybko je amortyzuje. Z początku 
Dampery uważano za osobliwość labora­
toryjną. Stopniowo przy budowie silni­
ków o coraz większej ilości cylindrów i 
coraz szybszych obrotach przekonano się, 
że skutki trash‘u mogą być katastrofalne. 
Okazało się to najdobitniej na silnikach 
wozów wyścigowych: pomimo wszelkiego 
rodzaju wzmocnień, jakie były możliwe 
do wykonania, wały korbowe po bardzo 
krótkim czasie pracy zaczęły często pę­
kać. Zaopatrzono takie wały w Dam­
pery i pękanie ustało.

Obecnie wszystkie wielocylindrowe 
silniki z reguły są zaopatrzone w Dam­
pery. Konstrukcja ich jest nieraz u po­
szczególnych konstrutkorów odmienna, 
ale są one oparte zawsze na tej samej 
zasadzie.

Wykonanie. Z punktu widzenia kon­
strukcyjnego stosowanie małych cylin­
drów daje niektóre ułatwienia. W pierw­
szym rzędzie należy tutaj postawić zawi­
łe zagadnienie tłoku. Dla zmniejszenia sił 
inercji starają się konstruktorzy, jakeśmy

Rys. 4. 8-0 cylindr. silnik Talbot.

Rys. 3. Przekrój 8-0 cylindr. silnika Horch.

to już mówili, zredukować masę tłoka do 
minimum. Obecnie tł«ki wyrabia się prze­
ważnie nie z żeliwa, a ze stopów lekkich, 
których głównym składnikiem jest glin 
albo magnez. Tłoki glinowe, t. j. wykona­
ne ze stopu wyżej wspomnianego, poza 
swoją lekkością mają jeszcze jedną du­
żą zaletę, mianowicie są bardzo dobremi 
przewodnikami ciepła. To też dobre 
chłodzenie takich tłoków jest znacznie 
łatwiej osiągnąć niż przy tłokach żeliw­
nych. Na nieszczęście glin i, ogólnie bio- 
ląc, wszystkie stopy lekkie, mają współ­
czynnik rozszerzalności znacznie więk­
szy, niż żeliwo. Ponieważ w czasie pracy 
temperatura tłoka jest wyższa od tem­
peratury cylindra, tłok w stanie zimnym 
silnika musi posiadać dużą grę w cylin­
drze. Z powodu tej gry, przy zapuszcza­
niu zimnego silnika, podczas wybuchu 
tłok uderza o ściankę cylindra, wywołu­
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jąc charakterystyczne klekotanie. W no­
wym silniku, w miarę rozgrzewania się 
tegoż, klekotanie to zmniejsza się i wkoń- 
cu ustaje, ale przy najmniejszem zużyciu 
tłoka (wystarczy kilka setnych milimetra) 
będzie się ono dawało stale słyszeć. Za­
stosowano cały szereg pomysłów w celu 
uniknięcia tego zjawiska: tłoki bimetalo­
we, których górna część jest z glinu, dol­
na z żeliwa; tłoki elastyczne (przecięte 
wzdłuż tworzącej cylindra); tłoki z 
wkładkami stalowemi lub ze stali niklo­
wej t. zw. inwarowe, których rozszerzal­
ność praktycznie równa się 0 i t. d. Otrzy­
mano rezultaty bardzo interesujące, ale 
zagadnienie cichego chodu tłoka nie jest 
jeszcze ostatecznie rozwiązane. Oczywi­
ście im większa jest średnica cylindra, 
tem większa musi być gra pomiędzy tło­
kiem i cylindrem, a tem samem łatwiej

Rys. 6. 16-cylindr. silnik Bucciali. 

jest uniknąć klekotania tłoka w wielocy- 
lindrowym silniku przy małej średnicy 
tłoków.

Szczelność tłoków w cylindrach za­
pewniają pierścienie tłokowe. Uzyskać ją 
w dużych cylindrach jest trudniej niż w 
małych.

Natomiast przy budowie wielocylin- 
drowych silników napotykamy cały sze­
reg trudności. Z tych bodaj najważniej- 
szemi są karburacja i zapalanie. Szcze­
gólniej karburacja była przedmiotem dłu­
gich badań, a jednak, nie będąc pesymi­
stą, można powiedzieć, że jest jeszcze 
daleka od doskonałości.

Proces karburacji obejmuje dwa okre­
sy: 1) przygotowanie w karburatorze mie­
szanki powietrza z rozpyloną benzyną, 
przyczem stosunek tych składników po­
winien być odpowiedni przy każdej ilo­
ści obrotów; 2) rozdzielenie tej mieszan­
ki na poszczególne cylindry, przyczem do 
każdego z nich powinna się dostawać jed­
nakowa ilość mieszanki. Otóż, o ile 
pierwsza część tego procesu w dzisiej­
szych karburatorach odbywa się mniej 
więcej prawidłowo, o tyle sprawa równo­
miernego zasilania cylindrów mieszanką 
stanowi jedno z najtrudniejszych zadań

Rys. 5. 12-0 cylindr. silnik w kształcie v
Voisin.

dla konstruktora silnika. Nawet dla czte- 
rocylindrowego silnika zagadnienie to nie 
jest jeszcze rozwiązane w sposób zupeł­
nie zadowalniający, a cóż dopiero mówić 
o sześcio lub ośmiocylindrowych silni­
kach. Próbowano wyposażać silnik w 2 
karburatory, ale i to nie dało rezultatów 
oczekiwanych. Nierównomierne zasilanie 
cylindrów posiada bardzo złe strony: nie 
mówiąc już o nadmiemem zużyciu ben­
zyny, które w tych wypadkach ma miej­
sce, mamy tu do czynienia z nierówno­
mierną siłą wybuchów w cylindrach, co 
często powoduje silne szarpnięcia i nie­
równy chód silnika, rzecz bardzo nie­
przyjemną i szkodliwą.

Od pewnego czasu zaczęto próbować 
stosowania nowego systemu karburatora 
t. zw. odwróconego, czyli downdraft. 
Otrzymano rezultaty ciekawe, ale do tej 
pory sprawa ta jest jeszcze w fazie prób 
i doświadczeń.

(Photo Associated-Press). 
Międzynarodowy wyścig na torze Avus. Na przedzie zwycięzca Varzi, za nim

hr. Czaykowski (patrz artykuł na str. 180).

Z zapalaniem poszło łatwiej. Dawniej­
sze iskrownice dawały tylko dwie iskry 
na jeden obrót twornika, co już w sze- 
ściocylindrowym silniku przy dużych o- 
brotach było powodem nieprawidłowego 
zapalania. Obecnie dzięki udoskonalonej 
konstrukcji magneta dają 4—6, a nawet S 
iskier na obrót twornika. W samochodach 
są one mało używane, natomiast mają du­
że zastosowanie w silnikach lotniczych. 
W samochodach przy wielocylindrowych 
silnikach stosuje się obecnie zwykle za­
palanie z akumulatorów za pomocą przy­
rządu Delco, przyczem często używa się 
rozdzielaczy z dwoma przerywaczami, a- 
żeby prąd w pierwotnem uzwojeniu cew- 
k’ miał czas osiągnąć dostateczne natę­
żenie.

Zakończenie. Do jakichże tedy wnio­
sków możemy dojść po rozpatrzeniu za­
let i braków wielocylindrowych silników?

Widzimy z jednej strony, że odznacza­
ją się one równiejszym i spokojniejszym 
chodem, większą elastycznością, a czę­
sto i większą mocą, natomiast więcej 
skomplikowaną konstrukcją, co powodu­
je wzrost ich ceny. Stąd wniosek, że wo­
zy droższe, a tem więcej luksusowe, po­
winny mieć silniki wielocylindrowe, na­
tomiast dla wozów użytkowych, zwła­
szcza małych, wskazany jest silnik czte- 
rocylindrowy, przynajmniej na razie.

Ilocylindrowy silnik ma największą 
przyszłość przed sobą? Kilka lat temu 
silnik sześciocylindrowy był panem 
wszechwładnym, obecnie zaczyna go po-



ROK XII. AUTO Nr.

KRONIKA SPORTOWA
Grand Prix toru Avus. Rozegrany w 

dn. 21 maja wyścig o Grand Prix toru Avus, 
stał się wielkim tryumfem wozów i jeźdź­
ców francuskich. Wyścig podzielony zo­
stał na 2 rozgrywki: wozów do 1500 cm'f 
i wozów powyżej 1500 cm3. Dla pierw­
szych obowiązywało 10 okrążeń toru, co 
stanowi 196 km. 280, dla drugich 15 o- 
krążeń -— 294 km. W kategorji 1-ej zwy­
ciężył Veyron na Bugatti w 1 g. 4 m. 54 
s. 4/_ z przeciętną 181 km. 800. Drugim 
w teiźe kategorji był E. Burgaller rów­
nież na Bugatti w 1 g. 4 m. 55 s. 1/J, 
trzecim Earl Howe na Delage w 1 g. 
8 m. 24 s. W kategorji 2-ej zwycię­
żył Achilles Varzi na Bugatti 4900 cm3, w 
1 g. 25 m. 24 s. 2L z przeciętną szybko­

(Photo Associated-Press) 
Międzynarodowy wyścig na torze Avus — Park samochodów prywatnych w pobliżu autodromu.

ścią 206 km. 900. Drugim był Hr. Czay 
kcwski na takimźe Bugatti w 1 g. 25 m. 
24 s. 3/_, trzecim ex eaquo Tazio Nuyolari 
i Mario Borzacchini na Alfa-Romeo w 
1 g. 30 m. 55 s. 4/.. Czwartym był Jellen

(Dokończenie ze stronicy 181) 
woli wypierać ośmiocylindrowy, nawet na 
wozach turystycznych. Niewiele co droż­
szy od sześciocylindrowego, poniekąd ła­
twiejszy do budowy, ma równiejszy mo­
ment obrotowy i większą elastyczność. 
Co do 12-sto i 16-sto cylyindrowych silni­
ków należałoby się odnosić do nich z du­
żą rezerwą. Konieczność rozmieszczenia 
ich cylindrów w kształcie litery V kom­
plikuje bardzo ich budowę i czyni łat­
wość dostępu do poszczególnych części 
zupełnie illuzoryczną.

na Alfie, piątym von Brauchitsch na Mer­
cedesie. Jak widzimy, bezapelacyjne zwy­
cięstwo odnieśli kierowcy francuscy i raz 
jeszcze w tym sezonie Varzi pobił nie­
zwyciężonego w zeszłym roku Nuvola- 
ri'ego. Wyścigowi przypatrywało się po­
wyżej 80.000 widzów.

Wyścig o Grand Prix Pikardji, w któ­
rym jak już donieśliśmy, poniósł śmierć 
świetny kierowca, amator Guy de Bouriat 
rozegrany został w Peronne w dn. 21 ma­
ja na obwodzie szosowym 10 km. dłu­
gości. Wyścig składał się z dwóch rozgry­
wek: wozów małych do 1500 cm.3 i wo­
zów większych. W pierwszej kategorji 
zwycięstwo odniosła p-i Itier na Bugatti 
w 1 g. 15 m. 56 s. 1/^ (przeciętna 115 km. 
534), 2-im był Vagn.iez na Maserati a 3-im 
Devaud też na Maserati. W rozgrywce wo­
zów większych cd samego początku do­
szło do zawziętej walki między Etancelin 
na Alfa-Romeo i Bouriat na Bugatti. W 
ciągu 10 okrążeń prowadził Bouriat w 
szalonem tempie 140 km./godz. W jede- 
nastem okrążeniu Etancelin wyprzedził 
nieco Bouriafa. Ten powiększył jeszcze 

tempo i w chwili mijania Villars'a zaha­
czył lekko o piastę koła tego ostatniego. 
Wystarczyło to dla rzucenia wozu Bou­
riafa w szereg szalonych zygzaków, które 
zakończyły się na przydroźnem drzewie. 
Bouriat został zabity na miejscu a wóz 
'ego spłonął doszczętnie. W ten sposób 
Etancelin już bez groźnego współzawod­
nika skończył wyścig jako pierwszy w 1 g. 
25 m. 36 s. 1^r> (przeciętna 136 km. 887). 
Drugim był Sommer na Alfa-Romeo w 
1 g. 28 m. 24 s., trzecim Lehoux na Bu­
gatti. W kategorji 2 litrów pierwszy był 
Bussienne na Bugatti.

Grand Prix Indianopolis został trady­
cyjnie rozegrany w dniu amerykańskiego 
święta narodowego, t. j. 30 maja.

Wyścig odbył się na przestrzeni 800 
kim., co wymagało dokonania 200 okrą­
żeń toru. Tegoroczny wyścig o Grand 
Prix Indianopolis był 21-ym z kolei, a 
drugim rozgrywanym według nowego 
regulaminu nie dozwalającego na uży­
wanie kompresorów, i wyznaczającego 
każdemu zawodnikowi ilość paliwa i 
smaru nie przekraczającą 66 litrów, 
oraz ograniczającego wagę samochodu do 
880 kilogramów z tem zastrzeżeniem, źe 
każdy samochód ważyć musi najmniej 200 
gramów na centymetr kubiczny pojemno­
ści cylindrów. W ten sposób więc samo­
chód nap. 5 litrowy ważyć musi conaj- 
mniej 1000 kg. Regulamin wyścigu o 
Grand Prix Indianopolis, przeto orjentuje 
wyraźnie, konstrukcję amerykańską ku 
koncepcji europejskiej i tem też da się 
wytlomaczyć wyraźne przejście amery­
kańskiego przemysłu samochodowego na 
europejskie podwórko, które od pewnego 
czasu obserwujemy nawet i w seryjnej 
produkcji amerykańskiej. Z tego wzglę­
du wyścig o Grand Prix Indianopolis za­
sługuje obecnie na baczną naszą uwagę.

W wyścigu tegorocznym startowało aż 
41 zawodników. Zwycięstwo odniósł L. 
Meyer w 4 g. 48 m. (przeciętna 167 1. 
800). Drugim był Wilbur Shaw, trzecim 
Gardner. Nie obyło się naturalnie bez 
licznych wypadków i trupów, co jest 
zresztą w tradycji tego wyścigu i wcho­
dzi w program wyścigów amerykańskich. 
Zabił się Marc Billman, pozatem zderzy­
li się Splanger z Foxem, przyczem został 
zabity mechanik Foxa. Pozatem najwięk­
szą atrakcją tego wyścigu dla 200.000-ej 
rzeszy widzów amerykańskich było zgu­
bienie w pełnym biegu koła przez Craw- 
forda; jednak ku rozczarowaniu publicz­
ności Crawford wyszedł z tej opresji cało.

Grand Prix m. Nimes rozegrany został 
w dn. 4 czerwca. Wyścig obejmował 80 o­
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krążeń toru łącznej długości 20S km. 800. 
Złoty Puhar został wygrany przez Nuvo- 
lari'ego na Alfa-Romeo w 1 g. 52 m. 20 s. 

■’/. (przeciętna 111 km. 8.14). Drugim był 
Etancelin na Alfa-Romeo, trzecim Moll 
również na Alfie. W kategorjach poniżej 
2 'litrów zwycięstwa odnieśli: w kat. 2 li­
trów — Jacob na Bugatti w 1 g. 2 m. 
56 s. 3/5 (40 okrążeń toru); w kat. 1500 
cm3, Vagniez na Maserati, w kat. 1100 
cm3, Chanibost na Salmson.

ODPOWIEDZI REDAKCJI.

P-u Jaroszyńskiemu Tabelę rekor­
dów światowych podamy w Aucie po za­
kończeniu sezonu sportowego — gdy zo­
staną już homologowane ostatnie liczne 
rekoidy. Rekordów międzynarodowych 
nie możemy podać wskutek zbyt wielkiej 
ich ilości.

24-e Targa Florio rozegrany został w 
dn. 28 maja na zeszłorocznym torze, dłu­
gości 72 km. Obowiązywało tym razem 
7 okrążeń, t. j. 504 km. Do wyścigu zgło­
siło się 14 zawodników na dwóch mar­
kach samochodów: 12 Alfa-Romeo i 2 
Bugatti. W ciągu trzech okrążeń pro­
wadził Borzacchini na Alfa-Romeo, ale w 
czwartem wyskoczył on z toru na zakrę­
cie koło Collesano i wskutek uszkodze­
nia wozu wycofał się z wyścigu. Na pier­
wsze miejsce wysunął się Brivio na Al­

fie i utrzymał to miejsce do końca. W 
ten sposób wygrał on wyścig w 6 g. 35 m. 
65 s. z przeciętną 76 km. 536. Drugim 
był Ballestrero na Alfie — 6 g. 59 m. 

52 s., trzecim Carraroli na Alfie w 7 g. 
7 m. 45 s. Wyścig i w tym roku był sto­
sunkowo mało interesującym i monoton­
nym, gdyż właściwie nie doszło znów do 
jakiejś ciekawszej walki i zawodnicy prze­
ważnie od początku do końca utrzymy­
wali tę samą kolejność. Przeciętna szyb­
kość zeszłoroczna (79 km. 297) nie zosta­
ła osiągniętą, co przypisać należy nieo­
becności ekip fabrycznych.

Nowe rekordy p-i Stewart. W pogoni 
za rekordami na torze Monthery nie­
zmordowana p-i Stewart ma swojej Der- 
by Special pobiła w dn. 28 maja rekord 
okrążenia toru Montlhery. Rekord ten u- 
stalony 16 kwietnia 1927 r. przez A. D:vo 
na Sunbeam 4 litry, wynosił 232 km. 831. 
Pani Stewart osiągnęła czas 39 s. 6^100 
co stanowi przeciętną 234 km. 861. Dłu­
gość toru Montlhery wynosi 2500 m.

Zakończenie raidu ,,Tour de France et 
de Belgięue". Raid okrężny po Francji i 
Belgji, rozpoczęty 12 maja zakończył się 
w dn. 28 maja. Na metę przybyło 66 za­
wodników z 77-u, .którzy startowali w tej 
wielkiej imprezie. Raid ten, jak już nad­
mieniliśmy w Nr. 6 Auta miał charakter 
piopagandowo-reklamowy, dla tego też 
było prawie tylu zwycięzców, co i przy­
byłych na metę zawodników. Z punktu 
widzenia sportowego taka klasyfikacja ni­
czego nie dowodzi, natomiast robienie 
przyjemności wszystkich uczestnikom ma 
prawdopodobnie uzasadnienie handlowe.

Nuvolari na Duesenberg! „Stajnia Fer­
rari" wzbogaciła się o nowy samochód 
wyścigowy — Duesenberg 4 litry 500.

TUNGSRAM

Jest to wóz jednomiejscowy, waży 750 kg. 
i osiąga podobno 260 km./gdz. Wóz ten 
ma być powierzony Nuvolari'emu, który 
po raz pierwszy startować ma nim w 
Grand Prix Marsylji w dn. 27 sierpnia.

( Photo^Associated-Press) 
Międzynarodowy wyścig na torze Avus. Start większych wozów.

24 godzinny wyścig „Boi d‘or‘‘ rozegra­
ny został w dn. 5 czerwca w lesie Saint- 
Germain pod Paryżem. Największą prze­
strzeń przejechał w ciągu 24 godzin De 
Gabardie na Amilcar, który startował w 
kategorji 1100 cm3 wyścigowej. Zrobił on 
438 okrążeń toru, it. j. 1830 km. 840. Po 
nim największą ilość okrążeń zrobił Ver- 
net na Salmson z kat. 1100 cm3 sporto­
wej, gdyż 432 okrążenia.

W czasie wyścigu doszło w nocy do 
niebywałego karambolu; 4 samochody 
wpadły jeden na drugi wskutek odwró­
cenia się jednego z nich wpoprzek drogi. 
Na szczęście skończyło się tylko na ogól- 
nem połamaniu wozów i na nieznacznych 
skaleczeniach zawodników.

Niesłychany wyczyn wytrzymałości. 13 

czerwca na torze w Montlhery, mały sa­
mochodzik m-ki Citroen 8 KM. osiągnął w 
nieprzerwanej jeździe 200.000 kilometr. 
Próba ta została zorganizowana przez to­
warzystwo olejów Yacco, Samochód Ci­
troen, nazwany „Małą Rozalją" rozpo­
czął kręcenie się po torze w dn. 11 mar­
ca r. b. Próba odbywa się pod kontrolą 
Automobilklubu Francji. Wóz prowadzi 
na zmianę 5 kierowców. Do 13 czerwca 
pobił on 132 rekordy międzynarodowe 
(w swojej kategorji) oraz 50 rekordów 
światowych. Przeciętna szybkość na tej 
przestrzeni wyniosła 92 km. 607. „Mała 
Rozalja" spaliła już w tym czasie około 
25.900 litrów benzyny t. zn. 21/ cyster­
ny. Wóz ten znajduje się w dalszym cią­
gu w ruchu i do dnia dzisiejszego (16 

czerwca) przebył on ijuż 204411 km. z 
przeciętną 92 km. 587. Przypomnijmy, że 
przestrzeń ta stanowi 5-0 krotne okrąże­
nie ziemi po równiku. Bliższe szczegóły 
tego niesłychanego wyczynu podamy po 
zatrzymaniu się wreszcie „Małej Rozalji", 
co jednak, jak wskazuje doskonały jej do­
tąd stan, nastąpi jeszcze nie prędko.



ROK XII. AUTO Nr. 7.

Z ŻYCIA KLUBÓW.

p omorski Automobilklub
Bydgoszcz, PI. Wolności 1. Telefon 1012. Sekretariat czynny od 14-ej do 18-ej.

Pomorski Automobilklub podoje do wiadomości iż w dn. 29-30 lipca r. b. organizuje VII Wszech­
polski Zjazd Gwiaździsty nad Morze do Gdyni.

Automobilklub Polski
Warszawa, ul. Szucha 10 (dom własny)

Sekretarjat czynny od godziny 10 do 4 pp.—Telefon 8-45-11.

PROTOKÓŁ
Dorocznego Ogólnego Zebrania Członków Automobilklubu Polski w Warszawie w siedzibie Klubu 

przy ul. Aleja Szucha 10 w dniu 24 maja 1933 r.

Posiedzenie zagaił Prezes Karol hr. Raczyński, stwierdzając, 
że Ogólne Zebranie, wyznaczone w I terminie nie doszło do skut­
ku z powodu braku przewidzianego w § 11 statutu quorum. 
W drug:m terminie lista obecności wykazała 42 obecnych człon­
ków, reprezentujących łącznie 63 głosy na zasadzie nadesłanych 
upoważnień.

Na wniosek Prezesa uczczono przez powstanie pamięć zmar­
łych w 1932 i na początku 1933 roku członków rzeczywistych 
Klubu: ś. p. Stanisława ks. Lubomirskiego, Mieczysława Dunin 
Markiewicza, Tomasza Morawskiego, Kaź mierza Olszowskiego, 
Konstantego Rembielińskiego i Stanisława Schiele.

Wybrany na Przewodniczącego Ogólnego Zebrania, w myśl 
propozycji Prezesa, — Vice-Prezes Klubu p. Janusz Regulski 
zaprosił na asesorów pp. Jerzego Żółkiewskiego i Karola Ko- 
werskiego.

Prezes, hr. Karol Raczyński, zawiadomił obecnych o rezygnacji 
Vice-Prezesa Klubu, p. Franciszka Karpińskiego, proponując wy­
branie Go, w uznaniu Jego wielkich zasług, położonych dla Klu­
bu, na Członka Honorowego Dożywotniego A. P. Propozycję tę 
obecni przyjęli przez aklamację.

Przewodniczący odczytał porządek dzienny Ogólnego Zebrania.
Sekretarz Generalny p. Franciszek Sznarbachowski przedstawił 

obecnym sprawozdanie z działalności Komitetu za 1932 r. podkre­
ślając niezmiernie ciężkie warunki gospodarki finansowej Klubu, 
który tylko dzięki jaknajdalej idącym oszczędnościom i wytężo­
nej pracy będzie mógł przetrwać okres przesilenia gospodarczego 
i ekonomicznego, w jakim się znajdujemy.

Jako poważny dorobek starań Komitetu uważać należy powie­
rzenie Klubowi przez Ministerstwo Komunikacji czynności zwią­
zanych z badaniem technicznem samochodów w związku z reje­
stracją i egzaminowaniem kandydatów na kierowców.

Sprawozdania poszczególnych wydziałów wykazują nieznaczne, 
w stosunku do roku poprzedniego, zmniejszenie ich działalności, 
a co za tem idzie i obrotu. To samo daje się zauważyć w stosunku 
do wydawnictwa klubowego „AUTO".

W dziale tryptykowym zastosowana została od 15 kwietnia 
1933 r. obniżka opłat za wydawane dokumenty.

Na zakończenie, p. Sznarbachowski zwraca raz jeszcze uwagę 
obecnych na uzyskane przez zredukowanie do minimum per onelu 
biurowego i obniżenie uposażeń oszczędności, przypominając je­
dnocześnie obecnym, że w roku bieżącym przypada 15-lecie pra­
cy p. Dyrektora Jana Tomickiego w biurach Automobilklubu 
Polski.

Zabrał następnie głos Prezes Komisji Sportowej, p. Janusz 
Regulski, przedstawiając obecnym w krótkich zarysach działal­
ność Komisji Sportowej w roku ubiegłym i wymieniając organi­
zowane w tym okresie imprezy, mianowicie:

Wyścig w Strudze.

Konkurs piękności i pokaz samochodów i motocykli Rally 
Paper.

Pozatem odbył się we Lwowie organizowany przez Małopolski 
Klub Automobilowy przy współudziale Automobilklubu Polski, 
Międzynarodowy wyścig okrężny na ulicach Lwowa, jako jedyna 
większa impreza sportowa.

Niewielka ilość imprez jak również dające się zauważyć sła­
bnące zainteresowanie sportem automobilowym tłomaczyć nale­
ży bardzo złym stanem dróg oraz przeciągającym się kryzysem 
ekonomicznym i gospodarczym.

Poza imprezami sportowemi p. Prezes Regulski zwrócił uwa­
gę na przeprowadzoną staraniem Komisji Sportowej organizację 
przejazdu Rallye Monte Carlo przez Polskę, która uzyskała 
najwyższe uznanie automobilistów zagranicznych, wyrażone w 
szeregu bardzo pochlebnych artykułów w prasie zagranicznej.

W związku ze Zjazdem Międzyklubowym odbyła się konfe­
rencja w sprawie Ustawy o Funduszu Drogowym, na której 
obecni byli zarówno delegaci Klubów automobilowych, jak i sfe­
ry rządowe i przemysłowe oraz przedstawiciele zrzeszeń auto­
mobilowych.

Ponadto szereg konferencji oraz konferencja odbyta przy 
udziale delegatów A. P. i przedstawicieli Sejmu w sprawie no-
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