maj

Redaktor: Inz. ROGER MORSZTYN
Wydawca: AUTOMOBILKLUB POLSKI

1934

Organ Automo-
bilklubu Polski
oraz klubdéw
afiljowanych.

Organe officiel
de 1I’Automobil-
klub Polski et
des clubs affilies

MIESIECZNIK

Redakcja i Administracja:
WARSZAWA, AL. SZUCHA 10. TEL. 8-45-11.

Redaktor przyjmuje interesantéw od 20 do 30/31 kazdego miesigca codziennie od godz. 13 do 15-gj.

TRESC NUMERU: Szarafncza drogowa — Gospodarka drogowa wojewddztwa Slaskiego, Z. Klaczyriska —
Motoryzacja Trzeciej Rzeszy, Henryk Ghiicksmann — Autem po Wolyniu (dokonczenie), H. S. — Grand Prix
Monaco — ,,Mille Miglia, Jan Erlich — Rola pojazdéw mechanicznych w obronie przeciwlotniczo-gazowej (do-
koriczenie), H. — Kronika przemystowo-handlowa — Rowy postgp w oswietleniu samochodéw zaréwka ,,Bi-
lux S* — Kompresory, Fr. J. Stykolt — Szlakiem Polskiego Fiata — Kronika sportowa. — Dziat Ktubowy.

(Associaled- Press).

Grand Prix Monaco w dn. 2 kwietnia. Chiron wskutek najechania na worki z piaskiem traci pierwsze miejsce i pewne zwyciestwo.



ROK XIlIlI.

AUTO Nr. 5.

SZARANCZA DROGOWA

Jeszcze sie nie zaczat whasciwy sezon automobilo-
wy, a juz mamy do zanotowania grozng katastrofe
samochodowa, w ktdrej stracito zycie dwoje 0sob.
| znowu ofiarg samochodu, a wiasciwie bataganu dro-
gowego padta wyjatkowo wartosciowa i wybitna jed-
nostka. Juz niejednokrotnie poruszaliSmy w Aucie
sprawe tak zw. katastrof samochodowych, w ktérych
kraj nasz stracit tylu pozytecznych swych obywateli,
i wskazywaliSmy na najczestsze przyczyny tych wy-
padkow. Tym razem stwierdzono ponad wszelkg wat-
pliwos¢, ze ze strony jadacych samochodem nie popet-
niono zadnej nieostroznosci, zadnej lekkomysinosci,
jezeli nie nazwac lekkomysInoscig ryzykownego ma-
newru, dla uratowania zycia osobie trzeciej.

Katastrofa, w ktérej stracili zycie matzonkowie
Ruecker, wywotana byta znowu nieznajomoscia, czy
tez lekcewazeniem przepisow drogowych przez jed-
nego z uzytkownikéw drég. Tym razem jednak ka-
tastrofe wywotat nie pijany kmiotek, wracajacy z tar-
gu, ani nie $pigcy smakowicie furman wozu frachtowe-
go, lecz niepanujgca nad swojemi refleksami, cyklist-
ka. Czytelnicy nasi znajg przebieg tego smutnego wy-
padku z opisow, ktére podaty wszystkie pisma co-
dzienne. Jadaca nieprawidtowo cyklistka ustyszawszy
nadjezdzajacy samochod stracita gtowe, zapominajac
jak nalezy postgpi¢, aby da¢ droge wymijajgcemu po-
jazdowi i poczeta zakreS$la¢ przed samochodem zwy-
kte cyklistom niepoczytalne zygzaki. Nie mogac w za-
den sposéb jej wyming¢ i aby jej nie zmasakrowac
kierowca samochodu gwattownie naciska hamulec,
woz kapotuje i w rezultacie cyklistka wychodzi z
opresji cato, ale za to jadacy samochodem sg za-
bici. Wypadek zresztg bardzo pospolity i steo-
retypowy. Kazdemu prowadzacemu samochod zdarzy-
ta sie napewno nieraz w zyciu podobna przygoda, za-
konczona czasami potrgceniem cyklisty, czasami ude-
rzeniem samochodu w drzewo lub wjechaniem w réw,
a czasami — ale to juz najrzadziej — wyjsciem z ta-
kiej opresji cato. Automobilisci bojg sie cyklistéw na
drodze, jak zarazy, wiedzac z doswiadczenia, ze cy-
klista to najbardziej ze wszystkich nieobliczalne stwo-
rzenie, stokro¢ gorsze od Zrebaka, krowy czy tez $wi-
ni. | nie tylko na drodze. Warto wszak przyjrzeé¢ sie
temu co wyprawiajg u nas cyklisci na ozywionych uli-
cach miast, jak co chwila igrajg oni z zyciem nietyl-
ko swojem, ale i nieszczesnych, odpowiadajacych za-
wsze z reguly za wszystkie wypadki uliczne automo-
bilistbw. Nic przeto dziwnego, ze automobilisci na-
zywaja cyklistow ,,szararicza drogowa".

Niech nikt nie mysli jednak, ze jesteSmy przeciwni-

kami roweru. Przeciwnie — uwazamy, ze rower to
jeden z najpozyteczniejszych wynalazkdéw i ze bez
roweru zycie obecnie bytoby nie do pomyslenia. Ro-
wer to najtanszy $rodek komunikacji indywidualnej,
to wierzchowiec zaréwno ubogiego robotnika, udajgce-
go sie do miejsca swojej pracy, oddalonego nieraz o
kilkanascie kilometrow, jak i ucznia $pieszacego do
szkoty i liczacego minuty, aby sie nie spéznié, jak i
listonosza i gonca, ktéremu rower oszczedza zmecze-
nia i daje niejako siedmiomilowe buty, bez ktorych
pracownik ten nie bytby w stanie wykona¢ poleconego
mu zadania, jak i wreszcie biednej rodziny wyrobni-
czej, ktorej umozliwia on wyjazd w Swieto poza mury
miasta, dla odetchniecia Swiezem powietrzem. Zdaniem
naszem rozpowszechnienie sie roweru jest bezwatpie-
nia oznakg kultury i bardzo bylibySmy dumni, gdyby
i w Polsce tak jak w Danji lub w Holandji byto tyle
bezmata roweréw, co mieszkancéw. | wobec stosun-
kowo dotad niewielkiej ilosci roweréw w Polsce nie
zadamy jeszcze, tak jak automobilis¢i, w Holandji,
aby drogi publiczne zamkna¢ dla cyklistow, a wybu-
dowac¢ im specjalne drozki. Uwazamy, ze cyklisci ma-
ja takie same prawo do korzystania z drog, co i my,
automobilisci, ale tez jednocze$nie uwazamy, ze w
takim razie obowigzywa¢ ich musi bezwzglednie ta
sama dyscyplina drogowa, co i nas.

Tymczasem, co widzimy? Oto powszechng wsrdd
cyklistow i kompletng nieznajomo$¢ kardynalnych
przepiséw jazdy, a co gorsza, traktowanie przez nich
drogi i ulicy, jako wolnego, oddanego do ich wylgcz-
nej dyspozycji, terenu. Cyklisci u nas nie licza sie
absolutnie z niczem i z nikim. Jezdza, jak im wygod-
niej, po lewej stronie, lub po chodnikach, zajezdzaja
droge samochodom, ptatajg im prawdziwe psie figle,
nieraz nawet na ulicach Warszawy. W miastach cy-
klisci powszechnie brawuruja, na prowincji za$ nie
wiedzg i wogdle nie styszeli, aby istniaty jakie$ prze-
pisy jazdy. A wiadze powotane do czuwania nad po-
rzgdkiem na drogach, przedewszystkiem policja, na
wybryki cyklistow jest zupetnie $lepa. Sledzi ona je-
dynie za tem czy numer roweru jest wiasciwie wy-
kupiony, to jest czy zostat optacony podatek, ale w ja-
ki sposob cyklista korzysta z drogi, jest to dla niej
najzupetniej obojetne. Co wiecej, nieraz zdarzyto nam
sie widzie¢ funkcjonarjusza policji na rowerze jaskra-
wo gwatcacego samemu najkardynalniejsze prawi-
dia jazdy! W Warszawie i w innych naszych wigk-
szych miastach, gdzie istnieje regulacja ruchu ulicz-
nego, posterunkowi regulujacy ruch, nigdy nie inter-
wenjuja, gdy cyklisci jadg Srodkiem ulicy, zmuszajac
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szybsze od nich samochody do zjezdzania na lewg
strone ulicy, lub do wymijania ich po prawej stronie.
Ale niech brori Boze kierowca samochodowy potraci
zygzakujgcego na srodku ulicy cykliste, to w tej chwi-
li posterunkowy sporzadzi przeciwko niemu saznisty
protokut, a Komisarjat Rzagdu w najlepszym razie wy-
rznie mu kilkudziesiecioztotowa kare, o ile nie odbie-
rze mu prawa jazdy. Policja tolerujgc wybryki cykli-
stow, wychodzi widocznie z zatozenia, ze poniewaz
cyklista sam bezposrednio nie przedstawia niebezpie-
czenstwa, gdyz przejechanie rowerem w wyjgtkowych
tylko wypadkach powoduje uszkodzenie ciafa, to nie
nalezy traktowa¢ go inaczej niz zwyktego przechod-
nia, ktoéry, jak wiadomo, cieszy sie u nas jaknajszer-
szg swobodg i jaknajwiekszem uprzywilejowaniem.
Zapomina ona jednak, ze oprocz bezposredniego nie-
bezpieczenstwa dany pojazd nieumiejetnie uzyty,
przedstawia¢ moze niebezpieczenstwo posrednie, i mo-
ze byC pierwszg przyczyng badzo goznych w skut-
kach wypadkéw, jak to miato miejsce w zmiankowa-
nej katastrofie pod Biatobrzegami. A zwiaszcza ro-
wer, przez to, ze nie posiada on rownowagi wiasnej
i ze dla utrzymania jej w nieodpowiednich warun-
kach drogowych niewprawny cyklista nie ma innego
Srodka, jak jazde zygzakiem. Dla tego tez wszedzie
na Swiecie obowigzuje bezwzglednie cyklistow trzy-
manie sie odpowiedniego brzegu drogi, tak aby wy-
mijanie ich nie przedstawiato dla szybszych pojazdéw
zadnej trudnosci. W przepisach jazdy po ulicach
wiekszych miast u nas zasada ta jest rowniez obowia-
zujaco, tylko, ze niestety, jak tyle innych stusznych
prawidet, nikt sie jej nie trzyma, i nawet nikt tego
od cyklistow nie wymaga.

Miejmy nadzieje, ze straszny wypadek pod Biato-
brzegami, otworzy wreszcie oczy, naszych wiadz, na
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niedopuszczalno$¢ tolerowania takiego stanu rzeczy.
Nie wystarczy tu pociggniecie do odpowiedzialnosci
nieostroznej cyklistki,—sprawczyni nieszczescia. Poli-
cja powinna zostaC wreszcie pouczong, ze przepisy
jazdy na drogach obowigzujg nie tylko automobili-
stow, i ze wszelka samowola pod tym wzgledem cy-
klistow czy furmandéw musi by¢ poskromiong. Ale i
to jeszcze nie wystarczy. Na wsi, gdzie rower zaczy-
na coraz szerzej wchodzi¢ w uzycie, ludnos¢ nie wie
czesto, ze istniejg jakie$ przepisy jazdy. Rozumiemy,
ze powszechne wprowadzenie egzaminu ze znajomo-
ci przepisow ruchu drogowego, dla wszystkich wia-
Scicieli rowerow, przedstawiatoby w praktyce nie-
przezwyciezone trudnosci. Ale wydaje nam sig, ze
bytby juz najwyzszy czas wprowadzi¢ do programu
szkdt powszechnych nauki o przepisach jazdy i o za-
chowaniu sie na ulicy, nie w formie tylko luznych
sobie pogadanek, ale w formie obowigzkowego przed-
miotu, z ktérego zdaje sie egzamin. Poskramianie ka-
rami samowoli z jednej strony i nauka o prawidtach
ruchu drogowego z drugiej strony, to sg Srodki, kto-
re muszg by¢ uzyte jaknajpredzej, jezeli nie chcemy
aby przy wzrastajagcym ciggle rozpowszechnieniu ro-
weru tego rodzaju wypadki zdarzaty sie coraz cze-
Sciej.

Nie chcemy zaleca¢ automobilistom, aby nie oszcze-
dzali na drogach nieostroznych cyklistébw i aby dla
uratowania zycia tych niepoczytalnych warchotéw nie
narazali wiasnego zycia. Wiemy na jakieby to w da-
nym razie narazato ich niebezpieczenstwo, ze strony
tak skorej do linchu, w stosunku do automobilistow,
ludnosci. Ale trzeba wzigé sie nareszcie do wyplenie-
nia tej szaranczy drogowej, ktéra jest nie rower, lecz
nieznajacy przepisow jazdy i brawurujacy cyklista.



Droga Katowice — Zory. Nawierzchnia asfaltowa systemu Warenit-Bitulitic.

Z. KLACZYNSKA.

GOSPODARKA DROGOWA WOJEWODZTWA SLASKIEGO

Organizacja gospodarki drogowej na terenie Sla-
ska w pierwszych latach po objeciu tej ziemi w po-
siadanie Panstwa Polskiego, natrafiata na liczne trud-
nosci natury prawnej i gospodarczej.

W skiad terytorjum Slaska weszly ziemie, ktére
nalezaly uprzednio do zaboréw niemieckiego i au-
strjackiego, t. j. Gorny Slask i Slask Cieszynski, po-
siadajgce rézne zupetnie ustawodawstwo drogowe i
organizacje administracji drogowej.

Na obszarze 3200 km! Gérnego Slaska znajdowato
sie ogétem 1529 km drdg bitych i brukowanych. Dzie-
lity sie one na nastepujace kategorje:

drogi powiatowe dtugosci 215 km.

drogi powiatowe H 736
drogi gminne 0 440
drogi prywatne " 138

Administracje drogami prowincjonalnemi sprawo-
wat samorzad powiatowy na mocy umow zawartych
w 1912 r. z samorzgdem prowincjonalnym, za co
otrzymywat t. zw. rente drogowa, przecietnie w wy-
sokosci okoto 1.000 marek niemieckich rocznie od jed-
nego kilometra.

Drogi powiatowe i gminne byty administrowane al-
bo przez samorzad powiatowy albo gminny; za$ dro-
gi prywatne utrzymywali wihasciciele prywatni i t. zw.
Gornicza Kasa Zapomogowa.

Samorzad powiatowy uzyskiwat Srodki finansowe
na cele drogowe gtdéwnie z rent drogowych i z nad-

zwyczajnych zapomdg, otrzymywanych od Skarbu
Panstwa i samorzadu prowincjonalnego na budowe i
utrzymanie drog samorzadowych, nadto czerpat tez
pewne kwoty z wiasnych funduszéw.

Wobec tego, ze Panstwo nie szczedzito zasitkow na
drogi, dysponowat samorzad znacznemi $rodkami, a
majac przytem mozno$¢ nabywania po niskiej cenie
materjatow kamiennych z pobliskich kamieniotomow
na Slasku niemieckim koto Wroctawia, mdgt nietylko
utrzymywac sie¢ drogowg w dobrym stanie, ale tak-
ze ja rozbudowywac.

Naogdt stosowano nawierzchnie z thucznia bazalto-
wego, ale w okregu przemystowym, gdzie drogi ule-
gaty szybkiemu zuzyciu, zaczeto na kilka lat przed
wojng Swiatowg budowa¢ nawierzchnie ciezkiego ty-
pu, a mianowicie bruki z kostki granitowej. Drog te-
go rodzaju wybudowano kilkadziesigt kilometrow.

W zupetnie odrebnej sytuacji znajdowata sie go-
spodarka drogowa na Cieszynskim obszarze Woje-
wodztwa Slaskiego, bedacym czesciag dawnego zabo-
ru austrjackiego. Na terytorjum tem o powierzchni
1029 km2., byto 530 km. drog bitych, a mianowicie:

drég panstwowych 34 km.
drég powiatowych 312,
drég gminnych 141
drég prywatnych o zna-
czeniu lokalnem 43

134



ROK XIII.

Drogi panstwowe utrzymywato Panstwo i admini-
strowato tez niemi dbajac o ich dobry stan.

Drogi powiatowe dzielity sie na dwie kategorje w
zaleznosci od znaczenia komunikacyjnego. Obie kate-
gorje byly zarzadzane i utrzymywane przez t. zw. Wy-
dziaty Drog Powiatowych, spetniajgce role samorza-
du powiatowego, ktéry na Slasku austrjackim nie
istniat.

Srodki finansowe Wydziatdw Drdg Powiatowych
przedstawiaty sie nader skromnie. Skiadaty sie na nie
podatki oraz zapomogi panstwowe. Jedne i drugie
byly nieznaczne, skutkiem tego musiano prowadzic¢
gospodarke na drogach powiatowych i gminnych bar-
dzo oszczednie. Budowano drogi jak najtaniej, bez
podtoza, nie zachowujac warunkéw technicznych od-
nosnie spadkow i krzywizn, positkowano sie przytem
przewaznie matowartosciowemi materjatami kamien-
nemu To tez drogi bardzo szybko zuzywaty sie i wy-
magaty czestych napraw.

Zmiana stosunkéw politycznych i gospodarczych,
ktéra nastapita z chwilg objecia Slaska przez wiadze
polskie, odbita sie bardzo na komunalnych finansach
drogowych, gdyz odpadty poprzednie zrodta przycho-
déw, a obowigzujagce w dalszym ciggu niemieckie
ustawodawstwo drogowe, uniemozliwiato naktadanie
wiekszych podatkéw na cele drogowe. Skutkiem tego
dyspozycyjne $rodki na drogi byly tak szczupte, ze
w niektérych powiatach wystarczaty tylko na optaca-
nie stuzby drogowej. Za$ Skarb Slaski, do ktorego
zwracaly sie samorzady o zasitki, nie mdgt udzieli¢
wydatniejszej pomocy skutkiem panujacego wowczas
chaosu walutowego.

Stan taki trwat do 1924 r. i przyczynit sie bardzo
do zniszczenia drég. Pewna nieznaczna poprawa wy-
stepuje w latach 1925—1927, ale chociaz $rodki na
drogi nieco sie zwiekszyty, jednak byly jeszcze za
szczupte, aby sprosta¢ koniecznym inwestycjom w
zwigzku z rozwijajagcym sie bardzo szybko w owych
latach ruchem pojazdéw mechanicznych na drogach,
ktéry tez gruntownie je rujnuje.

Zasadniczy zwrot na lepsze rozpoczyna sie dopie-
ro od 1928 r., w ktérym Wojewodztwo Slaskie za-
ciagnawszy znaczniejszg pozyczke inwestycyjna, prze-
znaczyto z niej 12.000.000 zt. na drogi, a jednoczesnie
Sejm Slaski zamiescit w budzecie na okres 1928/29,
sume zt. 3.050.000 na zapomogi dla samorzadéw na
cele drogowe.

Celem nalezytego zuzycia wyznaczonych sum, opra-
cowat Urzad Wojewddzki 5-cio letni program budowy
nowych drég i ulepszenia istniejagcych. Przylem od-
nosnie budowy drég wzieto pod uwage tylko najko-
nieczniejsze potrzeby pod tym wzgledem, gdyz Slask

AUTO Nr. 5-

Droga Katowice — Bielsko. Nawierzchnia z betonu asfaltowego.

posiada bardzo gestg sieC drég bitych, wynoszaca
Srednio 514 m. b. na 1 km.2, a w niektérych powia-
tach przemystowych nawet 1780 m. b. Co do gesto-
éci drég doréwnywa zatem Slask krajom zachodnio-
europejskim, o najbardziej rozbudowanej sieci drogo-
wej.

Najpilniejsza potrzeba budowy drég zachodzita
gtownie w powiatach lublinieckim i rybnickim, zwia-
szcza w tym ostatnim, a to celem potaczenia miejsco-
wosci lezgcych nad granicg niemieckg z najwazniej-
szemi szlakami komunikacyjnemi, biegnacemi do $rod-
ka Wojewddztwa. To tez najwigksza ilos¢ wybudowa-
nych drog przypada na ten powiat.

Ogodtem wybudowano w Wojewodztwie Slaskiem w
latach od 1924 r. do 1932 r. 148.770 km. Z liczby tej
przypada na poszczegdlne lata:

1924 r. — 0.600 km.
1925 — 3500
1926 — 10420
1927 — 13.000

Droga Katowice—Tarnowskie Géry. Nawierzchnia z asfaltu piaskowego.
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1928 — 15.926
1929 — 34.204
1930 — 46.191
1931 — 13.280
1932 — 11.649

Oprécz budowy drég dokonano gruntownej przebu-
dowy: drogi Skoczéw — Wista — Jaworzynka, drogi
Goczatkowice — Dziedzice — Bielsko, oraz kilku drog
w miejscowosciach klimatycznych.

Przebudowa tych drog byfa palacg koniecznoscia,
ze wzgledu na ich zty stan i technicznie wadliwg bu-
dowe.

Druga cze$¢ programu, opracowanego przez Slaski
Urzad Wojewodzki, dotyczyta ulepszenia istnieja-
cych drég; na ten cel przeznaczono tez najwigksze
fundusze.

AUTO Nr. 4.

Ulepszenie drog obejmowato nastepujace roboty.
Na drogach o niewielkim ruchu — tylko gruntowng
naprawe jezdni zniszczonych w okresie wojny i p6z-
niejszego zaniedbania, na drogach o $rednim ruchu —
wzmochnienie nawierzchni powierzchniowem smotowa-
niem, a na drogach o wazniejszem znaczeniu komuni-
kacyjnem — przebudowe na nawierzchnie ciezkiego,
wzglednie $redniego typu.

Do rzedu tych ostatnich, zaliczono drogi biegnace
z okregbw przemystowych na potudnie: Katowice —
Pszczyna — Goczatkowice — Bielsko — Bystra; Biel-
sko — Cieszyn; Skoczéw — Ustron — Wista — gra-
nica powiatu zywieckiego; Katowice — Mikotow —
Zory — Pawilowice — Cieszyn z odnoga do Jastrze-
bia Zdroju, na zachdéd w kierunku granicy niemieckiej
przez Rybnik do Raciborza; w kierunku potudniowo-
wschodnim — Katowice — Mystowice — Os$wiecim.

Ulepszenie tych drog miato na celu:

Uzyskanie dogodnego potgczenia m. Katowic z mia-
stami powiatowemi, potgczenia przez Oswiecim, Biel-
sko i pow. Zywiecki z siecig drog Wojewddztwa Kra-
kowskiego,

potaczenia okregow przemystowych z potudniowg
gorzystg czescig Wojewddztwa, gdzie sg potozone
miejscowosci Klimatyczne, potaczenia przez Lubliniec,
a pozniej przez Boronéw — Herby Slaskie z drogami
biegnacemi z centralnych wojewddztw Rzeczypospoli-
tej,

wreszcie dogodnego pofaczenia z panstwem nie-
mieckiem i czechostowackiem.

Prace nad ulepszeniem drog prowadzit Urzad Wo-
jewodzki w swoim zakresie za posrednictwem wias-
nych kierownictw budowy drég w Katowicach i Cie-
szynie. Poczatkowy okres dziatalnosci byt bardzo
trudny, ze wzgledu na brak odpowiednich sit technicz-
nych, jak i doswiadczen co do rodzajow nawierzchni,
ktére nalezatoby stosowac. Dlatego tez podjeto bu-
dowe nawierzchni réznych typéw, tworzac w ten spo-
sob zarazem jakby szereg odcinkéw doswiadczal-
nych, ktére pozwalaty ocenia¢ i porownywac zalety
i wady poszczeg6lnych nawierzchni.

W znacznej czesci prowadzono roboty systemem
przedsiebiorczym, zwlaszcza budowe nawierzchni
ciezkiego typu, poniewaz firmy dawaty szeScioletnig
gwarancje dobrego wykonania. Poczatkowo przepro-
wadzano réwniez tym sposobem i smotowanie po-
wierzchniowe, ale wkrétce tak wyszkolono wiasny
personel techniczny wyzszy i nizszy, ze po kilku proé-
bach dokonanych sposobem gospodarczym, przysta-
piono do robdt tych na wiekszg skale we wiasnym
zarzadzie.

(Dokonczenie nastapi).
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Ogélny widok Salonu Berlinskiego (8—18 marca) v- Kaiserdamm.

(Keysime).

MOTORYZACJA TRZECIEJ RZESZY

(Spostrzezenia z Salonu Berlinskiego).

Ostatnie rewolucje w celu spopularyzowania swej
idei wsrdd szerokich mas wysuwajg hasta o naturze
technicznej. Tak rewolucja rosyjska rozpoczeta swa
prace pod hastem elektryfikacji, majacej jakoby jak-
najpredzej doprowadzi¢ do socjalizacji gospodarki
oraz przynies¢ dobrobyt masom pracujacym.

Rewolucja narodowo-socjalistyczna w Niemczech
przyniosta ze sobg hasto motoryzacji, co zostato szu-
mnie zapowiedziane przez jej wodza przy otwarciu
wystawy samochodowej w Berlinie w roku ubiegtym.
W mowie inauguracyjnej kanclerz trzeciej Rzeszy
podkreslit jaknajdalsze uprzywilejowanie pojazdéw
motorowych, nie troszczac sie wcale o konkurencje
wytwarzang przez nich kolejom.

Trzeba oddac sprawiedliwos¢, ze w przeciwienstwie
do zapowiedzianego w Rosji programu elektryfikacyj-
nego, ktorego duza cze$¢ pozostata na papierze, (elek-
tryfikacja linji Leningrad — Moskwa poprzestata na
puszczeniu jednego pociggu akumulatorowego), mo-
toryzacja nowych Niemiec, zgodnie z zapowiedzig wo-
dza, poczynita w ciggu 2-ch lat ogromne postepy.

Rzad Rzeszy w celu najintensywniejszego zmotory
zowania kraju poczynit szereg racjonalnych posuniec.
Po pierwsze zabrat sie energicznie do dalszej rozbudo-
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Wy egzystujacej juz pierwszorzednej sieci drdg, po-
zatem przystgpit do budowy catego szeregu drog prze-
znaczonych wylgcznie dla lokomocji samochodowej
(autostrad). Po drugie postarat sie o jaknajdalsze
utatwienia dla nowonabywcdw pojazdéw samochodo-
wych, a przedewszystkiem zwolnit catkowicie nowe
wozy od podatkdw. Wydaje sie to dziwnem polskie-
mu automobiliscie, przyzwyczajonemu juz do sptaca-
nia zalegtych rat funduszu drogowego oraz do innych
nadmiernych ciezaréw, zwigzanych z posiadaniem sa-
mochodu. A co go najbardziej zadziwi, to fakt, ze
wowczas, gdy w Polsce urzedy skrbowe uwazajg po-
siadanie samochodu za nieomylny znak wysokiej sto-
py zyciowej obywatela, wymierzajgc mu odpowiednio
wieksze podatki i zmuszajac go niekiedy do wyzby-
cia sie z tego $rodka lokomocji — w Niemczech obec-
nych, o dziwo, obywatel jest nietylko zachecany do
nabycia nowego smochodu, lecz jest nawet wywiera-
ny na niego pewien nacisk, aby posiadat samochod.
Obywatel trzeciej Rzeszy nawet przy stosunkowo
skromnym budzecie winien posiada¢ samochdd, jest to
rowniez konieczne, jak tazienka w kazdym kultural-
nym domu...

Nie tudZmy sie jednak, nacisk wywierany na spo-



ROK XII.

feczenstwo, wysitki czynione przez rzad Rzeszy w ce-
lu jaknajdalszego rozwoju produkcji samochodowej,
nie sa podyktowane, jak ongi$ w Stanach Zjednoczo-
nych dazeniem ku ,,prosperity”, dobrobytowi obywa-
teli kraju, lecz przedewszystkiem wzgledami natury
wojskowe;j.

Najlepszg ilustracjg ogromu pracy wykonanej w
zwigzku z motoryzacja trzeciej Rzeszy jest tegorocz-
ny Salon Berlinski.

Wykazuje on niebywaty wzrost produkcji samocho-
dowej w zwigzku z nowemi mozliwosciami zbytu, oraz
petng sity i wiary w przyszto$¢ prace na polu kon-
strukcyjnem. Jakkolwiek ogdlne tendencje tego sa-
lonu sg dalszym ciggiem ewolucji nowoczesnego sa-
mochodu, ktorego gtownym celem jest wyzbycie sie
przestarzatych form i stworzenie najbardziej dosko-
natego oraz atrakcyjnego wehikutu, tem niemniej
szczegOty konstrukcyjne pokazane na tym salonie, od-
biegajg daleko od konwenansu i zadziwiajg $miatoscig
rozwigzan.

Znajdujemy tu te same ogdlne tendencje, co w sa-
lonie nowojorskim: wysuniecie na pierwszy plan, ze
wzgledu na role, ktdrg ono odgrywa, nadwozia, stwo-
rzenia maximum miejsca wewnatrz, racjonalne roz-
mieszczenie siedzen, forma zewnetrzna najbardziej
zblizona do aerodynamicznej; pozatem — zawieszenie
niezalezne i idaca z nim w parze sztywno$¢ ramy,
wreszcie specjalne rozwigzania napedu. W tym ostat-
nim Niemcy odbiegaja daleko od Amerykanow, ktorzy
ustabilizowali sie w ramach tradycyjnej dyspozycji
zespotu: silnik, sprzegto, skrzynka biegow, przesyt
pracy na tylne kota; w Niemczech szukajg nowych
drég i poza konserwatywnym silnikiem zprzodu na-
pedzajagcym tylne kota, znajdujemy pierwszorzednie
opracowane konstrukcje z silnikiem umieszczonym
normalnie, napedzajacym tylne kota, oraz dotychczas
rzadko spotykane rozwigzanie — silnik ztytu, nape-

Tyt. sam- ,,Maybach” 200 KM. (Keystone).

AUTO Nr. 5.

Cabriotet ,,Audi” z przednim napedem 6 cyt.—2 Itr. (Keystone).

dzajacy tylne kota. Tego rodzaju konstrukcje wyda-
fa na Swiat nie byle jaka nieznana fabryka, czynigca
eksperymenty na swych klientach oraz kieszeniach
swych akcjonarjuszy, lecz tak znana firma, jak Mer-
cedes-Benz, Zaprezentowata ona na swem stoisku naj-
mniejszy swoj model t. zw. ,,130". Jest to arystokrata
wsrod matych popularnych wozéw (cena 3375 R. M.j.
silnik 4-ro cylindrowy o pojemnosci 1,3 litra, umie-
szczony ztytu w rozwidleniu centralnej ramy; tworzy
on ze skrzynka biegéw i dyferencjatem jeden zwar-
ty zespot umieszczony bezposrednio na tylnej osi.
Nadwozie o formie zblizonej do aerodynamicznej, kto-
rego najwyzszy punkt znajduje sie 151 cm. od ziemi,
bardzo wygodne, przyczem przéd jest wyzyskany do
umieszczenia kufra i kota zapasowego. Zawieszenie
wszystkich czterech kot — niezalezne. Niezalezne za-
wieszenie spotykamy w wiekszo$ci wystawionych mo-
deli. Przyczem w przeciwienstwie do podobnych do
siebie amerykanskich konstrukcji znajdujemy tu ca-
ty szereg réznorodnych bardzo interesujacych rozwia-
zan, z ktérych moze najwieksze zainteresowanie wy-
wotuje Adler-Trumpf.

Tyt sam. ,,Rohr” aerodynamicznego 8 cyt. 3,3 Itr. (Keystone).
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Aerodynamiczny ,,Maybach™ 200 KM. (Keystone).

Do niezaleznego zawieszenia nalezy, jak wiemy,
nieroztgcznie, absolutnie sztywne podwozie. Znajdu-
jemy je w wiekszosci modeli w formie centralnej ramy
(co$ w rodzaju Tatry lub Austro-Daimlera ADR), co
jest bezwzglednie najsztywniejszym zespotem, lub tez
zwartej konstrukcji ramy o podiuznicach pudetko-
wych z niezwykle mocnemi usztywnieniami krzyzowe
mi lub poprzecznicami. Nieco kosztowniejsze rozwia-
zanie, to spawanie elektryczne poszczegélnych punk-
tow podwozia i nadwozia zastosowane w modelu Ad-
ler Trumpf.

D. K. W. — ,,Sonderklasse" oraz ,,Schwebeklasse"
podwozia wogble nie posiada. Mamy tu tylko nadwo-
zie 0 mocnym drewnianym szkielecie, usztywnionym
dykta klejong, do ktorego jest umocowany zprzodu
zespot silnikowy napedzajacy przednie kota. Najwyz-
szy punkt tego nadwozia nad ziemig — 146 cm. Ten
niezwykle popularny w Niemczech wozek jest wypo-
sazony w dwusowowy silnik z przedmuchiwaniem.

Najmniej odbiegajacym od tradycyjnych form kon-
strukcyjnych, to chyba maty Opel, posiadajgcy nieza-
lezne zawieszenia, majacy jednak silnik i dyferen-

AUTO

Nr. 5.

cjat ,,na swojem miejscu”. Odznacza si¢ on niezwykle
niskg ceng — okoto 1.800 RM. Tu nie mozna poming¢
sprawy cen. Ceny popularnych wozéw tegorocznego
salonu wahajg sie pomiedzy 1.800 RM. i 2.000 RM.,
pomijajagc naturalnie trzykotowe woézki o minjaturo-
wych silnikach (200 ccm.), ktoérych ceny sg znacznie
nizsze. Naogot ceny wydajg sie za niskie — dumpin-
gowe. Nasuwa to mimowoli mysl, ze fabrykanci nie-
mieccy uproscili sobie znacznie jeden z najtrudniej-
szych probleméw fabrykacji samochodowej, a miano-
wicie kalkulacje ceny wozéw. Wiadomem jest, ze kal-
kulacja cen jest bolgczka kazdej fabryki samochodo-
wej, gdyz koszt materjatéw i koszt produkcji, to tyl-
ko czes¢ tej kalkulacji, sktadajacej sie z szeregu nie-
wiadomych pozycji, zaleznych przedewszystkiem od
zbytu oraz innych niedajgcych sie zgory przewidziec¢
okolicznosci. Widocznie fabrykanci niemieccy posta-
nowili wypusci¢ nowe wozy po niezmiernie niskich ce-
nach, liczac na mozliwos¢ pokrycia swych kosztéw
przez zwiekszony zbyt, a zapewniajac sobie w kaz-
dym razie najwyzsza pochwate swego rzadu.

A teraz — karoserja aerodynamiczna. Niemcy z wi-
docznem rozzaleniem powrocili do tej dziedziny, do
ktérej zabrali sie juz przed laty dwunastu (Jaray —
Dixi, Rumpler — Tropfen). Zwyciezeni jednak przez
opér klienteli musieli opusci¢ pole walki, na ktérem
utrzymat sie przez dluzszy czas jeden niedobitek,
traktowany z politowaniem przez zagranice — jedna-
ki zprzodu i ztytu, Hanomag. Dali sobie wyrwac z rak
inicjatywe i zostali $wiadkami zwycieskiego pochodu
karoserji aerodynamicznej w Ameryce. Trudno...
Opor Klienteli ztamany — wazieli sie i oni do roboty
i zaprezentowali gros swych modeli w tegorocznym
salonie z nadwoziami o ksztattach zblizonych do aero-
dynamicznych. Nadwozia te nalezy rozbi¢ na dwie od-
rebne grupy: jedna to nadwozia bardzo zblizone do
ksztattu aerodynamicznego. Nadwozia te majg nietyl-

(Associated Press).

Sam.
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,Tatra" 65 KM. z lewej strony, przéd z pomieszczeniem na kola zapasowe, z prawej tyt z silnikiem-
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(Keystone).
Powitanie Kanclerza Hitlera przez prezesa Zwigzku Przemystowcow
Samochodowych dr. Allmersa.

ko przod uksztattowany aerodynamicznie, lecz posia-
dajg i tyt, odpowiedniej formy i pokaznej dtugosci, w
celu unikniecia wiréw i dziatania zasysajacego. Naj-
bardziej charakterystycznym przedstawicielem tej
grupy byta czeska Tatra. Niemcy noszg sie z zamia-
rem konstruowania tego rodzaju nadwozi na szerszg
skale wylgcznie na auto-

strady. Druga kategorja —

to karoserje 0 nieco skro-

conych, zaokraglonychc ty-

fach, przedstawiajgcych pe-

wien kompromis pomiedzy

karoserjg aerodynamiczng

0 wozem turystycznym, da-

jacym sie tatwo manewro-

wa¢ w wielkomiejskim ru-

chu.

Pod koniec nalezatoby je-
szcze poruszy¢ sprawe na-
pedu na przednie kota, tak
spopularyzowang w Niem-
czech. Gdy pracowatem u
Giulio Cappa nad konstruk:
cja jednego z pierwszych
europejskich wozéw o0 na-
pedzie na kota przednie
»Itala 117, poznatem szereg
trudnosci zwigzanych z roz-
wigzaniem tego napedu.
Gdy prébowatem w Szwaj -
carji  pierwszy  seryjny
amerykanski wéz o nape-
dzie na przednie kota —
,cord”, zauwazylem po-
wazne braki w zwigzku z

Thum przed wejsciem na wystawe Salonu Berlifiskiego.

AUTO Hr. 5.

(Keystone).

Nowy model 45 os. autobusu.

rozmieszczeniem ciezaru i niedostateczng adhezje
przy pokonywaniu stromych wzniesien. To tez, gdy
2 lata temu probowatem podczas salonu berlinskiego,
2 popularne modele o napedzie na kota przednie, ja-
kiemi byty ,,Stoever” i ,,D. K. W.” bylem pelen scep-
tycyzmu. Kilka gwattownych skretébw na mokrym as-
falcie czesciowo przekonato
mnie do nich, pozostat jed-
nak brak zaufania, odno-
szacy sie do trwatosci i nie-
zawodnosci tych matych
wozkow o tak przecigzo-
nym konstrukcyjnie prze-
dzie. Ostatnie 2 lata wyka-
zaly jednak, ze konstrukcje
te nie byly zrodtem zad-
nych specjalnych usterek i
mate te, tanie wdzki praco-
waty ku zupetnemu zado-
woleniu swych wiascicieli.

Prawda, dzieje sie to
wszystko w Niemczech, w
kraju gtadkich, o pytow-
chianiajgcej nawierzchni,
szos. Inaczejby bylo, gdy-
by wozki te kursowaty po
bezdrozach polskich, wybo-
istych brukach, w gestem
btocie, ktére zdradziecko
wkrada sie pomiedzy zig-
cza, do przegubdw i do beb-
noéw hamulcowych...

(Associated Press).

Henryk Gliicksmann.



Wisniowiec — Patac — obecnie Szkota Rzemieslnicza sejmiku krzemienieckiego.

Autem

(Fot. Augustynowicz).

0ty niu

(dokonczenie)

Gdy czas pozwoli, warto zboczy¢ z Klewania do
Janowej Doliny, najwiekszych na Wotyniu kamienio-
toméw. Droga gruntowa, przeto w razie deszczu i bto-
ta — niemozliwa dla samochodéw, ale przy pogodzie
doskonata, a ze piekne lasy przecina, zatem wecale
urocza.

Réwne niewiele posiada starych zabytkow; piekny
patac Lubomirskich, spalony juz po wojnie, sterczy
jako ponura ruina wsérdd blot, ktére majg byé osuszo-
ne, a na razie zatruwajg miasto zgnilizng. Z Rowne-
go ta sama szosa prowadzi do Korca, matej i biednej
miesciny o uroczem potozeniu, ruinach zamku i klasz-
toru, bliskiej granicy Z. S. S.R., ktorg nalezy zoba-
czy¢, ale przedtem trzeba postara¢ sie o przepustke
w ekspozyturze starostwa. Z Korca robi sie najpiek-
niejszg na Wotyniu wycieczke, dojezdzajgc samocho-
dem do Ujscia, a stamtad t6dka, przez przetom Stu-
czy do Ludwipola, mijajgc przeslicznie potozone Biel-
czaki, Marynin i Hubkéw, stare warownie, z zacho-
wanemi w Hubkowie ruinami zamku Siemaszkéw. Je-

chaliSmy tam w pieknym, gorgcym dniu lipcowym.
Stroje kapielowe pozwalaty co chwila z t6dki wpa-
da¢ do wody, czystej, o piasczystem dnie rzeki. Bi-
wak na brzegu, z gotowaniem, oczywiscie, herbaty,
cudowne piasczyste plaze i bajecznie urocze, przypo-
minajace Pieniny brzegi i zatamy rzeki. Ulewna
burza z piorunami i nagte oziebienie powietrza wy-
wotaly wrazenie, gdy znowu, pod Hubkowem, szero-
ka i gleboka tam rzeke dla kapieli sprobowaé sie za-
chciato — ze skaczemy do goracej, zbyt silnie na-
grzanej wanny. Wyprawa ta, okraszona nadzwyczaj-
ng uprzejmoscig niezmiernie goscinnego gospodarza
powiatu kostopolskiego, starosty p. Galusiriskiego, po-
zostawi¢ musiata niezatarte wrazenie' i che¢ powto-
rzenia jej jeszcze. Krotki deszcz jako$ nie popsut
drég, auta doszty do Ludwipola bez trudu — ale cza-
su juz nie starczylo, aby po smacznym obiedzie, w
sadzie pod gruszka miejscowej gospodyni nieoficjal-
nego instytutu domowych objadéw spozytym — udac
sie do rozbitego pod Ludwipolem obozu harcerek z

Stucz — na lewo lesiste

brzegi

na prawo pod

Maryninem.



Poznania. Nazajutrz ma tam pojecha¢ starosta, a my
wracamy przez Miedzyrzec korecki. Szkoda, ze noc
juz — nie mozna zwiedzi¢ kosciofa...

Réwne — Dubno, to droga nietylko wyzsza, ale i
gorsza znacznie. Pare tadnych widokdw, serpentyna
pod Warkowiczami i Zarnowem: pierwsze — to mata
miescina, u stdp gory, z pieknym kosciotem obron-
nym, z zachowang jedng basztg, bardzo podobng do
baszt zamku dubienskiego. Zywy i goscinny proboszcz
ks. Brodecki z pietyzmem pokazuje miejsce grobu
matki Malczewskiego, Krystyny. Pomnik kamienny
znikt podczas wojny, ale starzy ludzie pamietajg go
dobrze, cho¢ juz i przed wojng byt mocno zniszczo-

Janowa Dolina — tomy bazaltu.

ny. Zachowane $lady starego cmentarza, o oryginal-
nych niskich krzyzach, kamiennych, ksztattu Virtuti
Militari. Zarnéw za$, na sasiedniem lesisto-kamien-
nem wzgdrzu, wczesno-historyczne grodzisko i zam-
czysko, optaca zmudny trud drapania sie na wyso-
ka gore, szerokg panoramg doliny rzeczki Stubty.

Korzec — Ruiny zamku.

Z Warkowicz, porzucajgc dubieriskg szose, starym
traktem, przez jedng z najwiekszych kolonij czeskich
Mtodawe i Mirohoszcze, dostajemy sie na Surmicze,
przedmie$cie Dubna. Zamek dubiefAski — to Wawel
wolynski; odnowiony gmach patacu Lubomirskich
miesci urzedy powiatowe; stary zamek Ostrogskich,
z dlugg bramg wjazdowa ma by¢ w roku przysztym
remontowany — daj Boze, bo cenne mury niszczejg
juz bardzo. Trzeci gmach niewiadomo kiedy doczeka
sie ratunku; a moze i nie doczeka sie?

Dubno — to miasto zieleni, przynajmniej na wo-
tynskie stosunki, zadrzewione wcale dobrze. Ma tez
lkwe, z przystanig Twa WioSlarskiego. Ostatnio moc-
no rozwinat sie tu ruch kajakowy, bo Ikwa stanowi do-
skonaty szlak wodny z Krzemienica do tucka. Nad
Ikwg tez sa dwie cerkwie, na matych wyspach, oto-

Szuruk pow. Krzemieniec — Garnki gliniane na targu.



gdzie znowu mamy szose. OpusciliSmy Poczajow ze
stynng tawra, ale wrdcimy tu jeszcze, zwiedzimy ten
zabytek podczas odpustu sierpniowego, Kiedy spotkac
tam mozna prawostawnych patnikdw nie tylko wo-
tynskich, lecz i poleskich, typy, oryginalne stroje cie-
kawe, dziadow-lirnikéw, obrzedy oryginalne... Wro6-
cimy, bo opusciliSmy Ostrog, tak charakterystyczny,
Beresteczko z stynnemi mogitami kozackiemi z 1651 r.
tak barwnie opisanej bitwy w Ogniem i Mieczem, nie
byliSmy w Horochowie i Wiodzimierzu, nie dotarlis-
Dubno — Baszta zamkowa. my tez do Zurawicz, gdzie sa Zrodta radjoaktywne
i powstaje zdrojowisko, ani do Okoriska pod Manie-
czone woda i bagnami... W koSciele farnym piekne, Wwiezami, stynnego ze zrodta bijacego ponad poziom
barokowe, rzezby w drzewie. W Katuszu, oryginal-
nym starym budynku, gdzie parter ma innych, a pie-
tro innych wiascicieli, miesci sie salka teatralna i ma-
te zbiory muzealne.

Dobrg droga, za godzine, jest sie w Krzemiencu.
»Ateny wolynskie" sg naprawde i ciekawe i urocze.
| zycie w nich inne, niz w jakiemkolwiek miescie wo-
tynskiem. Rdzen zycia tutejszego — to Liceum.
O Krzemiencu pisa¢ trzebaby osobno. Dalsza droga
prowadzi na Wisniowiec; stare gniazdo ksigzat Wis-
niowieckich, z zachowanym patacem i kosciotem, na
wzgobrzu nad stawem. Potozenie $liczne, ale dalsza
droga niepewna, bo Swietna szosa z Krzemienca tu
sie konczy, a reszta w ,,dziewiczym" stanie grunto-
wym, przez piekne Kotodno prowadzi do Zbaraza,

Polska Géra kolo Czarto-
ryska. Kopiec pamiagtkowy
ku czci walk legionowych.

ziemi na pare metréw tak, ze otoczone watem tworzy
sadzawke pedzaca duzy mtyn wodny, o czem wspo-
mina juz J. I. Kraszewski, w swoich pamietnikach.
Wkoricu nie byliSmy na Polskiej Gorze, gdzie kopiec
usypany na pamiatke stynnych walk legjonowych —
w glebokiej swej tresci tak pieknie harmonizuje ze

Nowosidtki kolo Czartoryska — Typy poleskie.
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Poczajéow — Odpust w tawrze. Lirnik i typy patnikéw.

starym kosciotem, pozostatym po zamku w Czartory-
sku... Dwa, zdata widoczne, nad rozlegty ptaszczyzng
panujace pomniki polskiej kultury, pracy i tworcze-
go, wysitku... tego — przed wiekami, i tego — przed
laty niewielu. Ale obydwa szlachetne, obydwa dowo-
dzg naszych praw do tej ziemi, okupionych krwig tych,
co jej przed zalewem barbarzynstwa wschodniego bro-
nili i broni¢ zawsze bedg!

Warto pojecha¢ na Wotyn; mozna tu duzo zoba-
czyC i przekonac sie, ze to, najmniejszy odsetek lud-
nosci polskiej liczace wojewodztwo — na kazdym
kroku usiane zabytkami naszej kultury, zwigzanej tak

AUTO Nr. 5-

(Pot- Augustynowicz).

mocno z tym pieknym krajem, stanowi i stanowi¢ mu-
si silng ostoje potegi Rzeczypospolitej.

Prosimy nas odwiedzi¢ i przekonaC sie, ze mamy
czem sie poszczycié, ze pracujemy, zacieramy Slady
wojny i carskich rzadéw, odbudowujemy zabytki, bu-
dujemy nowe pomniki zachodniej kultury, prawdzi-
wego postepu i cywilizacji.

H. S.
PRZEWODNIKI:

Orfowicz: Przewodnik po Wotyniu,

Koto Krajoznawcze im Bessera: Przewodnik po
Krzemiencu.

REWELACYJNA ZNIZKA CEN

OPON

| DETEK NIEDOSCIGNIONEJ JAKOSCI

Pennsjjluania Lires

JENERALNE PRZEDSTAWICIELSTWO NA POLSKE | W. M. GDANSK

~MAGNET" Z. Poptawski

WARSZAWA,

Boki opon z bialej gumy BEZPIECZENSTWO
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lle koni mechanicznych idzie namarne?

Trzecia cze$C ogolnej mocy silnika zatraca sie wskutek
tarcia w silniku, przektadni it. d. Z chwilg uruchomienia
pojazdu zaczyna dziata¢ tarcie, zmniejszajac sprawnosé
I niszczac materjat. Zmniejszenie tych strat tarcia jest
gtownecn zadaniem smarowania. Jak dalece mozna zmniej-
szyé straty szkodliwego tarcia i lepiej wykorzystaC przez
to moc silnika, zalezy przedewszystkiem od jakosci sto-
sowanego oleju. Dlatego tez na catym Swiecie miljony
automobilistow stosujg do swoich maszyn Mobiloil;
jego wihasciwosci zapewniajg najwyzsza sprawnos¢, pewnosé
I ekonomje.

Mobiloll

YACUUM OIL COMPANY S A
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Grand Prix Monaco. W. Straight a za nim Wimille.

(Associaled Press).

WIELKIE ZAWODY MIEDZYNARODOWE
GRAND PRIX MONACO

W tym roku doroczny (6-y z rze-
du) wyscig uliczny o Grand Prix
Monaco przypadt na drugi dzien
Wielkiejnocy. Juz ta tylko okolicz-
no$¢ mogta byta zapewni¢ tej im-
prezie rekordowe powodzenie, ale
do tego doszedt jeszcze wyzszy niz
w latach poprzednich poziom za-
wodnikéw. Wszystkie najwigksze
nazwiska sportu automobilowego
figurowaty na liscie startujgcych,
a i do tego przybyta jeszcze atrak-
cja debiutu nowych modeli paru
marek wozow wyscigowych. Tre-
ningi, ktére odbywaty sie w ciggu
dwoéch dni poprzedzajacych wy-
scig miaty juz charakter wiasci-
wych zawodéw i zgromadzity
wzdtuz ulic i bulwaréw Monaco
niebywate ttumy publiczno$ci. Tre-
ningi te wykazaty, ze poziom
wszystkich zawodnikéw jest bar-
dzo wysoki, ale i jednolity oraz, ze
przy obecnej doskonato$ci wozéw
wyscigowych osiggniety juz prawie
zostat szczyt mozliwej na tym to-
rze szybkosci. Jak wiadomo bo-
wiem, tor uliczny Monaca, dtugo-
§ci 3,18 kim., najezony jest do-
stownie niestychang iloscig zakre-
tow i ostrych wzniesien, tak iz pro-

ste odcinki, na ktorych rozwijac¢
mozna petng szybko$¢ sg bardzo
krotkie. Wskutek tego najdosko-
nalszy woéz rozwing¢ moze tylko
pewng maksymalng szybkos¢, kto-
rg dozwalajg mu zbyt krétkie od-
cinki prostych mozliwe do rozbie-
gu i wszystkie wozy maksymalng
te szybko$¢ z tatwoscia osiagaja. Z
drugiej strony, jak wiadomo, istnie-

Zwyciezca 23-letni Guy Moll.
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je rowniez dla kazdego zakretu
pewna maksymalna szybkos¢, po
za ktorg wychodzi¢ nie wolno, o ile
sita od$rodkowa nie ma przyjaé
takiej wielkosci, ktéra zmiecie woz
z toru i rzuci go na zewnetrzng
bande. Caly wiec problem toru
Monaco obecnie polega na dziala-
niu hamulcéw, ktére narazone sa
w tym wysScigu na niestychane wy-
sitki. SzybkosSci osiggane na tre-
ningach przez wszystkich prawie
zawodnikéw byty bardzo zblizone
do siebie, oraz do szybkosci w ro-
ku zesztym. Jeden tylko hr. Trossi
na Alfa-Romeo w drugim dniu tre-
ningu pobit zesztoroczny rekord
szybkosci okragzenia toru, ktéry to
rekord nalezacy do A. Varzi wy-
nosit 96 km. 201. Trossi osiggnat
97 km. 016.

W dniu 2 kwietnia ranny tre-
ning odbywat sie przy ulewnym
deszczu. Jednak okoto potudnia
wyjrzato stonce, tak, iz gdy o godz.
1 min. 30 zostat oddany sygnat
startu, tor byt juz prawie suchy.
Do wyscigu zgtoszonych byto 16
zawodnikéw, jednak startowato
tylko 15, gdyz Robert Benoist zmu-
szony byt sie wycofaé, wskutek u-
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Szkodzenia swojej Bugatti w
pierwszym dniu treningu. Starto-
wali wiec: na Bugatti — R. Drey-
fus, J. P. Wimille i T. Nuvolari —
wszyscy na nowym modelu 2,800
cm.3 oraz P. Veyron na dawniej-
szym modelu 2,300 cm3. Na Alfa-
Romeo 2,900 cm.} jezdZcy stajni
Ferrari — L. Chiron, A. Varzi, lir.
Trossi, M. Lehoux i G. Moll. Réw-
niez na Alfa-Romeo ze stajni San
Giorgio — Balestrero, na Maserati

G. Mol! na Alfa Romeo.

2470 cm.3 — Taruffi i na Maserati
3 Itr. — Ph. Etancelin, White-
Straight, Lord Howe i Siena. Za-
raz w pierwszem okrgzeniu Nuvo-
lari swoim zwyczajem wychodzi na
pierwsze miejsce, ale w drugiem
juz okrazeniu na pierwszem miej-
scu znajduje sie Chiron, zanim
Dreyfus, Varzi, Etancelin, Moll i
dopiero Nuvolari. Chiron coraz
bardziej odsadza sie od wspotza-

AUTO

wodnikow, tak, iz w pigtem okra-
zeniu ma on juz 3 sekundy na
Dreyfusie, w si6dmem 4 sekundy,
w 15-em — 5 sekund, w 19-em —
6 sekund, w 23-em — 12, w 34-em
— 27 sekund (juz nie na Dreyfusie,
lecz na Etancelin'nie, ktéry w 30
okrazeniu zepchnat Dreyfusa na
trzecie miejsce). W 50 okrgzeniu,
to jest w potowie wyscigu (100
okrgzen), Chiron ma juz 46 sekund
awansu na Etancelinie i 54 na Dre-

(Associaled Press)’

Nr. 5-

nej zmiany. Wyscig prowadzi Chi-
ron, drugim jest Moll, trzecim Nu-
volari, czwartym Dreyfus i pigtym
Taruffi. W nastepnem jednak okrg-
zeniu Nuvolari zatrzymuje sie przy
swem stoisku i traci trzecie miejsce
na rzecz Dreyfusa. Nuvolari traci
4 okrazenia, tak, iz gdy w 91 okra-
zeniu Dreyfus zatrzymuje sie na
chwile, to jednak nie traci on swe-
go 3-ego miejsca. W 85 okrgzeniu
porzadek jest nastepujacy: 1-y

Scena z wyscigu. Na lewo przy brzegu angielski krgzownik ,,Delhi".

yfusie. Na czwartem miejscu idzie
teraz Moll o 1 m. 14 s. za Chiro-
nem. W 60 okrgzeniu Moll mija
Dreyfusa i wychodzi na trzecie
miejsce a w 64-em okrgzeniu Etan-
celin zawadza o worki z piaskiem
na zakrecie i wycofuje sie z wysci-
gu. Moll wobec tego znajduje sie
obecnie na drugiem miejscu, choé
z opOznieniem 1 m. 27 s. za Chiro-
nem. Do 75 okrazenia niema zad-

147

Chiron, 2-i Moll, 3-ci Dreyfus, 4-y
Taruffi, 5-y Lehoux, 6-y Nuvola-
ri, 7-y Straight. W 91 okrgzeniu
Taruffi zatrzymuje sie i na czwar-
te miejsce wychodzi Lehoux. Te-
raz wydaje sie, iz nic juz nie zdo-
ta wyrwaé zwyciestwa Chiron'owi.
Ma on 1 m. 36 s. przewagi nad
MolLem i wszyscy sg do tego stop-
nia pewni jego zwyciestwa, iz Kil-
ku dziennikarzy pos$pieszyto do te-
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Thumy publicznosci na Grand Prix Monaco.

lefondw, aby jako pierwsi daé¢ wia-
domos$¢ swoim pismom 0 zwycie-
stwie Chiron'a, Tymczasem w 98
okrgzeniu nastepuje ,,coup de thea-
tre”, Chiron, panujgc catkowicie
nad wspdtzawodnikami i chcac za-
konczy¢ wyscig efektownem pobi-
ciem rekordu okrazenia toru bie-
rze zakret nad morzem w zbyt
wielkiem tempie. W6z jego zarzu-
ca i zawadza o worki z piaskiem.
Zanim zdotat sie on z nich wyco-
faé mija go Moll i pomimo szalo-
nych wysitkbw Chirona nie daje
sobie wyrwa¢ juz zwyciestwa.
Przed koncem wyscigu zrezygno-
wat Taruffi. W ten sposob klasyfi-
kacja wypadfa jak nastepuje;

Wioski sezon samochodowy 1934
dobrze sie rozpoczat: 6sme z rzedu
zawody o Puhar Tysigca Mil —
»Coppa delle Mille Miglia”, pobity
rekord powodzenia lat zesztych i
ustality nowe rekordy szybkosci, i
to pomimo bardzo niesprzyjajacych
warunkow atmosferycznych, w ja-
kich sie rozegraty.

Tegoroczne zawody przybraty

AUTO

(Keystone).

1-y Guy Moll na Alfa-Romeo w
39 31 m 31 s 2/5 (przecietna 90
km. 192),

2-i Louis Chiron na Alfa-Romeo
w39 32m. 33s. 2/5.

3-i Rene Dreyfus na Bugatti 99
okrgzen w 3 g. 32 m. 39 s.

4-y Marcel Lehoux na Alfa-Ro-
meo 99 okrgzenn w 3 g. 33 m. 18 s,

5-y Tazio Nuvolari na Bugatti
98 okrgzen w 3 g. 33 m. 35 s.

6-y Achilles Varzi na Alfa-Ro-
meo, 7-y Whitney Straight na Ma-
serati, 8-y Siena na Maserati, 9-y
Pierre Veyron na Bugatti i 10-y
Lord Howe na Maserati. W ten
spos6b miody, bo zaledwie 23-let-
ni algerczyk Moll, niespodziewa-

Kr. 3.

nie wyrwat zwyciestwo staremu i
doswiadczonemu, ale moze zbyt
pewnemu siebie Chiron'owi. Oby-
dwaj ci jezdzcy zresztg nalezg do
stajni Ferrari i dosiadali identycz-
nych wozéw Alfa-Romeo.

Tegoroczny wyscig o Grand Prix
Monaco dowiodt tego coSmy wyra-
zili w poczatku niniejszego spra-
wozdania, a mianowicie, ze W wy-
$cigu tym doszliSmy juz prawie do
kresu, mozliwej do osiggniecia
szybkosci i ze caly problem obec-
nie polega na wytrzymatosci ha-
mulcéw. Szybko$¢ osiggnieta ze-
sztego roku zaréwno przez zwy-
ciezce Varzi'ego, 3 g9. 27 m. 492/5 s.
(przecietna 91 km. 808), jak i przez
dwdch nastepnych klasyfikowanych
nie zostata doréwnana w roku bie-
zacym. Za to uszkodzenia hamul-
cow byty bardzo liczne.

Wyscig o Grand Prix Monaco
cieszyt sie w tym roku znowu re-
kordowg frekwencjg publicznosci.
Woystarczy powiedzie¢, ze kilkoki-
lometrowej dtugosci trybuny zo-
staly wyprzedane do ostatniego
miejsca, a miejsca na dachach,
przylegajacych do toru doméw by-
ty sprzedawane po 25 frankdéw.
Wyscigowi przypatrywato sie dwadch
monarchow, jeden jeszcze panuja-
cy — krol szwedzki i jeden banita,
krél Alfons XIll-y, ten ostatni
sam nieprzecietny mistrz steru.
Strona organizacyjna tegorocznego
wyscigu, jak co roku na najwyz-
szym, jaki mozna sobie wyobrazic,
poziomie.

MILLE MIGLIA"

charakter czysto sportowy: majacy
sie rozegra¢ w koricu maja i pierw-
szych dniach czerwca bieg okrezny
0 puhar Duce dla wozéw seryj-
nych, pozbawit je prawie zupetnie
charakteru konkurencji przemysto-
wej, tylko bowiem w klasie 1100
cm. walczyly ze sobg wioska Mase-
rati i angielskie M. G. Pozatem w
zawodach wzieto udziat: 18 wo-
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z6w Fiat Balilla (508), 35 wozow
Alfa Romeo (dwadziescia w kla-
sie 3000 cmc., jedenascie w Klasie
2000 i cztery w klasie 1500), a tak-
ze dwa Lancia i jeden ltalia.
Zawody ,,Mille Miglia" — krea-
cja Automobilklubu w Brescii —
jako formula, przedstawiajg nie-
zmiernie trudne zadanie zardéwno
dla zatogi, jak dla samochodu: o
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danej godzinie woz startuje w
Brescii i, po przebyciu tysigca mil
angielskich — stad nazwa zawo-
déw — musi powrdci¢ do Brescii,
przyczem wszelkie przystanki po
drodze, kontrole, zaopatrywania,
zmiany gum, ewentualne repara-
cje, ktore wolno dokonywac tylko
zalodze, skladajacej sie obowigz-
kowo z dwdch oséh, i t. d. wlicza-
ne sg w czas wyscigu. Jezeli wez-
miemy pod uwage, ze odbywa sie
on na drogach, otwartych dla ru-
chu kotowego (naturalnie przy
stuzbie bezpieczenstwa, doskonale
zorganizowanej), ze trasa przecho-
dzi przez kilka wielkich, kilkana-
Scie duzych i kilkadziesigt matych
miast, nie liczac juz wsi i osiedli,
ze przecina ona trzykrotnie Apeni-
ny trzema przeteczami o poziomie
siegajgcym prawie 1000 metrow, to
mozemy sobie zda¢ sprawe, jakie
wymagania stawiajg zawody za-
rowno wytrzymatosci i sprawnosci
wozu, jak umiejetnosciom, sitom i
nerwom zatogi.

W latach poprzednich start w
Brescii rozpoczynat sie o 7-ej ra-
no, totez najszybsze nawet wozy
koniec trasy, nb. krety i gorzysty,
przebywa¢ musiaty w nocy. Pra-
gnac tego unikna¢, postanowiono w
roku biezagcym przenie$¢ start na
4-tg rano i skroci¢ trase z 1650 na
1615,7 kilometra (0 wyzej wspo-
mniany krety koniec trasy); 0sigg-
nieto w ten sposéb nieprawdopo-
dobny, zdawatoby sie rezultat: wo-
zy wyruszyty o Swicie z Brescii,
przebyty prawie potowe potwyspu
Apeninskiego poprzez  Bolonje,
Florencje, Rzym, Perugie, Ancone,
Padwe, Wenecje i zwyciezca o
zmroku tegoz dnia stangt u mety.
Nalezy podkresli¢, ze wspaniaty
ten wynik zawdzieczaé nalezy,
oprocz sprawnosci kierowcow i wo-
z6w, takze wzorowej organizacji
wyscigu i doskonatemu stanowi
drég na catym przebiegu.

Pod wzgledem rezultatéw tech-
nicznych zawody tegoroczne réow-

AUTO

»ioo mil"—Varzi i Bignani startujg z punktu kontrolnego w Rzymie.

niez osiggnety sukces: podczas gdy
w 1933 roku rekord szybkosci, u-
stalony w 1932 przez $. p. Borzac-
chiniego na 109,884 km/g., nie zo-
stat pobity — Nuvolari osiggnat
tylko 108,572 km/g. — w roku bie-
zacym Varzi, ze swym towarzy-
szem Bignamim, wybitnie go po-
prawit, przebywajac przestrzen
1615 km. w 14 g. 8'5", z przecietng
szybkoscig 114,307 km/g.

W niedziele, 8 kwietnia, staneto
do startu 58 wozéw. Rozpoczeta
start klasa 1100 cmc. o godzinie
4-¢j; ostatni wdz, z klasy 3000 cmc.
wypuszczono 0 5.39', Calg noc pa-
dat ulewny deszcz, potgczony z wi-
churg, ktére przez dbuzszy czas
przesladowaty zawodnikéw. Uwa-
ga publicznosci skierowana byta
przedewszystkiem na klase 3000
cme, — klase aséw, w ktérej star-
towali, miedzy innymi: Varzi, Nu-
volari, Chiron, Tadini, Ghersi, na-
stepnie na klase 1100 cmc,, w Kkto-
rej przewidywano walke pomiedzy
Taruffim na Maseratim, a angiel-
ska ekipg M, G,, ktéra w ubiegtym
roku zwyciezyta w tej klasie.

Walka ta zakonczyfa sie zwy-
ciestwem Taruffiego, ktory na swo-
im czterocylindrowym wozie 1100
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(Keystone).

cmc., 0 mocy 110 MK, przy 6000
obrotach, osiagnat przecietng szyb-
kos¢ 103,237 km/g. Rezultat ten, w
poréwnaniu z rekordem absolut-
nym, osiagnietym na o$miocylin-
drowym wozie 2600 cmc., a tylko
0 11 km/g. wyzszym, nalezy uwa-
za¢ za Swietny. Nic tez dziwnego,
ze Taruffiego, ktéry, startujac je-
den z pierwszych, caly czas pro-
wadzit wyscig i pierwszy stanat u
mety w Brescii, przyjeto, pomimo
ulewnego deszczu, ktéry lat na
koncowym odcinku trasy, z nieby-
watym entuzjazmem. Przeciwnicy
Taruffiego, ekipa M. G., nie mieli
szczeSliwego dnia. Zesztoroczny
zwyciezca, lord Howe, poslizgna-
wszy sie na mokrej szosie, rozbit
woéz o stup telegraficzny. Buli,
wskutek defektéw w smarowaniu,
wycofat sie przed Bolonjg, wobec
czego pozostali Lurani i Fork o-
trzymali polecenie nie forsowania
wozow, aby tylko dojecha¢ do me-
ty. Polityka, jak sie okazato, stusz-
na, bo Lurani byt drugim w tej kla-
sie. Dobre wyniki w tej klasie miat
Fiat ze swemi Balilla (508), ktore
osiggnety prawie wszystkie prze-
cietng szybkos$¢ okoto 90 km/g.
PrzejdZzmy teraz do klasy 3000
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cmc., to jest do pojedynku Varzi —
Nuvolari. Obaj rywale prowadzili
o$miocylindrowki Alfa Romeo; Nu-
volari normalny wéz 2300 cmc.. z
nowym gaznikiem Memini z kom-
presorem, Varzi wéz o cylindrazu
2566 cmc., powstaty z normalnego
typu przez powiekszenie skoku o 3
cm. Wozy tego typu w ubiegtym
roku miaty szereg defektow zarow-
no w silniku, jak w dyferencjale;
jak wida¢ z obecnej praktyki, de-
fekty te zostaly szcze$liwie usunie-
te. Dzieki kompresorowi, silnik Nu-
volariego zyskat te sama moc. co
Varziego — okoto 185 MK. i oba
wozy posiadaty te samg mniej wie-
cej szybkos¢ — okoto 195 km/g.,

AUTO

tylko ze wéz Varziego miat moze
szybszy zryw. Varzi miat procz te-
go ten nad swym przeciwnikiem
preferans, ze startujac w cztery
minuty po nim, mogt orjentowac
sie w jego taktyce.

Do kontroli w Rzymie prowadzit
wyscig Tadini, zaréwno bowiem
Nuvolari, jak Varzi az do Sieny
zdawali sie baczy¢ tylko jeden na
drugiego, nie zwracajgc uwagi na
pozostatych zawodnikéw. Natych-
miast po starcie Varzi sforsowat
szybkos$é, aby nadrobi¢ cztery mi-
nuty dzielgce go od Nuvolariego i
juz przed Bolonjg go dogonit, trzy-
majac sie nastepnie tuz za nim. Do
Rzymu przybywajg prawie jedno-
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cze$nie — roznica wynosi kilkana-
$cie sekund. Po kontroli rzymskiej
Tadini ustepuje rywalom pierw-
szenstwa. W Terni — Varzi i Nu-
volari zaopatrujg swe wozy; Nuvo-
lari, szybszy, zyskuje 2 minuty, na
odcinku do Perugii traci minute,
korzystajac jednak z chwilowego
ostabienia silnika Varziego, wysu-
wa si¢ naprzod i w Anconie roznica
miedzy nimi  wynosi tylko 20"
Przestrzen Ancona—Bolonja prze-
bywa z przecigtng szybko$cig 140
km/g.l W Imola ma juz 2 minuty
przewagi nad Varzim, tymczasem
jednak znowu zaczyna sie ulewa,
ktéra handicapuje Nuvolariego, za-
opatrzonego w gtadkie opony. Var-
zi korzystajagc z przystanku na za-
opatrywanie w Imola, zmienia
wszystkie cztery opony i osm $wiec,
zastosowanych do najwiegkszej ilo-
§ci obrotow, co mu daje moznos¢
na potnocnych, prostych prawie
bez zakretow drogach, wydobywaé
catg moc z silnika i nie obawiac sie
derapazéw. Varzi traci w Imola
cztery i pot minuty, ale wygrywa
bieg. Juz pod Padwg dogania ry-
wala, do Wenecji przybywa pierw-
szy i na moscie na Lagunie krzyzu-
je sie z nim, majac juz pie¢ kilome-
trow zdobytych. Dystans pomiedzy
zawodnikami powoli sie zwieksza,
Varzi staje u mety w 14 g. 85" po
starcie, bijagc swego rywala o 8'53".
Zwyciestwo swoje zawdziecza Var-
zi w duzej mierze gumom, t. zw.
»kotwiczonym” (ancorizzate). ”’1.

**) ,Kotwiczenie" polega na wyzlabia-
niu co ca 6 mm. na powierzchni opony
przy pomocy specjalnego przyrzadu, zao-
patrzonego w gryz, poprzecznych row-
kéw, ca 3 mm. giebokosci. To postepo-
wanie, (patent wioski), od niedawna do-
piero wprowadzone, usuwa prawie zupet-
nie $lizganie sie opon. Stosowane dota.d
na wozach turystycznych, dato w zawo-
dach doskonate rezultaty; oprécz Varzie-
go w opony takie zaopatrzone byly wo-
zy Chirona i Tadiniego; ten ostatni, po-
mimo ulewnego deszczu, przebyt dystans
Brescia—Bolonja z przecietng 154 km/g,.
jak twierdzi, zupetnie sie nie $lizgajac.
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Oto rezultaty techniczne zawo-
dow: Kilasyfikacja absolutna: 1.
Varzi — Bignami (Alfa Romeo
2600) 14 g, 08'5", przecietna szyb-
kos'¢ 114,307 km/g., 2. Nuvolari —
Siena (Alfa Romeo 2300) 14 g.
16'58", 3. Chiron — Rosa (Alfa
Romeo 2300) 15 g. 24

Klasyfikacja podtug klas: 1100
cme. Taruffi — Bertocchi (Mase-
rati) 15.39'01", przecietna 103.227
km/g.; 1500 cmc. ,,Marocchina” —
Comotti (Alfa Romeo  1500)
17.39'55", przecietna 91,461 km/g.;
2000 cmc. Pertole — Jonoch (Al-
fa Romeo) 16.55'29", przecietna
95,473 km/g.; 3000 cmc. Varzi —
Bignami  (Alfa Romeo 2600)
14.08'05", przecietna 114,307km/g.,
ponad 3000 cmc. Nardilli — Pinta-
cuda (Lancia) 16.58'56", przeciet-
na 95,140 km/g.

W tegorocznych zawodach bra-
ty udziat dwie panie: angielka, pa-
ni Hull, ktéra towarzyszyta mezo-
wi i wihoszka, panna Peduzzi, kté-
ra, pod pseudonimem ,,Marocchi-
na" byla pierwszg w swej klasie.

Kiedy w 1927 roku kilku zapa-
lonych sportsmanéw powzieto mysl
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zorganizowania wyscigu ,,Mille Mi-
glia”, zdawato sie, ze jest absur-
dem zada¢ od zatogi i samochodu,
aby przebyli trase 1650 km. jednym
zamachem, dniem i noca, w dobra,
czy zitg pogode, na Owczesnych
btotnistych, lub petnych kurzu dro-
gach. Totez prawdziwg rewelacjg
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byly pierwsze wyniki, kiedy Mi-
noia — Morandi na wozie O. M.
przebyli 1650 km. w 21 g. 40'48",
osiggajagc  przecietng  szybko$c¢
77,278 km/g.

Jakze daleko postgpiliSmy na-
przod od tych czasow!

Jan Erlich.

ROLA POJAZDOW MECHANICZNYCH W OBRONIE
PRZECIWLOTNICZO-GAZOWEJ

2. Karabiny maszynowe przeciw-
lotnicze.

Poza artylerjg przeciwlotnicza,
OPL. czynna tytdw posiada jeszcze
jedng bron powazng: ciezkie oraz
— od niedawna — najciezsze ka-
rabiny maszynowe przeciwlotni-
cze. Historja ich uzycia do walki
z nalotem eskadr nieprzyjaciel-
skich jest jeszcze krotsza, niz hi-
storja artylerji przeciwlotniczej, bo
datuje sie dopiero od koncowego
okresu wojny Swiatowej.

Wszystko, coSmy dotad powie-
dzieli o najogélniejszych zasadach
strzelania przeciwlotniczego arty-

(dokonczenie)

lerji stosuje sie w jednakim stop-
niu i do ciezkich oraz najciezszych
karabinbw maszynowych. Jedynie
podziat pod wzgledem ruchliwosci
na kategorje c¢. k. m. statych i
potstatych nie datby sie tu prze-
prowadzi¢, gdyz z powodu swego
stosunkowo niewielkiego ciezaru
c. k. m. przeciwlotnicze wszelkie-
go kalibru dajg sie sklasyfikowac
do broni ruchomej. Celnos¢ ich o-
gnia jest wprawdzie mniejsza, niz
celnos¢ artylerji, lecz wynagradza-
ja one tén brak ogromng szybko-
$cig ognia (400—500 strzatdbw na
minute), oraz ogromng ruchliwo-
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$cig, co daje dowoddcy OPL. moz-
no$¢ przrzucania, a tem samem
zwielokrotnienia $rodkéw  ognio-
wych — argument, jak wiemy, nie
do pogardzenia w momencie walki
przeciw nalotowi nieprzyjacielskie-
mu.

By jednak osiagna¢ te ruchli-
wos¢, do jakiej c. k. m. przeciw-
lotnicze dzi$ doszty, trzeba byto
kilkunastoletniej, powojennej ewo-
lucji, jaka c. k. m. przeszty w dzie-
dzinie $rodkéw lokomocji — od
konnego zaprzegu poczawszy, a na
nowoczesnych pétciezaréwkach (ga-
sienicowych i kotowych) oraz spe-
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cjalnych motocyklach — skonczy-
wszy.

Dzi$ motocykl oraz samochdd
poéitciezarowy — to jedyne Srodki
przewozowe, jakiemi postugujg sie
ciezkie i najciezsze karabiny ma-
szynowe przeciwlotnicze wszystkich
armij europejskich i amerykan-
skiej, jesli chodzi o obrone tytow;
bo jesli chodzi o walke na obszarze
frontu, to rzecz prosta, dojdag tu
takie pojazdy mechaniczne, jak
samochody pancerne, lekkie czot-
gi, ,tankietki" i t. p.

Amerykanie zwilaszcza, motory-
zujac swe wojsko, poswiecajg duzo
wysitkow w  kierunku ustalenia
najskuteczniejszych w dziedzinie
karabinéw maszynowych, metod o-
brony jednostek zmotoryzowanych
i zmechanizowanych przed napa-
dem nieprzyjacielskiego lotnictwa.
OPL czynng kolumn marszowych,
(jak réwniez zreszta i tytow — o-
Srodkoéw przemystowych) w Sta-
nach Zjednoczonych A. P. stano-
wia w dziedzinie karabinbw ma-
szynowych — ciezkie przeciwlotni-
cze karabiny maszynowe, umie-
szczone najczesciej prowizorycznie
na samochodach, lub w pewnych
punktach terenowych. Tego rodza-
ju obrona pozostawia jednak je-
szcze wiele do zyczenia. Przede-
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wszystkiem dlatego, ze bron prze-
ciwlotnicza ustawiona na samocho-
dach, moze jako tako dziataé sku-
tecznie dopiero po uprzedniem za-
trzymaniu samochodu. O precyzyj-
nosci strzelania do samolotow z ka-
rabinbw maszynowych, ustawio-
nych na poruszajacych sie samo-
chodach nie moze byé mowy.

W ostatnich czasach bron prze-
ciwlotnicza Amerykanie ustawiajg
na specjalnych terenowych samo-
chodach, ktérych szybko$¢ posuwa-
nia sie jest wieksza od tej szybko-
éci, jaka posiadajg inne wozy me-
chaniczne, wchodzace w skiad da-
nej kolumny. Jest to o tyle celowe,
ze dzieki temu bron przeciwlotni-
cza moze by¢ szybko wysuwana na
czoto kolumny, lub na boki i zwal-
cza¢ nieprzyjacielskie samoloty —
zanim one rozpoczng bombardowa-
nie kolumny.

Obecnie nowoczesna bron prze-
ciwpancerna jest tak skonstruowa-
na, ze réwnocze$nie moze stuzyé
do zwalczania samolotdw. Zatem
wielkokalibrowe karabiny maszy-
nowe (12,7 mm. — nawet do 22
mm.) sg dzi§ przystosowane do
strzelania przeciwlotniczego, na-
wet bedac w ruchu. Stato sie to
mozliwem dzigki zastosowanym o-
statnio ulepszeniom dwojakiego
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rodzaju: po pierwsze dzieki zao-
patrzeniu podwozi samochodowych
oraz motocykli w resory, neutra-
lizujgce, a przynajmniej ostabiaja-
ce site wstrzasow, jakim podlega
pojazd mechaniczny w czasie na-
tarcia, przeprowadzonego na tere-
nie polowym; po drugie, dzieki za-
stosowaniu ostatnio w samochodach
pancernych, czotgach, ciezarowych
i t. p. — wspomnianych wyzej
jarzm, ktére umozliwiajg strzela-
nie przeciwlotnicze nawet w mar-
szu.

Niedawno w wojsku amerykan-
skiem przeprowadzono szereg do-
$wiadczen ze specjalnym samocho-
dem, transportujgcym 4 karabiny
maszynowe przeciwlotnicze wiel-
kiego kalibru. Tego rodzaju 3-osio-
wy samochod terenowy posiada na
stepujagce dane: ciezar 4,5 tonn;
silnik 6-cylindrowy ,,Herkules"” —
93 K. M.; szybko$¢ maksymalna po
szosie 64 kilometry na godzing; za-
pas materjatbw pednych — 225 li-
trow. Wszystkie kota (3 pary) te-
go samochodu — podwaojne, przy-
czem zewnetrzne kota przednie
maja Srednice nieco mniejszg od
wewnetrznych — w celu lepszego
sczepienia z ziemig, w szczegolno-
$ci na miekkim gruncie, oraz w ce-
lu fatwiejszego wykonywania skre-
tow. Sciany boczne platformy, jak
rowniez budka kierowcy — z dur-
aluminjum, co znacznie zmniejsza
ciezar wozu. Zatoga sktada sie z 16
zotnierzy. Na platformie mieszcza
sie 4 ciezkie karabiny maszynowe
0 kalibrze 12,7 mm. wraz z przy-
rzgdami do prowadzenia ognia
przeciwlotniczego. Platforma jest
obracalna; ciezar jej wynosi 2,6
tonn. Zastuguje na uwage duza sta-
bilizacja omawianego samochodu,
dzieki nisko potozonemu $rodkowi
ciezkosci, jak i odpowiedniemu
rozstawowi két. Dzieki temu samo-
chéd ten moze przezwyciezar¢ po-
chytosci do 35°, jak rowniez wy-
konywa¢ raptowne skrety na duzej
szybkosci. Karabiny maszynowe sg
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ustawione w ten sposob, ze w razie
potrzeby moga strzela¢ wszystkie
razem lub pojedynczo w ptaszczyz-
nie zarbwno poziomej, jak i piono-
wej.

Warto przytoczy¢ charaktery-
styczny poglad amerykanskich kot
wojskowych w sprawie OPL. czyn-
nej: amerykanie uwazajg, ze dla
jednostek zmotoryzowanych, ktére
przestrzega¢ beda zasad obrony
przeciwlotniczej i beda odpowie-
dnio wyposazone w nowoczesng
bron przeciwlotniczg — napad nie-
przyjacielskich samolotéw nie jest
w tym stopniu niebezpieczny, jak
0 tern sadzg w Europie.

Jesli chodzi o zastosowanie w
armji amerykanskiej pojazdow me-
chanicznych do obstugi karabinéw
maszynowych przeciwlotniczych, to
jednakze przewazajacg postacig
pojazdu mechanicznego bedzie tu
motocykl — rzecz prosta przy o-
bronie przeciwlotniczej miast i wo-
gole tytdow; na froncie przewage
musi mie¢ samochodd, czy to pod
postacig szotgbéw, czy ,,gasienico-
wek", czy wreszcie ,,pancerek”.

Przechodzac do armij europej-
skich nalezy stwierdzi¢, ze pod
wzgledem udziatu karabindw ma-
szynowych w OPL. czynnej w o-
statnich latach zaobserwowa¢ moz-
na wszedzie tendencje do 1) mo-
dernizacji sprzetu i 2) catkowitej
jego motoryzacji. Zwilaszcza ostat-
nie pieciolecie zaznacza sie niezwy-
kle szybkim postepem w tej dzie-
dzinie.

Anglja posiada obecnie samo-
dzielne jednostki  przeciwlotni-
czych karabinbw maszynowych,
ktére jednak nie wchodzg w skiad
ogolnej OPL., lecz pozostajg do
dyspozycji dowodcéw  wiekszych
jednostek bojowych; obstuge tych
oddziatéw c. k. m. stanowig moto-
cykle. Armja angielska posiada
rowniez czolgi, uzbrojone wylacz-
nie w karabiny maszynowe prze-
ciwlotnicze, lub posiadajgce uzbro-
jenie mieszane. Przykladem takie-
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go pojazdu mechanicznego bedzie
czolg Medium Mark 1 i Il; czolgi
te budowane sg w fabryce Vickers-
Armstrong; uzbrojenie: 47 mm.
dziato pdtautomatyczne, 2 Kar.
masz. Vickers'a i 1 kar. masz.
Hotchkiss dla obrony przeciwlot-
niczej. Zapas amunicji — 90 poci-
skow dla dziata i 5000 dla k. m.
Szybko$¢ maksymalna na drodze:
24 km. Zatoga 5 ludzi.

Francja. Oddziaty przeciwlotni-
czych karabinbw maszynowych
wchodzacych w skiad wiekszych
jednostek bojowych, jak dywizjo-
now artylerji przeciwlotniczej oraz
dywizyj piechoty. Obstuga prze-
waznie motocyklowa. Czolgow u-
zbrojonych w bron przeciwlotnicza
armja francuska nie posiada.

Wiochy. Armja wioska posiada
karabiny maszynowe przeciwlotni-
cze: Fiat — wzor 1914 oraz kara-
bin maszynowy Vickers, wz. 1915,
39 kalibrowy. Oddziaty karabindéw
maszynowych przeciwlotniczych zo-
staty ostatnio catkowicie zmoto-
ryzowane. Kategorja pojazdu me-
chanicznego: przewaznie motocykl
przyczepkowy.

Rosja.- Armja sowiecka posiada
précz silnej artylerji przeciwlotni-
czej — w czasie ostatniej ,,piatilet-
ki" catkowicie zmotoryzowanej —
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takze oddziaty przeciwlotniczych
karabinébw maszynowych, obstugi-
wanych zaréwno przez motocykl,
jak i samochody. W szczeg6lnosci
warto wspomnie¢ o sowieckim sa-
mochodzie pancernym — gasieni-
cowym Austin. Samochody te, po-
czagtkowo jedynie kotowe — pan-
cerne, zostaty przez wojsko sowiec-
kie przerobione na gasienicowe,
przez zastgpienie tylnych kot apa-
ratem gasienicowym Kegresse. Sil-
nik mocy 50 K. M. Wymiary samo-
chodu gasienicowego: dtugos¢ 6,3
m., szeroko$¢ 1,9., wysokos¢ 2,4 m.
Ciezar samochodu kotowego 5300
kg., gasienicowego — 5.800 kg.
Szybko$¢ maks.: kotowego 50—60
km./godz., gasienicowego — 25
km./godz. Uzbrojenie — 2 karabi-
ny maszynowe Maxime'a, przysto-
sowane do ostrzeliwania platow-
cow.

Polska nie pozostaje w tyle, je-
$li chodzi o obrone przeciwlotni-
czg czynng. W dziedzinie $rodkdw
przewozowych wojsko produkuje
samo potrzebne mu pojazdy mecha-
niczne — stworzywszy w tym celu
Centralne Warsztaty Samochodo-
we (C. W. S.). Jednakze to unie-
zaleznienie od zagranicy da sie
spostrzec jedynie w dziedzinie mo-
tocyklowej. Z samochodami spra-



ROK XIILI.

wa przedstawia sie stabiej. Prze-
chodzagc do karabinbw maszyno-
wych, jako broni OPL, czynnej,
zauwazy¢ nalezy, ze przeciwlotni-
czych karabinbw maszynowych ar-
mja polska uzywa badz." 1) w po-
staci najciezszych karabinbw ma-
szynowych o duzym kalibrze,
sprzezonych na samochodach gasie-
nicowych, czotgach lekkich i t. p.
pojazdach mechanicznych, badz
tez 2) w postaci ciezkich kar. masz.
Maxime'a lub Hotchkissa zmonto-
wanych przy motocyklu wzglednie
w przyczepce. Pod tym wzgledem
mamy sporo wiasnych ciekawych
konstrukcyj, produkowanych seryj-
nie przez C. W. S. Niektére z tych
konstrukcyj sa bardzo pomystowe
w zatozeniu, jak naprzykitad przed-
stawiona na zdjeciach naszych
przyczepka przeciwlotnicza do
c. k. m. systemu kpt. S. Krzywo-
btockiego i por. A. Dawidowicza
(obstuga: 3 ludzi).
3. Aparatura pomocnicza.

Rola pojazdéw mechanicznych w
dziedzinie OPL. czynnej nie wy-
czerpuje sie na t. zw. broniach
gtownych: artylerji przeciwlotni-
czej i przeciwlotniczychkarabinach
maszynowych. Istnieje bowiem przy
OPL. czynnej cate mnostwo apara-
tow pomocniczych, bedgcych swe-
go rodzaju bronig pomocniczg ar-
tylerji i karabinbw maszynowych,
bez ktérej nie moznaby juz byto
dzi$ sobie wyobrazi¢ nowoczesnej
OPL. czynnegj.

Ta aparatura pomocnicza — to
przedewszystkiem
reflektory i aparaty podstuchowe.

Reflektory.

W catym dotad rozwijanym ma-
terjale, tyczacym sie roli pojazdow
mechanicznych w obronie przeciw-
lotniczej Swiadomie unikalismy o-
kre$lenia pory doby, w jakiej przy-
puszczalnie samoloty nieprzyja-
cielskie zechcg dokona¢ nalotu.
Trzeba stwierdzié, ze zasadniczo
kazda pora dnia i nocy nadaje sie
dla lotnika do jego pracy. Jedynie
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warunki atmosferyczne, np. mgta,
deszcz, mogg mu sta¢ na przeszko-
dzie. Jednakze, wobec ogromnego
postepu artylerji przeciwlotniczej
w ostatnich latach, a takze udosko-
nalenia catej wogdle OPL. o$rod-
kéw przemystowo - kulturalnych—
lotnictwo nieprzyjacielskie nie ze-
chce ryzykowac i naraza¢ aparatow
bombardowych, (a wiec ciezkich,
nieobrotnych i kosztownych), na
pojedynek z lotnictwem mysliw-
skiem OPL. Byloby to zbyt ryzy-
kowne w dzien. Inaczej sprawa
przedstawia sie¢ w nocy. Tu mozli-
wy juz jest czynnik zaskoczenia, a
pozatem ciemnosci sg naturalng o-
chrong lotnictwa bombardujgcego
przed celnoscig strzatow artylerji i
karabinbw maszynowych. Ta sy-
tuacja taktyczna zmusita wiec ar-
tylerje przeciwlotniczag do szuka-
nia pomocy reflektoréw, a ostat-
nio i aparatéw podstuchowych, o-
kreslajacych potozenie samolotu
wedtug dzwieku silnika (aparat
podstuchowy podaje kat, pod kto-
rym jest styszany samolot, umoz-
liwiajgc w ten sposéb dowddcy ba-
terji obliczenie danych ognia). Za-
lety nowoczesnych aparatdw pod-
stuchowych obok uproszczenia i
zmechanizowania metody strzela-
nia pozwalajg na strzelanie wpraw-
dzie mniej dokiadne, anizeli przy
pomiarach wzrokowych, jednako-
woz wystarczajgce dla przeszko-
dzenia lotnikowi nieprzyjacielskie-
mu w wykonaniu jego zadan. Ba-
dania, dotyczace strzelania podiug
dzwieku sg obecnie wszedzie uzna-
ne za nader wazne. Wiadomo, ze
strzelanie podtug dzwieku pozwa-
la baterji przeciwlotniczej otwo-
rzy¢ ogien w nocy do celu niewi-
docznego, a tylko styszanego. Fa-
chowiec amerykanski, major 01-
field sadzi, ze wojsko Stanoéw Zje-
dnoczonych jest Zle wyposazone w
Srodki podstuchowe.

Réwniez rozwazaniom na temat
udziatu reflektorow w OPL. po-
Swieca sie ostatnio duzo miejsca.
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W pracy swej ,,Organizacja pluto-
nu reflektorébw przeciwlotniczych
podczas walki”, fachowiec polski,
por. St. JéZzwicki, stwierdza, ze ,,po-
wodzenie w walce nocnej z lot-
nictwem nieprzyjaciela z matemi
wyjatkami zalezy od skutecznej
pracy reflektorbw przeciwlotni-
czych". Aby osiggna¢ jaknajlepsze
wyniki - w  Swieceniu jednostkg
Swietlng (plutonem), por. Jozwicki
stawia szereg dezyderatdw, a prze-
dewszystkiem zada, by aparatu
podstuchowego nie umieszczano
przy reflektorze, lecz by go wysu-
nieto przed reflektor, co pozwoli

zarejestrowa¢ potozenie lotnika
nieprzyjacielskiego, zanim nastgpi
rozkaz otwarcia Swiatta — a w

konsekwencji przyczyni sie do za-
skoczenia lotnika. Dzieki uzyciu re-
flektorow do walki z lotnictwem
nieprzyjacielskiem mozna wprowa-
dzi¢ nietylko wiasng artylerje
przeciwlotniczg oraz przeciwlotn.
kar. masz., lecz rowniez i wiasne
lotnictwo mysliwskie. Tam, gdzie
dziatania obronne nocne odbywa-
ja sie z udziatem reflektoréw, o-
Swietlajagcych nieprzyjacielski sa-
molot — wiasny ptatowiec mysliw-
ski moze doskonale wykona¢ z cie-
mnosci atak na nieprzyjaciela.
Dziatania te w przeprowadzeniu sg
bardzo ztozone, wymagaja bowiem
licznych zgrupowan reflektorow
specjalnych, przynajmniej 24 re-
flektorow w jednem zgrupowaniu,
a to dla celowosci akcji w samem
zatozeniu.

| tu, w dziedzinie broni pomoc-
niczych OPL., rola pojazdéw me-
chanicznych uwidocznia sie w ca-
tej swej doniostosci. Juz nie jako
stosunkowo drobne motocykle, lecz
jako potezne ciezarowe platformy,
samochody stanowig podtoze i ele-
ment zasadniczy moznosci szyb-
kiego przerzucania reflektorow na
punkty najbardziej zagrozone, da-
jac w rezultacie zwielokrotnienie
skuteczno$ci ognia obronnego.

H.
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przednie i boczne, KIERUNKOWSKAZY i t. p, SPRZET
OSWIETLENIOWY do samochodow i motocykli,

CALKOWICIE WYKONANE W KRAJU

Warszawa, ul. Wronia 23

A. MARCINIAK Sp. AKc.

Telefon 5-92.02

KRONIKA PRZEMYStOWO-HANDLOWA

Wyjasnienie sensacyjnej tajemnicy.

W zesztym Nr. Auta podalismy
fotografje nowego madelu sam. Ci-
troen zaznaczajgc, ze model ten
trzymany jest jeszcze w tajemnicy.
W potowie kwietnia jednakze no-
wy twor Citroen'a zostat juz ofi-
cjalnie przedstawiony Swiatu. Nie
czekat on utartym zwyczajem ,,Sa-
lonu Paryskiego” aby narodzi¢ sie
dla publicznodci, lecz juz obecnie
zostat on oddany do szerokiej
sprzedazy. Pojawienie sie nowego
modelu Citroena stato sie jedng z
najwiekszych sensacji automobilo-
wych lat ostatnich, a to zaréwno
przez chwile w ktérej model ten sie
pojawia, jak i przez ultra postepo-
wa, mozna powiedzie¢ wprost re-
wolucyjng jego konstrukcje, tem-
bardziej jesli sie zwazy, ze jest to
samoch6d w catem tego stowa zna-
czeniu popularny, budowany w
najwiekszej serji. Wtajemniczeni
dowodzg, ze studja nad tym no-
wym modelem trwaty cate 3 lata i
ze szczegOtowe préby nad goto-
wym wozem przeszto pot roku. Te-
raz wyjasnita sie tajemnica rozbu-
dowy fabryki Citroen na Quai de
Javel w Paryzu, o ktorej pisaliSmy
kilkakrotnie w roku zesztym. No-
wy model wymagat bezwzglednie
nowych urzadzen i nowych ma-
szyn, ktore w ilosci 1000 jednostek
zostaty zainstalowane w nowych
warsztatach.

Co do samego nowego modelu
popularnej marki, to jak to poda-
liSmy w poprzednim numerze Au-
ta, jest to wdz niewielki ale tylko
pod wzgledem mocy, gdyz posiada
on nadwozie bardzo obszerne i wy-

godne. Silnik 0 mocy katalogowej
7 KM., rozwijajacy za$ do 38 KM
jest, jak we wszystkich modelach
Citroena zawieszony wahliwie. Na-
ped na przednie kota, niezalezne
zawieszenie kot za posrednictwem
drazkéw skretnych (topsyjnych) —
system odgrzebany z zapomnienia,
jak wiadomo, w roku zesztym
przez Mathisa a obecnie znacznie
jeszcze ulepszony, wreszcie brak
zupeiny ramy, ktorg zastepuje zu-
petnie sztywne aerodynamiczne
stalowe nadwozie. To sg wszyst-
ko rewolucyjne wprost nowosci.
Blizszy opis techniczny nowego
modelu podamy w nastepnym nu-
merze Auta, tu tylko nadmienimy
jeszcze, ze nowy model Citroena
uznany zostat przez kota fachowe,
za maszyne wprost rewelacyjna,
ktorg czeka prawdopodobnie po-
dobna karjera co w swoim czasie
stynego Forda H. Niespodziewane
pojawienie sie obecnie nowego mo-
delu Citroena zadato w kazdym ra-
zie najlepsze dementi pogtoskom
rozsiewanym prawdopodobnie
przez podejrzewajgcg co$ konku-
rencje, o rzekomych trudnosciach
finansowych, w jakich znalez¢ sie
miaty Zaklady Citroena. Rozpo-
czecie obecnie wielkiej seryjnej fa-
brykacji nowego modelu, ktory wy-
puszczany jest obecnie przez wy-
twornie Citroen w kadencji 200
wozow dziennie, (wkroétce zostanie
ona podniesiong do 300 wozéw)
jest dowodem pomysinego stanu
interesOw oraz zywotnosci i roz-
kwitu tej popularnej marki.

Wyjazdy na Litwa.
Ostatnio Automobilklub Polski,
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dzieki posrednictwu Association
Internationale des Automobile-
Club Reconnus w Paryzu,, podpisat
umowe z Litewskim Klubem Auto-
mobilowym w Kownie, dotyczacy
wzajemnego honorowania Carnet
de Passages en Douanes.

W zwigzku z tem nalezy wyjas-
ni¢, ze ruch samochodowy pomie-
dzy Polskg i Litwg i odwrotnie, nie
moze sie narazie odbywac przez
granice polsko-litewska, poniewaz
sprawa ruchu pojazdéw mechanicz-
nych nie zostata jeszcze na tem po-
graniczu umozliwiona, wymagajac
przeprowadzenia dalszych pertrak-
tacji, ktore sg w danym wypadku
SciSle zwigzane z caloksztattem
zagadnienia unormowania stosun-
kéw polsko-litewskich. Trudno wiec
jest przewidzie¢ termin tej mozli-
WOSci.

Narazie wiec polscy automobili-
§ci winni uzywac drogi okreznej
przez Prusy Wschodnie, wzglednie
przez totwe.

Wizy paszportowe na wjazd na
Litwe wydajg konsulaty litewskie
zagranicg po otrzymaniu na to po-
zwolenia od wiadz centralnych w
Kownie, na ktorych odpowiedZ wy-
pada zwykle czeka¢ kilka tygodni.
Wiekszos¢ podan zatatwiania jest
odmownie. Specjalnie wygdrowana
optata za takg wize wynosi okoto
350 zi.

Wizy tranzytowe na przejazd
przez Litwe, bez prawa zatrzyma-
nia sie, udzielane sg obywatelom
Polski w konsulatach litewskich za-
granicg bez trudnosci i porozumie-
wania sie z Kownem, za normalng
optata.
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NOWY POSTEP W OSWIETLENIU SAMOCHODOW
ZAROWKA ,BILUX S

Wzmocnienie bezpieczenstwa jazdy sa-
mochodem byto oddawna zagadnieniem
wielkiej wagi przy wyposazaniu wozu w
urzadzenia S$wietlne.

Skonstruowanie zaréwki Bilux niespet-
na przed 10 laty bylo znacznym poste-
pem w tej dziedzinie, udato sie bowiem

Rys. 1.

optycznie zniwelowaé¢ wzajemne oS$lepia-
nie kierowcéw dazacych naprzeciw sie-
bie samochodéw przez wykonanie w za-
rowce 2 palnikéw, z ktérych jeden do
Swiatta przyttumionego o intensywnosci
znacznie stabszej. Ten podziat intensyw-
nosci $wiatlta dyktowata poczatkowo o-
bawa przerzucenia mocnego $wiatta da-
lekosieznego, na S$wiatto tej samej mocy
na przestrzen skrécona znajdujaca sie
tuz przed wozem, przekonano sie¢ jednak
z biegiem czasu, ze w miare wzrastaja-
cej szybkosci jazdy, wzmozenie S$wiatta
skréconego, czyli pochodzacego z palnika
przyttumionego, jest koniecznoscia o
wielkiem znaczeniu dla lepszego i dosko-
nalszego os$wietlenia obrzezen jezdni, a
wiec wzmozenia orjentacji i bezpieczen-
stwa.

Rozproszenie $wiatta bylo wprawdzie
regulowane i ograniczane przez karbo-
wane szyby reflektoréw w ten sposéb,
aby zasiegu $wiatta dalekobieznego nie
przyttumia¢ ponad pewng niezbednag mia-
re, przemyst zaréwkowy jednak znalazt
jeszcze jeden praktyczniejszy spos6b
uniezaleznienia od $wiatla dalekosiezne-
go Swiatla przyttumionego rzucanego n-
boki, a mianowicie Tow. Osram zrekon-
struowato zaréwke Bilux i wypuscito w
ostatnich dniach na rynek nowy jej typ
pod nazwa Bilux S, rys. 1

Palnik wtérny do S$wiatta sttumionego
przedtuzono w tej zar6wce w taki spo-

séb, ze zwiekszono zasigeg jego dziatania
od 15 do 20% na boki i to nie kosztem

zmniejszenia os$wietlenia wprzéd, ktore i
tak bylo dawniej odlegtoscia krotkg w
stosunku do $wiatta dalekosieznego.

Koniecznos$cia okazato sie przytem
nietylko wydtuzenie palnika wtérnego,
lecz i jego duze wzmocnienie, wskutek
czego sprawno$¢ obu palnikéw zaréwki
Bilux S ujednostajniono na pobér pradu
20/20, 25/'25, 35/35 bez zadnego uszczerb-
ku dla instalacji oswietleniowej wozu.

Przez wspomniane wyzej wzmocnienie
palnika do $wiatta sttumionego osiggnie-
to zasieg os$wietlenia jezdni o 10% wiek-
szy, jak to uwidocznia rys. 2. Szemat ten
wykazuje stopien os$wietlenia drogi, przy-
czem linjg nieprzerwalng oznaczono dzia-
tanie $wiatla zaréwki Bilux S/35 W, pod-
czas gdy linja punktowa okresla zasieg
Swiatta z dawniejszego palnika o mocy
25 watéw.

Wzmozenie rozkiadu s$wiatta najbar-
dziej charakteryzuje sie na odlegtos¢ 10
do 20 m. przed wozem. Jezeli np. jezdnia
jest szeroka 8 m., to nawet na odlegtos¢
50 m. od wozu wprzdéd oswietlenie do-
chodzi do 3 luxéw, a wynosi ono 1 lux
na odlegto$¢ ok. 60 m. Wiasnie przy tych
odlegtosciach jest wazne, aby oswietle-
nie bylo wystarczajgcem przy mijaniu sie
wozO6w jadacych z dwu przeciwlegtych
kierunkow.

Na rys. 2 u goéry zaznaczono rozktad
Swiatta wzdtuz $rodka jezdni i tu najbar-
dziej unaocznia sie wzrost tego rozkiadu
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bo wynosi on prawie 50% wiecej, niz to
miato miejsce przy uzyciu zaréwek Bilux

dawnego typu. Ma to wielkie znaczenie
dla wzroku kierowcy, przy mijaniu sie
wozow, oko bowiem przyzwyczajone do
mocnego Swiatta dalekosigznego znieczu-
la sie poniekad na Swiatto wozu zbliza-
jacego sie ze strony przeciwnej, bytoby
jednak btedem na tej podstawie zanied-
bywaé sprawe o$lepienia i opiera¢ sie na
tem, Zze obydwaj kierowcy sa razeni
Swiattem wprawdzie wigcej, ale maja na-
tomiast lepsza mozno$¢ widzenia.

W konstrukcji przeto zaréwki ,,Bi-
lux S” potozono nacisk na te okolicznosé,
aby s$wiatto przyttumione promieniujace
naprzéd, bylo mozliwie ostabione, sita
Swiatta bowiem na poziomie strefy kry-
tycznej (linji wzroku) przy uzyciu 2 za-
rowek 35 watowych pozostaje prawie ta-
ka sama, jak otrzymywana z zaréwek Bi-
lux dawnego typu (patrz rys. 3).

Na podstawie dokonanych préb ustalo-
no, ze promien Swiatta rowny 1 luxowi
o$lepia na odlegto$¢ 25 m., przy uzyciu
za$ zar6wki Bilux S osadzonej w dobrze
zbudowanym reflektorze, takiej mocy
promienie $wietlne leza znacznie nizej li-
nji wzroku, a wiec nie moga razi¢ Kie-
rowcy i utrudnia¢ jazdy. Nietylko jednak
wzmochienie palnika byto zadaniem no-
wej konstrukcji zaréwki Bilux S, bo udo-
skonalono w niej réwniez wewnetrzng
budowe. Rys. 4 uwidocznia mianowicie
wewnetrzng cato$¢ budowy palnika, kto-
ry z racji precyzyjnych wymiaréw i do-
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skonalego wyréwnowazenia poszczegdl-
nych jego czesci sktadowych, jest znacz-
nie lepiej uodporniony na wstrzasy i nie
wymaga zadnych skomplikowanych spe-
cjalnych zabezpieczen od uszkodzen pod-
czas jazdy.

Umocowanie nitki $wietlnej réwniez
udoskonalono w taki sposéb, ze zaréw-
ka Bilux S odpowiada wszelkim najdalej-

Rys. 3.

AUTO

idgcym wymaganiom wspéiczesnej tech-
niki.

Po raz pierwszy od chwili wprowadze-
nia tego typu na rynek otrzymata zaréw-
ka Bilux S inng szate zewnetrzng, balo-
nik szklany bowiem nie jest wykonany
ze szkla gladkiego, lecz ze szkia karbo-
wanego, wskutek czego osiggnieto bar-
dziej réwnomierne rozproszenie Swiatla,

W ukfadzie karbéw szkia zwrécono
specjalng uwage na to, aby $wiatlo przy-
ttumione z palnika wtérnego nie przebi-
jato ku gornej czesci balonika, lecz prze-
biegato przez karby réwnolegte do osi za-
rowki i rozpraszato sie w boki przez kar-
by pionowe. Karby dolnej czesci balonika
idg pionowo ku osi zaréwki, wskutek
czego przechodzace przez nie S$wiatto
dalekosiezne jest skupione réwnomier-
niej.

Dolne czesci balonika majg powierzch-
nie gtadka w tym celu, aby mozna byto
przy budowie zaréwki doktadnie widzie¢
i umocowaé na wiasciwej odlegtosci sam
palnik liczac od kapek trzonka, precy-
zyjne bowiem ustalenie tej odlegtosci jest
rzecza doniostego znaczenia.

Nowa zaréwka Bilux S posiada jeszcze

Nr. 3.

jedng ceche charakterystyczna, mianowi-
cie goérna cze$¢ balonika szklanego jest
pokryta czarng nieprzejrzysta powitoka
w tym celu, aby zdlawié¢ Swiatto znajdu-
jace sie poza obrebem dziatania reflekto-
ra przedostajace sie z palnika wtérnego
ku przodowi. Szczegét ten jest niezmier-
nie wazny dla kierowcy przy jezdzie pod-
czas mgty lub deszczu, od ktérych odbi-
jaja sie promienie Swietlne razac wzrok.
Przeszkode te usuwaty poniekad zaréw-
ki Bilux w balonikach ze szkta zétego;
obecnie za$ przy uzyciu zaréwek Bi-
lux S zagadnienie to ma jeszcze dogod-
niejsze rozwigzanie ku wielkiej wygodzie
i zabezpieczeniu kierowcow od oSlepia-
nia.

Rys. 4.

KOMPRESORY (SPREZARKI)

Napetnianie cylindréw silnika samo-
chodowego mieszanka benzynowg odby-
wa sie skutkiem lekkiej depresji, t. zn.
cisnienia nieco mniejszego od atmosfe-
rycznego. Objeto$¢ nassanej w ten spo-
s6b mieszanki winna teoretycznie odpo-
wiada¢ objetosci cylindréw; w praktyce
jednak objeto$¢ ta zbliza sie do wartosci
teoretycznej jedynie przy wolnych obro-
tach silnika, gdyz w miare ich wzrasta-
nia, napetnianie cylindréw staje sie co-
raz mniej kompletne.

Gdy np. oznaczymy przez 1 cis$nienie
atmosferyczne — cisnienie w czasie ssa-
nia przy wolnych obrotach wyrazi sie
utamkiem niewiele réznym od jednosci,
by spas¢ do wartosci 0,7 przy maximal-
nej szybkosci silnika.

Wynika zatem, ze wzrostowi szybkosci
obrotowej towarzyszy zwiekszona depre-

sja, a wraz z nig przyspieszona cyrkula-
cja mieszanki. R6éwnoczesnie jednak wzra-
sta opo6r jaki mieszanka przezwyciezy¢
musi w czasie swej wedréwki od karbu-
ratora via rurocigg ssacy do cylindra, co,
wespo6t ze znikomo krétkiemi interwata-
mi otwarcia zaworéw, znacznie pogarsza
efekt napetniania i oprézniania cylin-
dréw.

Okolicznosci powyzsze wplywaja o-
czywiscie bardzo ujemnie na prawidtowy
przebieg 4-taktowego cyklu pracy, gdyz
niekompletne napetnianie nietylko ze o-
stabia wybuch, ale i zmniejsza poprze-
dzajaca go kompresje, ktére to takty po-
zostajg w prostym stosunku do mocy sil-
nika.

Gdyby zatem zapewni¢ silnikowi lepsze
napetnianie przy wysokich obrotach —
jego charakterystyka (krzywa mocy Rys.

EKWIPUNEK SAMOCHODOWY
I MOTOCYKLOWY

PLASZCZE,

KURTKI,

WIATROWKI.

KOMBINESONY i t p.

VARSOVIENNE

WARSZAWA, MARSZAEKOWSKA 104
(wprost dworca)
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1.—B), ktéra przegina sie przy pewnej
szybkosci naskutek ziego napetniania,
mogtaby zosta¢ wyprostowana, przeno-
$zgC maximum mocy na najwyzsze obro-
ty. Praktycznie jednak istniejg pewne
szybkosci obrotowe, po przekroczeniu
ktérych, inercja organéw bedacych w ru-
chu urasta do rozmiaréw zagrazajacych
catosci silnika. W samochodach wyscigo-
wych, gdzie wzgledy ekonomji i zywot-
nosci silnika sg niebrane w rachube,
szybkos$¢ 6000—7000 obrotéw na minute
nie nalezy do rzadkosci. Natomiast zwy-

kte silniki samochodéw ' turystycznych,
lub nawet sportowych, zazwyczaj nie
przekraczajag szybkosci 4000 — 4500
obr./min.

Pomimo licznych badan i eksperymen-
téw, czynionych celem polepszenia na-
petniania cylindréw, pozytywnych rezul-
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tatbw nie udato sie osiagnag¢ ani przez
odpowiednio opracowany kontur ruro-
ciggu ssacego, ani przez korzystne roz-
lokowanie zaworéw i zwiekszenie ich
skoku, ani nawet przez modyfikacje dia-
gramu rozrzadu. Dopiero zastosowanie
kompresora naprowadzito konstruktoréw
na wiasciwg droge.

Rola kompresora w ustroju silnika jest
podwéjna: l-o stuzy on do lepszego na-
petniania cylindréw, 2-o0 — podnosi war-
tos¢ kaloryczng mieszanki, korygujac
niejako prace karburatora. Krétko mo-
wigc, ma on kontrole nad iloscig i jako-
écig mieszanki, doprowadzonej do cy-
lindréw.

Przedewszystkiem wiec uniezaleznia
on napetnianie cylindréw od efektu ssa-
cego ttokdéw, ktére w swej pracy zacho-
wujg sie jak pompy. W istocie, gdy mie-
szanka wybuchowa wttoczona zostaje za
posrednictwem kompresora do cylindréow,
wowczas nietylko napetnianie, ale i o-
préznianie ich ze spalin znacznie sie po-
lepsza.

Pozatem, jakeSmy wzmiankowali, kom-
presor wbudowany miedzy karburator a
rurociag ssacy, polepsza jako$¢ mieszan-
ki, czynigc ja przez lepsze zmieszanie
bardziej jednorodng. Cecha ta witasciwa
jest w wiekszym lub mniejszym stopniu
wszystkim konstrukcjom, jednak wyjat-
kowo wydajne z tego punktu widzenia
okazaty sie kompresory centryfugalne
(ods$rodkowe).

Na Rys. 1 uwidocznione sg krzywe mo-
cy tego samego silnika z uzyciem kom-
presora (A) i bez niego (B). Przy 1500
obr. zysk na mocy przy uzyciu kompre-
sora wynosi 2 K. M. = 20%. Przy 2500
obr. réznica wynosi juz okoto 5 K. M.
Przy 3750 obr. silnik osigga swg moc ma-
ximalng = 33 K. M., ktéra przy wiaczo-
nym kompresorze wzrasta do 43 K. M.
Wreszcie przy 4500 obr. moc silnika spa-
da do 30 K. M., podczas gdy kompresor
»wycigga" z niego ,pieédziesigtke".
Wszelkie dodatkowe komentarze uwaza-
my za zbyteczne, wobec wymowy tych
cyfr.

Istnieje kilka typow kompresoréw. Naj-
starszym z nich jest typ centryfugalny od
dawna stosowany w lotnictwie dla zge-
szczania rozrzedzonego powietrza, do-
pltywajacego do karburatora. Kompresor
taki przedstawiony jest schematycznie na
Rys. 2. Istote jego stanowi rotor, t. j.

AUTO

koto o promienistych topatkach, obra-
cajace sie bardzo szybko wewnatrz swe-
go karteru. Naskutek powstatej w ten
spos6b depresji w srodkowej czesci kom-
presora, powietrze, wzglednie mieszanka
wybuchowa wessana zostaje przez rure
wlotowa do $rodka rotora, ktéry porywa
ja swemi topatkami i dziataniem sity od-
$rodkowej (skad nazwa) odrzuca do ota-
czajacej go czesci pierécieniowej. Stad
pod ci$nieniem przez specjalny wylot, po-
taczony z rurg ssaca, przedostaje sie ona
do komory wybuchowej silnika.

Cisnienie, wytwarzane przez kompre-
sor centryfugalny, zalezy od szybkosci
obwodowej rotora, natomiast ilos¢ forso-
wanej przezen mieszanki jest funkcjg
szerokosci jego topatek. Atoli prawidio-
we dziatanie silnika wymaga, aby cisnie-
nie, pod jakiem mieszanka dostaje sie do
cylindréw byto wielkoscig statg i wyno-
sito przecietnie okoto 300 gr. ponad cis$-
nienie atmosferyczne. Nietrudno pojaé,
ze po przekroczeniu tego ci$nienia wzra-
sta réwniez kompresja silnika, co spowo-
dowaé¢ moze detonacje, samozapton i in-
ne niepozadane ¥jawiska

Nalezatoby zatem utrzymaé szybkos$é

Rys. i.

obwodowa rotora w pewnych do$¢ cias-
nych granicach, aby owe ci$nienie nie od-
biegato zbyt znacznie od swej wartosci
optimum. Niestety jestto niemozliwe, gdyz

*) Laurence Pomeroy — junior w swem
dzietku ,,Some Notes on High Density
Induction”, podaje wzoér empiryczny, kt6-
ry wyznacza maximalng dopuszczalng
kompresje silnika w zaleznosci od cisnie-
nia wytwarzanego przez kompresor:

gdzie Ri oznacza kompresje silnika
przed zastosowaniem kompresora, a Pa
ci$nienie (wyrazone w jednostkach an-
gielskich) spowodowane przez kompre-
sor.
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szybko$¢ obwodowa rotora zalezy od je-
go szybkosci obrotowej, ktéra znéw
zmienia sie wraz z obrotami silnika. W
istocie, poniewaz szybko$¢ obwodowa
rotora wyraza sie wzorem

2tc rn/min.

gdzie r, jako promien, jest stalg, n
jest iloscig obr./min., a 1t =314 — za-
tem jest ona funkcjg k obrotdéw rotora.

W silnikach lotniczych, ktérych ilo$¢
obrotéw ulega znacznie mniejszym wa-
haniom i gdzie rola kompresora ograni-
cza sie do zgeszczania rozrzedzonego po-
wietrza — kompresor centryfugalny spi-
suje sie bez zarzutu i bodaj lepiej niz
kazdy inny. W samochodzie natomiast,
gdzie szybkos$¢ silnika oscyluje w gra-
nicach od Kkilkuset do Kkilku tysiecy
obr./min., korzystnem moze sie okazac¢
jego zastosowanie czesciowe, t. j. na pe-
wnym tylko odcinku obrotéw.

Ma to zresztg miejsce w nowym 8-cy-
lindrowym silniku samochodu Graham,
ktoéry wyposazony zostat w kompresor
tego typu. (Rys. 3 i 4). Karburator zaopa-
trzony jest tu z tego tytutu w tak zwa-
na przepustnice dwufazowg (dual-phase
throttle), dzieki ktérej efekt dziatania
kompresora, tatwiej daje sie odczu€.
Przyciskajac akcelerator, przezwycieza-
my w pierwszej fazie opor stabszej, a w
drugiej fazie opor silniejszej sprezyny.

Karburator typu ,,down-draft”, zmon-
towany jest tu bezposrednio na karterze
horyzontalnie potozonego rotora, ktéry
napedzany jest watem pompy wodnej za-
posrednictwem specjalnego typu prze-
kiadni silnikowej, skad pochodzi ciche je-
go funkcjonowanie. Przekiadnia tego wa-
tu w stosunku do watu korbowego wyno-
si 1,21, a stosunek kota slimakowego do
silnika — 1,8 : 1. W ten spos6b rotor wi-
ruje z szybkoscig 5,76 razy wiekszg od
samego silnika. Odpowiada to okoto
23.000 obr./min. przy 4000 obr. silnika.
Gorna cze$¢ karteru rotora wiaczona jest
w obwodd systemu wodnego, nietyle jed-
nak celem jego chlodzenia, ile dla pod-
grzewania mieszanki wybuchowej.

Rys. 5 wyobraza schemat przekroju
kompresora Roots. ktéry od roku 1923
stosowany jest w wiekszosci samochodéw
wyscigowych tej stawy co: Mercedes-
Benz, Bugatti, Alfa-Romeo, Maseratti,
Fiat, Alvis i Delage. Jest to kompresor
typu zasadniczo odmiennego od opisane-
go przez nas kompresora centryfugalne-

go.
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Skiada sie on z dwéch rotoréw, obra-
cajacych sie w przeciwnych kierunkach,
o konturze narysowanym w ten sposoéb,
aby im zapewni¢ staty kontakt, niezalez-
nie od ich wzajemnego potozenia. W ten
spos6b jeden Jcompletny obrét obu roto-
row daje 4 pulsacje mieszanki. Cato$¢
zawarta jest w karterze odpowiedniego
ksztattu, ktéry zaopatrzony zazwyczaj
bywa po stronie zewnetrznej w zeberka
chtodzace, pominiete na naszym schema-
cie. Mieszanka, wsysana przez przewdéd
u dotu, wypychana zostaje pod ci$nieniem
przez otwor gorny.

Efekt kompresora Roots daje sie ko-
rzystnie wyzyska¢ przy kazdej szybkosci
obrotowej, gdyz w zaleznosci od niej
zmienia sie jedynie masa tloczonej prze
zen mieszanki, a nie cisnienie. Zaletg
konstrukcyjna jest tu nieobecno$¢ czesci
tracych, wobec dos$¢ duzej gry, przewi-
dzianej pomiedzy wierzchotkami rotoréw
a statorem. Okoliczno$¢ ta utatwia znacz-

f

Rys. 2.

nie oliwienie kompresora, tembardziej,
ze nie posiada on tozysk silnie obcigzo-
nych.

Te jego cechy okupione sg jednak
pewnym spadkiem wydajnosci wolume-
trycznej, jaki daje sie zaobserwowac przy
szybkosci ponizej 2000 obr./inin., kiedy
to jego szczelno$€ staje sie niewystarcza-
jaca. Pozatem skoordynowanie ruchéw
obu rotoréw wymaga bardzo precyzyjnej
przektadni, co miedzy innemi przyczynia
sie do jego wysokiej ceny i rezerwuje
dla elity wozéw.

Wiasnosci zblizone do opisanego kom-
presora posiadajg kompresory Cozette,
Powerplus i Zoller, jakkolwiek konstruk-
cja ich jest odmienna. Schemat na Rys. 6
wyobraza zasade budowy kompresora
Cozette. Cze$¢ ruchoma stanowi tu wa-
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Rys. 3-

tek umieszczony mimosrodowo wewnatrz
karteru i zaopatrzony w wyciecia, w kt6-
re wchodzi 6 ruchomych lopatek. Gdy
tylko rotor osiggnie odpowiednig szyb-
kos¢, topatki te dziataniem sity odsrod-
kowej przyciskane zostajg do $cianek
statora i rozpoczynaja swa prace ssaco-
ttoczaca.

Wada tej konstrukcji jest nadmierne
ci$nienie i tarcie topatek o Scianki sta-
tora, powodujace anormalnie szybkie zu-
zywanie sie tych organéw. Zapobiega te-
mu beben umieszczony miedzy statorem
i topatkami, obracajgcy sie na tozyskach

Rys. 4.
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kulkowych z szybkoscig réwng rotorowi.
Ssanie i ewakuacja mieszanki odbywa
sie poprzez liczne otwory umieszczone w
jego $ciankach.

W kompresorze Powerplus, ktéry u-
mozliwit stynnym wozom M. G. Midget
pobicie $wiatowego rekordu szybkosci w
kat. 750 cm.3, promieniste topatki za-
stgpiono dwiema na krzyz ustawionemi
ptytkami (Rys. 7), ktére eliminujg ni-
szczace dziatanie sity odsrodkowej.

Jak wida¢ na Rys. 8, w samochodzie
M. G. kompresor umieszczony zostat
przed chtodnica, w osi watu korbowego
i okryty specjalng blachg ochronng. Z
kompresorem tej marki spotykamy sie
rowniez na doskonatych wozach sporto-
wych Bentley.

Kompresor Zoller stosowany w samo-
chodach i motocyklach B.M.W. i D.K.W.,
budowany jest w Anglji przez zaklady
M. A. Mc. Evoy (London) Ltd. w Der-

Rys. 5-

by. Korzystajac z uprzejmosci pana L.
Pomeroy jun. wspodtpracownika pana Mc.
Evoy, ktéry mi osobiscie wiele cieka-
wych informacji, zaczerpnietych ze swe-
go bogatego doswiadczenia, udzielit —
zaznajomimy sie z konstrukcjg tego kom-
presora.

W zasadzie spotykamy sie tu z roto-
rem i topatkami tego samego ksztattu
co w kompresorze Powerplus. Uniknieto
jednak zastosowania, komplikujacego
konstrukcje bebna przez zaopatrzenie
brzegéw topatek w koncéwki ksztattu li-
tery T, ktérych daszki $lizgaja sie po ob-
wodzie pier$cienia, umieszczonego kon-
centrycznie do statora (Rys. 9).

Organem dodatkowym tego kompreso-
ra jest specjalny zawér redukcyjny cis-
nienia (,,by-pass”) pomystu p. Pomeroy.
Jak wida¢ na rysunku, w przewodzie,
miedzy karburatorem a kompresorem
znajdujg sie dwa sztywno ze sobg pota-
czone ttoczki, ktére spiralna sprezyna
utrzymuje w potozeniu neutralnym. Sko-
ro tylko ci$nienie w rurze ssacej prze-
kracza pewna okre$long warto$é, czesé
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mieszanki przedostaje sie poprzez cienka
rurke ponad gérny ttoczek, ktory ze-
pchniety zostaje w dét (pozycja na rysun-
ku), dfawigc doptyw mieszanki z karbu-
ratora. Oczywiscie, ze skoro tylko cis-
nienie w rurociggu ssagcym spadnie do
swej normalnej wartosci — oba ttoczki
pod wptywem nacisku sprezyny powroé-
cg réwniez do swego potozenia pierwot-
nego. Regulacja przyrzadu odbywa sie
przez prosta zmiane napiecia tej spre-
zyny.

Skoro chodzi o umieszczenie kompre-
sora, to bywa on montowany przed kar-
buratorem, albo tez pomiedzy nim a ru-
ra ssaca silnika. Pierwszy sposéb, stoso-
wany przewaznie w lotnictwie, ma w
automobilizmie niewielu zwolennikéw i
zdaje sie, ze Mercedes jest jedynym dzi$

Rys. 7.

APARAT DO REGENERACJI SMA-
ROW W MOTORACH SAMOCHODO-
WYCH.

Zuzycie olejow smarowych w motorze
stanowi powazng pozycje w budzecie
eksploatacji samochodu. Wprowadzone
ostatnio w Z. S. R. R. urzadzenia do re-
generowania smaréw motorowych za-
pewniajg daleko idgce oszczednosci w
tym Kkierunku. Specjalny aparat, umie-
szczony przy rurze wydechowej, sklada
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tego montazu przyktadem. W rzeczy sa-
mej, wydaje sie daleko korzystniejszem
forsowanie mieszanki do cylindra, nota-
bene uprzednio przez kompresor zmiesza-
nej, anizeli ttoczenie powietrza do kar-
buratora, do ktérej to czynnosci sprowa-
dza sie rola kompresora przed nim zmon-
towanego.

Jedyng zalete tego montazu stanowi
mozno$¢ tatwego wylgczania kompresora
bez jakichkolwiek komplikacji w funk-
cjonowaniu silnika. Natomiast na nieko-
rzy$¢ montazu za karburatorem przema-
wia pewna skionno$¢ do kondensacji
mieszanki na $ciankach przewodu ssace-
go, co jednak daje sie unikngé przez od-
powiedniejsze jego uksztaltowanie.

Nie ulega watpliwosci, ze ilekro¢
sprawno$¢ i doskonato$¢ techniczna wo-
zu brana jest w rachube przed jego ce-
na, konstruktorowi trudno sie oprze¢ po-
kusie uzycia kompresora. W ten sposéb
stat sie on nieodigcznym niemal orga-
nem samochodéw wyscigowych, a takze
i w innych szybkich wozach o charakte-
rze sportowym znajduje coraz czestsze
zastosowanie.

Wprowadzenie kompresora do progra-

Nk 5-

Rys. 8.

mu konstrukcyjnego samochodéw Gra-
ham najprawdopodobniej skioni i innych
konstruktorébw do zainteresowania sie
tym problemem. Wszak Graham uwaza-
ny jest za autorytet, ktérego karoserja
,»Stream ling"”, ulepszona skrzynka bie-
géw (Hyflex transmission) i aluminjowe
glowice stworzyly styl i szkote w tech-
nice samochodowej. Istnieja zatem horo-
skopy, ze jego ostatnia inowacja row-
niez znajdzie wielu nasladowcéw. Wszak
przez zastosowanie kompresora zysk na
wydajnosci i mocy silnika jest ogromny
(u Grahama'42%), a komplikacja kon-
strukcji stosunkowo nieznaczna.

Fr. J. Stykolt.

Rys. g.

NOWOSCI TECHNICZNE

sie z naczynia z zelaza lanego, zaopa-
trzonego w pokrywke i dwie rury, z kt6-
rych jedna doprowadza olej z dolnej cze-
éci motoru do aparatu, a druga jest prze-
znaczona do wsysania pary benzyny lub
nafty. Wewnatrz naczyrija ws$rubowany
jest stozek ze spiralnemi nacieciami. Do-
prowadzony olej sptywa powoli po row-
kach z goéry na doét i ogrzewa sie zapo-
mocag doprowadzanych do naczynia ga-
z6éw wydechowych. Polaczone dziatania
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przechodzenia przez naciecia i ogrzewa-
nie sprzyjaja procesowi regeneracji, przy-
czem pary benzyny czy nafty zostajg usu-
niete, a czastki metalu, wegla i pytu osa-
dzaja sie na $ciankach rowkow.

Oszczedno$¢ smarbéw, osiggnieta zapo-
mocg tego urzadzenia, i zmniejszone zu-
zycie czesci motoru sprawiaja, ze aparat
ten staje sie niezbedng czescig skitadowa
kazdego samochodu i traktoru.

Inz. J. N.



DOKEADNOSC BUDOWY | NAPRAWY SILNIKOW
SAMOCHODOWYCH ,POLSKI FIAT".

O jakosci samochodu decydujg: celowos¢ jego kon-
strukcji, jako$¢ zastosowanego materjatu i precyzja
wykonania poszczegdlnych czesci. Do osiggniecia jed-
nak nalezytego poziomu w tych dziedzinach nieodzow-
nem jest posiadanie rozlegtych biur konstrukcyjnych,
stojgcych na wysokim poziomie technicznym, rozpo-
rzadzajacych bardzo znacznym materjatem doswiad-
czalnym; specjalnych laboratorjow materjatoznaw-
czych mechanicznych i silnikowo-samochodowych oraz
wytworni stojacych na tak wysokim poziomie tech-
nicznym, by w ramach wymagan kalkulacji mogty one
sprosta¢ najciezszym wymaganiom technicznym. Jas-
nem wiec jest, ze nalezyty poziom techniczny produk-
cji, a tem samem i wysoka i jednolita jako$¢ produko-
wanych samochodéw moga by¢ obecnie osiagniete je-
dynie przez wielkie rutynowane wytwdérnie np. wielo-
krotnie opisywane juz wytwoérnie Fiat w Turynie,
wzglednie wytwdrnie miodsze oparte o takie rutyno-
wane wytwornie wieksze.

Dla wytworni takich ze wzgledu na b. znaczng ilo$¢
produkowanych samochoddw zadne koszty naktadowe
przy studjowaniu, konstruowaniu i produkowaniu nie
sg zbyt wysokie, gdyz rozktadajg sie one na bardzo
wielka ilo$¢ produkowanych samochoddw.

Mato jednak dzisiaj jest zbudowac i sprzeda¢ dobry
i tani samochdd, trzeba jeszcze pomdc posiadaczowi
jego wyzyskac¢ wszystkie walory samochodu i osiggna¢
mozliwie tanszym kosztem mozliwie wiekszg ilos¢
przebytych km.

Tutaj na pierwszy plan wysuwajg sie kwestje sta-
rannej i racjonalnej konserwacji samochodu oraz
umiejetnej naprawy jego i racjonalnego oceniania spo-
strzezonych $ladéw nieuniknionego wyrobienia sie po-
szczegolnych czesci. Nader wyczerpujace wskazdwki
w kwestji konserwacji samochodéw znalez¢ mozna w
instrukcjach o konserwacji samochodéw w jakie Kli-
jentéw swych zaopatruje firma ,,Polski Fiat”. *Obec-
nie, udato sie nam uzyskac szereg ciekawych danych
dotyczacych dopuszczalnej wielkosci t. zw. gry (luzu)
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pomiedzy poszczegblnemi czeSciami silnikéw firmy
,,Polski Fiat”.

W dziedzinie tej spotykamy sie najczesciej z igno-
rancja, wskutek czego istnienie normalnej wielkosci
gry poczytywane jest czesto za nadmierne zuzycie lub
naodwrdt, nieuniknione i normalne zuzycie si¢ (po-
wstanie nadmiernej gry) jest ignorowane co w niekté-
rych wypadkach moze pociggna¢ za sobg przedwczes-
ne zuzycie catosci mechanizmu. Gra za$ taka, bedac
zauwazona i racjonalnie oceniona w pore, mogtaby
by¢ zlikwidowana przez drobny zabieg regulacyjny
lub montazowy.

»Polski Fiat” idgc i w zakresie obstugi oraz napra-
wy swych samochodéw, réwniez z postepem czasu, pro-
wadzi i w tej najtrudniejszej dziedzinie, jakg jest
kwalifikacja stanu samochodu, polityke otwartg w sto-
sunku do swych klijentow, dajac im mozno$¢ samym
oceni¢ stan poszczegdlnych czesci ich samochodéw na
podstawie nizej przytoczonych norm firmowych, opar-
tych na wszechstronnem i dtugoletniem doswiadczeniu
technicznem firmy ,,Fiat".

Normy te najwymowniej Swiadczg o precyzji z jaka
wykonywane sg samochody ,,Polski Fiat,, oraz o ra-
cjonalnem i solidnem postawieniu kwestji naprawy
w warsztatach ,,Polski Fiat”.

Ocena stanu danego mechanizmu jest tu dokonywa-
na drogg pomiaru, decyzja za$ o dalszem postepowa-
niu z dang czescig opiera sie na zgory przewidzianych
i ustalonych normach. Wykluczone wiec sg tu wypad-
ki eksperymentowania na samochodzie klijenta.

Jezeli do powyzszego dodamy, ze kierownictwo
techniczne oraz stanowiska wykonawcze obsadzone sg
w kazdym warsztacie ,,Polski Fiat” przez personel
specjalnie, w zakresie nowoczesnych metod pracy
przeszkolony i stale instruowany, jasnem bedzie, ze
firma ,,Polski Fiat” daje swym Kklijentom nietylko
pierwszorzedny nowoczesny samochodd ale i fachowg
a przedewszystkiem najlojglniejszag w stosunku do
swego Klijenta, wspdtprace techniczng. Jako dowdd
powyzszego niech stuzg nizej podane tolerancje wy-
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miar6éw przy produkcji i normy montazowe oraz Spo-
soby pomiaréw i podstawy do kwalifikacji stanu po-
szczegblnych zuzywajacych sie czesci, stosowane przy
badaniu i naprawie samochodow ,,Polski Fiat".

Doktadno$¢ wykonania i sprawdzenie stopnia zuzycia
gtadzi cytindrow w samochodzie ,,Polski Fiat".

Pomiar stozkowatosci i ouializa-
lizacji cylindréw samochodéw
Polski Fiat.

Blok cylindréw. Sprawdzanie gtadzi cylindréw do-
konuje sie za posrednictwem specjalnego czujnika jak
to widzimy na rys. 1. Zazwyczaj mamy tu do czynie-
nia z nastepujacemi odstepstwami od t. zw. wyjscio-
wego wymiaru $rednicy cylindra, a mianowicie z t. zw.
owalizacjg cylindra i stozkowatoscia.

Oba te odstepstwa od geometrycznego ksztattu cy-
lindra mogg do pewnych granic by¢ wynikiem dopu-
szczalnych uchybien w wykonaniu oraz nieunikniong
konsekwencjg pracy silnika. Odpowiedzi liczbowe na
te pytania dajg nizej podane normy.

I. Dla cytindréw o $rednicy do 85 mm.

1. Owalizacja: uwazana powinna by¢ za normalng
w granicach od 0,01—0,025; szlifowac o ile przekracza
0,1 mm.

2. Stozkowato$¢: powinna by¢ uwazana za normal-
ng w granicach od 0,015 mm do 0,03 mm; szlifowa¢
0 ile przekracza 0,15 mm.

Il. Dla cylindréw o $rednicy ponad 85 mm.

1. Owalizacja normalna: od 0,015 mm. do 0,03; szli-
fowac o ile przekracza 0,15 mm.

2. Stozkowato$¢ normalna: od 0,02 mm do 0,035 mm;
szlifowac o ile przekracza 0,2 mm.

Sprawdzenie szczelnosci zaworéw w silnikach sam.
»Polski Fiat",

Sprawdzenie szczelno$ci zaworéw najlepiej doko-
nywa¢ zapomocg przyrzadu i sposobem wskazanym
na rys. 2. Szczelno$¢ zaworéw powinna by¢ prawie
absolutng, dowodem czego bedzie nieruchomos¢ wska-
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zO6wki manometru podczas napompowania powietrza
pod klosz przyrzadu.

Doktadno$¢ wykonania i sprawdzenie wielkosci gry
pomiedzy trzonkiem zaworu, a tulejg prowadniczg
w sam ,,Polski Fiat”.

Sprawdzenie wielkosci gry pomiedzy trzonkiem za-
woru, a tulejg prowadniczg uskutecznia sie sposobem
podanym na rys. 3. Normalna wielko$¢ tej gry wynosi
od 0,015 mm do 0,085 mm, max. dopuszczalna jej
wielko$¢ wynosi 0,15 mm.

Sprawdzanie luzu po-
miedzy trzonkiem za-
woru a tulejg prowad-
nicg w sam. Polski
Fiat.

Zdarzy¢ sie czasami moze, ze wskutek czy to nie-
rownomiernego dociggniecia $rub glowicy, czy tez
wskutek nieuknionych, a utajonych pierwotnie skur-
czbw materjatu, odlewu powierzchnia gtowicy,
wzglednie i bloku cylindrébw w miejscu przylegania
uszczelki miedziano-azbestowej, ulegng pewnym de-
formacjom wskutek czego uszczelnienie moze stac sie
niedostatecznem. W wypadku takim, ujawniajacym
sie przez state wyrzucanie oleju w tem samem miej-
scu, lub nawet rwanie uszczelki nalezy sprawdzi¢ row-
nos$¢ omawianej powierzchni w bloku cylindrowym,
wzglednie w glowicy. Uskutecznia sie to, stosujgc li-
nijke stalowg i szczelinomierz blaszkowy. Normalne
uchybienia od idealnej ptaszczyzny wynoszg okoto
0,02 mm max. za$ 0,05 mm. O ile wielko$¢ ta jest prze-
kroczona, powierzchnie te nalezy dotrzec.

(D. c. n.).

Z ostatniej chwili! Nowe zwycigstwal!

Polski Fiat S. A. zawiadamia, iz na Zjezdzie Gwiaz-
dzistym do Poznania, w dn. 28.1V b. r. | nagrode zdo-
byt p. Gleser na modelu 521, Ill-g p. Chroll-Frolewicz
na modelu 508, IV p. Inz. Perlicz na modelu 508.
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H. i M. Stankiewiczowie.
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s08-ka NA WSCHOD!

l.
(z Port Saidu do Cairo. Wycieczka w Egipcie).

Na krypie w Port Saidzie.

Przybywamy do Port Saidu na statku. Samochdd
wyladowano ze statku na krype, poczem krype odho-
lowano do nadbrzeza Urzedu Celnego. Wyprowadze-
nie samochodu z krypy na nadbrzeze wymaga uwagi,
gdyz nadbrzeze jest prawie o p&t metra wyzsze od
krypy. Podtozono deski. Pomoc arabéw dobra, lecz
trzeba ich pilnowac. Bakszysz wystarczy po jednym,
dwa piastry na gtowe. W pienigdze drobne przezor-'
zorniej jest zaopatrzen sie zawczasu.

Odprawa celna bagazy jest szybka. Broni posiadaé
nie wolno. Zatatwienie ,,carnet de passage” zajeto
okoto dwdch godzin.

Droga do Cairo prowadzi przez Izmailjg wzdtuz Ka-
natu Suezkiego i jest prywatng wiasnoscig Zarzadu
Kanatu. Nalezy przeto uzyska¢ pozwolenie Zarzadu,
ktéry znajduje sie w duzym gmachu. Gmach ten tatwo
znalez¢ jadac wolno z Urzedu Celnego do miasta Port
Saidu. Pomoc przewodnika jest zbedna. Pozwolenie
wydawane jest bezptatnie, mozna je uzyska¢ odrazu
rowniez i na droge powrotna.

Jeden funt egipski prawie réwna sie funtowi angiel-
skiemu. Dzieli sie na 100 piastrow. Cena bidonu gazo-
liny w Egipcie wynosi piastrow 32. Bidon — cztery
galony, okoto 18 litrow.

Zeby wyjechaé¢ na droge do Izmailji nalezy wréci¢
z Zarzgdu Kanatu na droge prowadzacg do Urzedu
Celnego, mina¢ go i po przejechaniu okoto 200 metréw
zawréci¢ na lewo. Po blisko 2 kilometrach znajduje
sie posterunek ochrony Kanatu, nalezy okaza¢ pozwo-
lenie, przejecha¢ mostek drewniany i dalej prowadzi
jedyna droga wzdtuz Kanatu. Droga bardzo dobra,
asfaltowana, do$¢ szeroka dla wyminiecia sie dwaoch
samochoddéw. Ostrozno$¢ jazdy jest zalecana, gdyz w

wiekszej czesci z jednej strony drogi jest spadek do
Kanatu, z drugiej za$ spadek do odnogi Nilu. Wszyst-
kie kanaty wychodzace z Nilu sg muliste i dlatego
niebezpieczne.

Odlegto$¢ do lzmailji okoto 75 kilometrow. Przed
wjazdem do tego miasta nalezy znowu okaza¢ pozwo-
lenie, lecz nie oddawaé go — jest wazne na droge po-
wrotng. Po przejezdzie miasta wjezdza sie na droge
miekka, ktora naogot jest bardzo dobra lecz waska.
Kurzu duzo. Droga prowadzi po krawedzi oazy doliny
Nilu, z drugiej swej strony ograniczona jest kanatem.

Po Izmailji droga prowadzi przez miasteczka Nefi-
che, Belbeis, Chibin, el Kanater, Abou Zabel i przed-
miescie Cairo-Heljopolis.

Nil pod Kairem.

Karawany ostow i wielbtgddéw trzymajg sie na dro-
dze na boku i nie stanowig przeszkody dla jazdy, na-
tomiast w miastecz-
kach trzeba jechaé
bardzo powoli ze
wzgledu na waskie u-
lice i duzy ruch pie-
szy. Ludnos¢ jest po-
godna i uprzejma.
Znaczna  znajomosé
jezyka angielskiego.

Odlegtos¢ do Cairo
z Port Saidu 234 kim.
Policjanci egipcjanie
naogoét nie znajg je-
zykéw europejskich.
W Cairo, na placu o-
pery — w centrum
miasta — zwykle jest
na posterunku poli-
cjant anglik, lub egip-

Janin znajacy jezy- Prz> piramidzie Cheopsa.
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ki angielski lub francuski. Dobry skromny hotel w po-
blizu Placu Opery — ,,Hotel de Paris” na ul. Maghra-
bi. Niedaleko jest dobry garaz przy ul. Nemr ,,Grand
Garage".

Cena za dzien postoju samochodu z wymyciem
5 piastréow. Gazolina, oliwa na migjscu.

Cairo — Helouart, 33 kilometry. W pierwszej cze-
ci drogi jedzie sie dos¢ dtugo przez miasto i przed-
miescia. Poniewaz jest to ruch w kierunku gtéwnym,
przeto zatrzyman niewiele. Po wyjezdzie z miasta
wjezdza sie na groble, w wiekszej swej czeSci wypu-
kfa. Droga bardzo dobra, asfaltowana, jest pare za-
kretéw naogdt uwazana jest za niedos$¢ bezpieczna dla
wielkiej szybkosci. Jedna strona drogi ograniczona
jest Nilem, druga kanatem. Brzegi i dno sg muliste.
Jadac wieczorem i w nocy, spotykali$my czesto samo-
chody ciezarowe bez Swiatet.

Cairo — Fayoum, jezioro Birket el Keroun. Droga
prowadzi po zachodniej stronie Nilu — nalezy prze-
jecha¢ przez most okoto hotelu Semiramis, dalej

AUTO Nr. f.

koto ogrodu Zoologicznego, nastepnie groblg prowa-
dzacg do piramid w Gizeh. Koto piramid wjezdza sie
na droge pustynng, szeroka i dobrg lecz o podkiadzie
skalistym, wobec czego jazda nie jest gladka. Dalej
na odlegtosci 100 kilometrow niema wody i niema
mieszkancow.

W odlegtosci okoto 20 kim. od piramid znajduje
sie znak oznaczajgcy zwrot do piramid Sakkara —
16 kilometréw. Droga przez pustynie, wiasciwie $lad
widoczne, trzeba si¢ na nie kierowaé. Szybka jazda
jest wskazang, sg jednak miejscami zagiebienia, na
ktérych samochdéd doznaje wstrzasow. W odlegtosci
okoto 10 kim. od drogi do Fayoum, siedzielismy w
piasku okoto dwdch godzin.

Przy wychodzeniu
z piasku na pustyni
wystrzega¢ sie pra-
cowania  motorem.

Przedewszystkiem
odkopaé¢ kota, wska-
zane jest wypuscic
powietrze z opon, do-
brze jest mie¢ pare
pdttoramentrowych Fl
desek i sznur. W na-
szym wypadku po
odkopaniu két, po-
diozylismy pod tyl-
ne kota roztozony
sznur. Wyjazd wstecz
jest naogdt wiecej
prawdopodobny.

(D, c. n,).

Wydobywanie wozu z piasku na pustyni.

WSPANIALA
WIZYTA.

W dniu 8 kwietnia b. r. J. E. Prymas
Polski, Kardynat dr. Hlond, raczyt zwiedzi¢
centralne zaktady fabryki ,,Fiat" we Wioszech.

Zdjecie obok zamieszczone przedstawia
imponujacy orszak piecdziesieciu  samochoddw
,Ardita“ na dachu fabryki Fiat.

W pierwszym samochodzie widzimy J. E.
Kardynata Hlonda w towarzystwie sen. Ag-
nelli prez. zarzadu zakt. ,,Fiat".
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KRONIKA SPORTOWA

Pobicie $wiatowego rekordu kilometra
ze startemm z miejsca. W dniu 23 marca
szwajcar Hans Ruesch, na wozie Mase-
rati pobit Swiatowy rekord kilometra ze
startem, przebywajac kilometr w 25 s.
17/100, to jest z przecietng szybkoscia
143 km. 027. Poprzedni rekord wynosit
142 km. 461 i nalezat do John Cobba na
Napier-Railton. Réznica wyniosta wiec,
jak widzimy, zaledwo 10/100 sekundy, co
jest pozornie bardzo niewiele, ale co jed-
nakze wymaga przy tego rodzaju rekor-
dzie wielkiej sprawnosci wozu i kierow-
cy. Ruesch zresztg prébowat poprzednio
kilkakrotnie i zawsze bezskutecznie po-
bi¢ ten rekord, ktéry jest jednym z naj-
trudniejszych, jakie wogoble istnigja.

Grand Prix Niemiec rozegrane zostanie
w dniu 15 lipca na torze Nurburg Ring.
Diugos¢ toru wynosi 22 km. 810 wyscig
za$ rozegrany zostanie w 25 okrazeniach,
to jest na przestrzeni 570 km. Suma na-
gréd wynosi 220.000 frankéw, z czego na
pierwszg nagrode przeznaczono 90.000.
Na kazdym wozie znajdowaé sie bedzie
mogto dwoch kierowcéw. Zresztg wy-
écig rozegrany zostanie wedtug formuty
miedzynarodowej dla Grands Prix 1934 r.

Projekty Jenkins'a. Amerykanski kie-
rowca i rekordman Jenkins, ktéry nie-
dawno zdobyt $wiatowy rekord 24 godzin,
zamierza jakoby zaatakowaé¢ $wiatowy
rekord szybkosci na kilometrze, trady-
cyjng juz rok rocznie wiasnosé sir Mal-
colm Campbella. W tym celu Jenkins
projektuje budowe specjalnego wozu
dwusilnikowego o0 mocy 3000 KM. Nara-
zie jednak bardziej prawdopodobnem jest
pobicie tego rekordu i w tym roku réw-
niez przez Campbella, ktéry ma dokonaé
tej préby w czerwcu na dnie suchego je-
ziora Salduro.

Miedzynarodowy wyscig na zboczu La
Turbie. Doroczny 20-y z rzedu wyscig
gorski na zboczu la Turbie pod Nicea, ro-
zegrany zostat w dniu 29 marca. Zwy-
ciezca dnia byt Rene Dreyfus na wozie
wysécigowym Bugatti 4 1. 900, z napedem
na cztery kota i z niezaleznem zawiesze-
niem wszystkich 4 két. Diugos¢ tego to-
ru wynosi, jak wiadomo, 6 k. m. 300.
Odlegto$¢ te Dreyfus przebyt w 3 m.
45 s. 2/5, to jest z przecietng 100 km.
621. W ten sposéb rekord tego wysci-
gu zostat pobity i poraz pierwszy w hi-
storji automobilizmu trudne to zbocze zo-
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stato pokonane z szybkoscig 100 km. na
godzine. Drugim byt Zanelli na Nacional-
Pescara w 3 m. 51 s. 2/5.

X1l Miedzynarodowy raid turystyczny
Paryz Nicea rozegrany zostat w czasie
od 24 do 9 marca. Udzial w raidzie tym
przyjeto w tym roku 50 zawodnikéw.
Zwyciestwo odniést J. Trevoux na Hotch-
kiss, osiggajac 1489 punktéw. 2-im byt
Guerin na Panhard z 1518 punktami, 3-im
Mary na Fordzie z 1520 p. Pozatem usta-
lone zostaty: klasyfikacja autokaréw, w
ktérej pierwsze miejsce zajgt Lamberjack
na Saurer-Diesel, klasyfikacja matych wo
zéw do 1500 cm.3, w ktérej pierwsze
miejsce zajat E. Pouderoux na Citroen,
a drugie znana z rallye do Monte-Carlo
p-i Mareuse na Bugatti, klasyfikacja sa-
mochodéw seryjnych w cenie do 20.000
frs., w ktérej réwniez pierwsze miejsce
zajat E. Pouderoux, i wreszcie klasyfika-
cja pan, w ktoérej pierwsze miejsce zaje-
ta p-i Schell na Delahaye. Raid zakon-
czyt sie wyscigiem na zboczu la Turbie
rozegranym bezposrednio przed miedzy-
narodowym wyscigiem na temze zboczu.
Raid ukonczylo ogétem 42 zawodnikéw.

(mpenu

S.A. POZNAN.
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Nowe rekordy p-i Stewart. Znana re-
kordzistka p-i Stewart pobita znowu w
dn. 14 kwietnia na autodromie w Mon-
thlery na swoim wozie Derby trzy re-
kordy miedzynarodowe w klasie 2 litrow,
rekordy, ktére zreszta do niej samej na-

lezaty od dn. 7 kwietnia 1931 r. Sg to
rekordy:
5 kilometréw w 1 m. 19 s. 69/100 —

przecietna 225 km. 875 (dawny rekord
225 km.);

5 mil w2 m. 8 s. 42/100 — przecietna
225 km. 537;

10 km. w 2 m. 39 s. 70 100 — przeciet-
na 225 km. 423.

Pobicie trzech rekordéw $wiatowych.
W dn. 3 do 5 kwietnia na torze w Mon-
ihlery o$miocylindrowy w6z m-ki Re-
nault ,,Nervasport”, kierowany kolejno
przez Quatresous, Fromentin, Berthelon
i L. Wagnera pobit trzy rekordy $wiato-
we, datujace zaledwo od miesigca, bo od
7—9 marca i nalezace do G. E. T. Eysto-
na i A. Denly. Sg to mianowicie rekordy:

4000 mil w 37 ¢g. 52 m. 53 s. 10/100 —
przecietna 169 km. 935.

48 godzin — 8037 km. 341 — przeciet-
na — 167 km. 445.

5000 mil w 48 g. 3 m. 14 s. — przeciet-
na — 167 km. 465.

Poprzednich rekordéw Eystona nie
przytaczamy tutaj, gdyz znajda je nasi
Czytelnicy w poprzednim 4-ym numerze
Auta.

Jednoczes$nie Renault pobit
9 rekordéw miedzynarodowych w kat. 3

do 5 litrow, a mian.:

3000 km. w 17 g. 31 m. 23 s. 38/100 —
przecietna 171 km. 202;

2000 mil w 18 g. 52 m. 30 s. 79,100 —
przecietna 170 km. 750;

4000 km. w 23 g. 24 m. 38 s. 67/100 —
przecietna 170 km. 862;
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24 godziny — 4102 km. 119 — prze-
cietna 170 km. 922;

3000 mil w 28 g. 22 m. 28 s. 34/100 —
przecietna 170 km. 153;

5000 km. w 29 g. 31 m. 6 s. — przeciet-
na 170 km. 348;

4000 mil w 37 g. 52 m. 53 s. 19/100 —
przecietna 169 km. 935;

48 godzin — 8037 km. 341 — przeciet-
na 167 km. 445;

5000 mil w 48 g. 3 m. 14 s. — przeciet-
na 167 km. 465.

Pierwsze dwa rekordy oraz czwarty,
nalezaty do Bourlier, Senechal i Frettet
na Delage od dn. 26 wrze$nia 1931 r.(
trzeci, piaty, szosty, siédmy i 6smy do
Tchernonsky i Vasselle na Hotchkiss od
5—7 pazdziernika 1930 r,, dziewiaty za$
do ekipy Cesar Marchand na Ford od
6—14 marca 1933 r.

Pobicie licznych rekordéw miedzynaro-
dowych. W kategorji 1100 cm.3 w dn. 28
marca zostaty pobite na torze Brooc-
klands przez Horton’a nastepujace re-
kordy:

1 godzina — 187 km. 250;

50 km. z przecietng 183 km. 760;

50 mil z przecietng 185 km. 440;

100 km. z przecietng 186 km. 080;

100 mil z przecietng 186 km. 960;

200 km. z przecietng 187 km. 200.

Rekordy te nalezaty od roku zesztego
do Widengrena na Amilcar.

W kategorji 2—3 litréw w dn. 7—9
kwietnia zostaty pobite na torze w' Mon-
thlery przez ekipe Cesar - Marchand na
wozie Citroen, wystawionym przez To-
warzystwo olejéw Yacco nastepujace re-
kordy:

3000 km. w 18 g. 54 m. 16 s. 48/100 —
przecietna 158 km. 692;

2000 mil w 20 g. 16 m. 58 s. 71/100 —
przecietna 158 km. 681;
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24 godzin — 3791 km. 541 — przeciet-
na 157 km. 981;

4000 km. w 25 g. 27 m. 49 s. 98/100 —
przecietna 157 km. 085;

3000 mil w 30 g. 58 m. 1 s. 79/100 —
przecietna 155 km. 908;

5000 km. w 32 g. 7 m. 59 s. 57/100 —
przecietna 155 km. 602;

4000 mil w 41 g. 35 m. 57 s. 55/100 —
przecietna 154 km. 747;

pierwsze trzy z tych rekordéw naleza-
ty od dn. 21—22 wrzes$nia 1925 r. do Ber-
nato, i John Duffa na Bentley, pozostate
za$ od 21—29 marca 1933 r. do Boillot,
Duray. Guyot, Haubourdin, Wagner i
Bonnes na Citroen.

Obecnie do ekipy Marchanda nalezeli
kierowcy: Fortin, Bodecot, de Presale i
Barbier. Rekordowy ten Citroen zostat
nazwany jak i jego poprzeczniczki Roza-
lia Vl-a.

W kategorji 1500 cm.3, w dniu 28 mar-
ca na torze w Monthlery G. E. T. Ey-
ston i Mac Lure pobili na wozie Riley na-
stepujace rekordy:

1000 mil w 9 g. 46 m. 13 s. 62/100 —
przecietna 164 km. 714;

12 godzin — 1952 km. 424 — przeciet-
na 162 km. 702;

2000 km. w 12 g. 17 m. 57 s. 19/100 —
przecietna 162 km. 612.

W kategorji 350 cm.3 w dniu 23 mar-
ca na torze w Brooklands Greenhough,
G. B. Gush i panna Gush na wozie Gush
ustanowili nastepujace rekordy (poraz
pierwszy:

200 mil z przecietng 47 km. 799;

500 km. z przecietng 49 km. 332;

6 godzin — przecietna 49 km. 723;

12 godzin — przecietna 44 km. 157.

9-ty Wyscig o Krolewska Nagrode
Rzymu wyznaczony w Kalendarzu Mie-
dzynarodowym na dz. 10 czerwca zostat
przeniesiony na dz. 14 pazdziernika r.b.

Warszawa, Al. Szucha 10 (dom wiasny).
Automobilklub Polski komunikuje, iz w dniu'l0 maja nasta-

pi uroczyste otwarcie sezonu sportowego i turystycznego
w Podkowie Le$nej. Uroczysto$¢ rozpocznie sie o godz. 11-tej
rano Mszg $w. w kosciele pod wezwaniem $w. Krzysztofa, po-
czem odbedzie sie zebranie towarzyskie w miejscowym Klu-
bie Sportowym letniej siedzibie Automobilklubu Polski. Zbiérka

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

dla automobilistébw o godz. 9-ej rano przed lokalem A. P. Ale
ja Szucha 10, wyjazd grupowy do Les$nej Podkowy o godz. 9%
Ostatnio do grona protektoréw kosciota $w. Krzysztofa w Les$-
nej Podkowie précz Automobilklubu i Aeroklubu Polski przy-
byt Polski Zwigzek Motocyklowy.

+ODZKI AUTOMOBILKLUB
t6dz, Piotrkowska 102a. Sekretarjat czynny od 10 do 14 i od 1630 do 1830. Telefon 163-03.

£ 6dzki Automobil-Klub komunikuje, iz organizuje on w dniu
1 maja 1934 r. wspodlnie z £6dzkim Kotem Sekcji Samochodowej
Polskiego Touring-Clubu w todzi dwie imprezy sportowe pod
nazwa: ,,Zjazd gwiazdzisty do todzi na dzien Legjonéw" i ,,Po-
$cig samochodowy i motocyklowy za szybowcem”, wedtug re-
gulaminéw zgodnych z przepisami Miedzynarodowego Kodeksu

Sportowego zwigzku znanych klubéw automobilowych i za-
twierdzonego przez Komisje Sportowg Automobilklubu Polski.
Zgtoszenia przyjmowane sg do dnia 17 maja godz. 12-ta. Re-
gulaminy otrzyma¢ mozna w Sekretarjacie t6dzkiego Automo-
bil-Klubu, £6dz, ulica Piotrkowska Nr. 102a.

Drukarnia Techniczna, Sp. Akc., Warszawa, Czackiego 3/5, tel.: 614-67 i 277-98.



