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DWUDZIESTOPIECIOLECIE
AUTOMOBILKLUBU POLSKI

W grudniu Automobilklub Polski obchodzi¢ bedzie
25-cioletnig rocznice swego powstania. Dwadziescia
pie¢ lat temu niewielkie grono polskich mito$nikow
automobilizmu, jakby w przewidywaniu olbrzymiej ro-
li, ktorg w przysztosci odegra¢ miat automobilizm w
zyciu gospodarczem i kulturalnem narodéw, po ca-
torocznych przygotowaniach i po uzyskaniu zatwier-
dzenia statutu wiasnego stowarzyszenia zwolato w
dniu 7 grudnia 1909 r. w hotelu Bristol w Warsza-
wie pierwsze zebranie konstytucyjne, na ktoérem, w
szerszem juz kole zaproszonych mito$nikdw i auto-
mobilistow, postanowiono powota¢ do zycia stowa-
rzyszenie pod nazwg , Towarzystwo Automobilistow
Krolestwa Polskiego” i dokonano wyboru pierwszych
wladz Towarzystwa. Celem nowozatozonego towa-
rzystwa byto rozwijanie i organizowanie automobiliz-
mu na ziemiach polskich oraz dziatalno$¢ reprezenta-
cyjna, propagandowa i towarzyska. Dla ufatwienia
sobie przeprowadzenia tych zadan Towarzystwo Au-
tomobilistéw Krolestwa Polskiego skartelizowane zo-
stato z Cesarskim Klubem Automobilowym w Peters-

burgu. Nowe towarzystwo przystgpito natychmiast do
pracy organizacyjnej a jednoczesnie rozpoczeto swo-
ja dziatalno$¢ nazewnatrz, borykajac sie, naturalnie,
z poczatku z licznemi trudnosciami.

Wkroétce jednak Towarzystwo Automobilistow Kro-
lestwa Polskiego osiagneto wybitne, jak na owe cza-
sy, wyniki i staneto w pierwszym rzedzie polskich
towarzystw sportowych i towarzyskich. Dziatalnos$¢
ta przerwana zostata przez wybuch wojny Swiatowej.
Towarzystwo Automobilistow Krolestwa Polskiego
stracito w tym czasie grozy i przymusu podstawy i ra-
cje swego istnienia, ale jak wszystkie polskie or-
ganizacje w czasie niewoli, niezaleznie od celéw, kto-
rym stuzyly, uwazalo, iz nie jest jedynie zrzesze-
niem sportowem czy towarzyskiem, ale jednoczesnie
placowka narodowg i spoteczng i dlatego nie zlikwi-
dowato sie, nie zawiesito nawet swej dziatalnosci,
ale porzucajgc cele sportowe, poswiecito sie catkowi-
cie pracy samarytanskiej i obywatelskiej, oddajac
jednocze$nie na te cele swoj niedawno, luksusowo
urzadzony, lokal. 2e towarzystwo nasze przetrwato
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dtugie lata beznadziejnej nedzy i zastoju, ktére przy-
niosta okupacja niemiecka w czasie, gdy wszyscy pra-
wie jego czionkowie rozproszeni zostali po szerokim
Swiecie i odcieci od swego kraju i swej stolicy, to przy-
pisa¢ chyba nalezy jedynie temu cudotworczemu har-
towi ducha polskiego, ktéry w najciezszych wiasnie
dla narodu chwilach umie oszancowac¢ i zamieni¢ w
niezdobyte twierdze swoje placowki kulturalne. Gry
wiec po korcowem zwyciestwie zaswitata nam wresz-
cie zorza wolnoéci, to w dziedzinie automobilizmu
znalezliSmy sie w posiadaniu gotowego juz aparatu,
ktéry mégt objaé natychmiast dziatalnos$é nietylko or-
ganizacyjng i propagandows, ale i reprezentacyjna,
taka, jakiej wymagato panstwowe stanowisko Polski.
Jednak pare lat jeszcze uptyna¢ miato, w ciagu kto-
rych zajeci utrwalaniem zdobytej niepodlegtosci, wy-
tezy¢ musieliSmy wszystkie sity, aby nies¢ pomoc na-
szej miodej i krwawiacej w obronie granic — Armiji.
Wszystkie, nawet organizacyjne sprawy musiaty ulec
odroczeniu wobec tej najwyzszej naszej powinnosci,
ktérg byta obrona tak drogo zdobytej niepodlegtosci.
Rola, jakg w tym czasie odegrato gonigce ostatkiem
sit Towarzystwo Automobilistébw byta cicha i niepo-
zorna, ale temniemniej pozyteczna. Organizujacej sie
i zbrojacej w nowoczesne S$rodki techniczne naszej
Armji dawalismy szereg specjalistow i licznych kie-
rowcdw samochodowych, oraz wspotdziataliSmy w re-
krutacji Armji Ochotniczej. | dopiero w styczniu ro-
ku 1921 mogliSmy otrzyma¢ nowy statut i nowa, od-
powiadajgcg naszej godnosci nazwe ,,Automobilklub
Polski”. Przyjeci juz wczesniej do Miedzynarodowe-
go Zwigzku Automobilklubéw uznanych, jako jedyny
reprezentujacy Parnstwo Polskie klub automobilowy
teraz juz mogliSmy rozwing¢ w petni rdéznorodng
dziatalno$¢, ktorag przewidywat nasz statut. O dzia-
falnosci Automobilklubu Polski i o osiggnietych wy-
nikach poméwimy obszerniej w nastepnym numerze
naszego pisma.

W dniu, w ktorym uptynie ¢wier¢ wieku od chwili
stworzenia przez grono Swiattych i przewidujacych
mito$nikdw automobilizmu wiasnej organizacji oddaj-
my Im nalezny hotd. Obywatelska Ich inicjatywa da-
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ta automobilizmowi polskiemu zwartg i silng organi-
zacje. | cho¢ w chwili obecnej jesteSmy Swiadkami
zastoju automobilizmu polskiego, to jednak Automo-
bilklub Polski trwa na swojem stanowisku, jako gtos
zorganizowanej opinji automobilistow, ktéry, wierzy-
my, nie przebrzmi bez osiggniecia w tej dziedzinie
rychlej poprawy. Dzieki Automobilklubowi Polski
automobilisci polscy zrzeszeni sg w silng organizacje,
stanowigcg czastke jednej z najwiekszych i najpotez-
niejszych miedzynarodowych organizacji sportowych.
Dzieki Automobilklubowi Polski i Klubom z nim afi-
ljowanym miedzynarodowy S$wiat automobilowy sty-
szy o istnieniu Polski i daje nam na swem forum
miejsce znacznie lepsze, niz to ktoéreby sie nam na-
lezato w stosunku do znaczenia automobilizmu pol-
skiego. Rola Automobilklubu Polski pomimo wszyst-
kich przeciwnosci bynajmniej jeszcze sie nie skon-
czyta. Przyjdzie, bo bezwzglednie musi przyjs¢, od-
rodzenie automobilizmu polskiego, a wtedy tak jak w
pierwszych latach istnienia automobilizmu Klub nasz
bedzie nietylko jego reprezentantem, ale i przewodni-
kiem. Automobilklub Polski czekajg zadania o wigk-
szej jeszcze wadze niz zadania klubow tych szcze$li-
wych krajoéw, w ktérych co 7 lub co 20 obywatel juz
jest automobilista,

| dlatego pomimo wszystko w dniu 25-ciolecia
Automobilklubu Polski patrzymy dalej z peing ufno-
$cig w przysztos¢. | dlatego w dniu tym z wdzieczno-
$cig wspominamy przewidujacg inicjatywe Zatozycie-
li naszego Klubu, z ktérych wiekszos¢, niestety, dnia
tego nie dozyla. Uczcijmy wiec w tym uroczystym
dla nas dniu pamie¢ niezyjacych Zatozycieli Auto-
mobilklubu Polski i ztgczmy sie we wspdlnem silnem
postanowieniu rozwiniecia dalej Ich dzieta i popro-
wadzenia naszego Klubu do coraz to wspanialszego
rozkwitu, a przez to przyczynienia sie do wielkiego
zadania, ktérem jest motoryzacja Polski. W dniu
¢wieréwiecza istnienia Automobilklubu Polski $lubuj-
my sobie — my jego cztonkowie, — Ze i w tej dzie-
dzinie postawimy Polske na takiem miejscu, jakie sie
Jej, jako Mocarstwu nalezy. W dniu swego 25-ciole-
cia Automobilklub Polski niech zyje!



(Wittekind).

Widok 18-go Paryskiego Salonu Automobilowego.

(Keystone).

AMY paryski salon automobilowy.
Paryz w pazdzierniku 1934.

Liczba odbywajacych sie co roku wystaw samocho-
dowych jest, jak wiadomo, bardzo wielka. Salony
w Berlinie, Londynie i Paryzu cieszg sie bezsprzecz-
nie najwiekszem wsrdd nich zainteresowaniem, ale
Salon paryski jest i pozostaje nadal najwazniejszym
ze wszystkich tych wystaw, gdyz tu gromadzi sie ca-
te miedzynarodowe (przynajmniej europejskie) ku-
piectwo, celem zawierania tranzakcji na nowe typy
na przyszty sezon.

Francja posiada cyfrowo bardzo rozleglty przemyst
automobilowy, ktory w pierwszej linji pokrywa za-
potrzebowanie rynku wewnetrznego. Dla zagranicz-
nych firm samochodowych nie stanowi jednak Fran-
cja zbyt interesujgcego rynku zbytu. Wysokie cta
ochronne i kontyngenty trzymajg samochody zagra-
niczne zdata od rynku francuskiego. Jezeli mimo to
Ameryka, Niemcy, Anglja, Wiochy i Czechostowa-
cja obsytajg wystawe paryska, to tylko z tego powodu,
ze Salon Paryski stanowi platforme dla ich tranzak-
cji eksportowych.

Po raz 28-y odbyia sie w tym roku ta wystawa, nie
tracac nic ze swojego dawnego znaczenia i splen-
doru. Tym razem rozszerzono ramy wystawy, przez
dodanie dziatu retrospektywnego, ktéry dat dobry
rzut oka na rozwdj samochodu we Francji, poczawszy
od pierwszego wozu Cugnofa z roku 1770, az do naj-
nowszych konstrukcji wspotczesnych.

Stali bywalcy Salonu Paryskiego pamietajg, jak to
szukano zawsze na tych wystawach nowosci, jakiem
to niewyczerpanem byty one Zrddiem ciekawych, ale
nie zawsze praktycznych i zdolnych do zycia nowych
konstrukcji i ,,wynalazkow” i jak to w ostatnich la-
tach ,,sensacje” te stawaly sie coraz to rzadsze, uste-
pujac miejsca konstrukcjom realnym. Moznaby nawet
powiedzie¢, ze Salon Paryski stawat sie z biegiem
czasu coraz ,solidniejszy”. Dzi§ spotyka sie coraz
wiecej konstrukcji, ktore stanowia logiczne i stopnio-

we rozwigzywanie catego problemu, a nie sg wytwo-
rem jakiejs zapalonej gtowy, ktéra mysli, ze zrobi-
fa epokowy wynalazek, a potem musi uzna¢ nieudol-
no$¢ swojej pracy.

Nie ulega watpliwosci, ze istniejg jeszcze w bu-
downictwie samochodowem pewne problemy. Duzo
jeszcze czasu uptynie nim wszystkie one zostang roz-
wigzane. Naped na przednie lub na tylne kota, silnik
Z przodu czy z tytlu, chlodzenie powietrzem czy wo-
da, karoserja aerodynamiczna i t. d. — wszystko to
sg problemy, okoto ktorych skupia si¢ ogoélne zainte-
resowanie, w ktérych juz osiggnieto pewne konkret-
ne rezultaty, ale w ktérych pozostaje jeszcze niejed-
no otwarte i nierozwigzane pytanie.

Jeszcze kilka lat temu wszystkie te wielkie wysta-
wy staty pod znakiem rozwoju silnikéw. Kryterjum
tendencji stanowito wtedy, ile silnikow osmio-, dwu-
nasto- i szesnastocylindrowych zostanie przedstawio-
nych zwiedzajacej publicznosci. Okres ten juz minat.
Znamy juz zalety silnikow szeScio- i o$miocylindro-
wych, wiemy, ze czterocylindrowy silnik zyskat na
nowo prawo do zycia, odkad zostat on umieszczony
elastycznie w podwoziu, wiemy roéwniez, ze dwuna-
sto- i szesnastocylindrowe silniki sg rzeczg piekna,
ale tez ze zastosowanie ich ogranicza si¢ do takich
wozow, ktorych nabywcy rozporzadzajg dobrze wy-
pchang sakiewka.

Silniki w ostatnich latach zostaty wybitnie udosko-
nalone i zyskaty na precyzji. Wybdr odpowiednich
materjatdw. konstrukcyjnych, stosunek sprezenia,
ilos¢ obrotdw, spokojny bieg bez wibracji, oszczed-
no$¢ w zuzyciu paliwa, to sg problemy, ktore zostaty
rozwigzane zadawalajgco i nie stanowig juz dzi$
gtébwnego przedmiotu zainteresowania. Ulegajg one
tylko pewnym zmianom w tych wypadkach, gdy na-
gte podniesienie opodatkowania wymaga ze wzgledow
gospodarczych modyfikacji.

342



ROK XIlI.

Umiec jezdzi¢, znaczy umie¢ przetgczaé. Jestto po-
wiedzenie oparte na diugiem doswiadczeniu. Przeta-
czanie uwaza sie stusznie za najtrudniejszg rzecz w
prowadzeniu samochodu. Konstruktorzy musieli sku-
pi¢ swojg uwage na mozliwem utatwieniu przetgczania,
bo przeciez nie kazdy kierowca ma wiasciwe wyczu-
cie mechanizmu. Zsynchronizowano przeto biegi
przez wybér odpowiednich zazebien, usunieto szme-
ry, zaopatrzono tryby w t. zw. przedprzetgczniki,
jednem stowem' poczyniono w wielu kierunkach ulep-
szenia, jakkolwiek pozostaje jeszcze niejedno do zro-
bienia. Najciekawsze w tej dziedzinie sg w tegorocz-
nym Salonie elektromechaniczne tryby Cotala, kto-
re wbudowuje teraz seryjnie Salmson. Za tego ro-
dzaju systemem przetgczenia przemawia bardzo wie-
le wzgledow.

Trudno powiedzie¢ czy te skrzynki biegdw bedg
juz teraz odpowiadaty wszelkim wymaganiom, w kaz-
dym razie sg to konstrukcje o duzej przysztosci.
W ogoblInosci budowa skrzynki przektadniowej zrobi-
fa wielkie postepy. Przypomnijmy tylko angielskg
skrzynke biegébw Wilsona, niemieckg ZF i wiele in-
nych. Poprzednio wielokrotnie rozwigzywane sprze-
gta samoczynne, znikly, obecnie zupetnie z widowni.

Wymagania stawiane dzisiaj wspéiczesnym samo-
chodom, spowodowaty, konieczno$¢ poddania kon-
strukcji podwozi zasadniczym ulepszeniom. Przede-
wszystkiem rama musi by¢ odporng na wszelkie dzia-
fania skrecajgce. Przewaza wiec rama skrzynkowa,
wykonana naturalnie jako rama gleboka. Poprzeczka
krzyzowa wyparta zupeinie uzywang przedtem po-
przeczke prosta, Rama w formie $rodkowej rury jestw
Salonie reprezentowana tylko raz, w postaci wozuMer-
cedes-Benz typ 130, z silnikiem z tylu. Na wozach
zarobkowych widzimy tego rodzaju ramy zresztg je-

(France Presse).

Prezydent Lebrun na otwarciu Salonu oglada pierwszy
samochdd de Dion Bouton.
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szcze u Lorraine (licencja Tatra). W zasadzie jest
to podwozie podobne do podwozia Audi, gdyz tu ra-
me stanowi jedna centralna belka z prasowanej stali.
Budowa wozow bez ramy, nie przedstawia sama
przez si¢ nic nowego. Jest ona tu reprezentowana
przez znane typy DWK 1000 i Tatra 77. Do nich do-
chodzi jeszcze ostatnio Citroen, ktorego trzy nowe
modele ,,7", ,,11” i ,,22”, nie majg wcale ramy, lecz
tylko samono$ng karoserje ca'g ze stali.
Najwazniejszem zadaniem konstruktoréw w ostat-
nich latach byt komfort, stateczno$¢ drogowa, wy-
goda kierowania. Zagadnienie: sztywne osie czy ta-
mane, zostato bezwzglednie rozstrzygniete na korzys¢
tych ostatnich. 1lo§¢ wozoéw ze sztywnemi osiami
zmniejsza sie coraz bardziej. Zapewne, — dla wo-
z6w ciezkich jak Hispano-Suiza, Maybach, Horch,
Lorraine kwestja ta nie odgrywa takiej roli, co dla
wozow o Sredniej lub matej mocy. Jezeli nie jest sie
skrepowanym kosztami, to i w6z ze sztywnemi osia-
mi moze dobrze trzymac sie drogi. Jesli oprze¢ sie na
dotychczasowych doswiadczeniach, to nie ulega jed-
nak watpliwosci, ze rowniez i firmy, ktérych gtow-
nym zakresem produkcji sg wozy mate i S$rednie,
(mamy tu na mysli Renault i Fiat), bedg musiaty za-
niecha¢ budowy wozdéw o sztywnych osiach.
Wiadomo, ze szczegdlnie w Niemczech (Adler,
Mercedes - Benz, DKW etc.) i w Czechostowacji (Ta-
tra) zwraca sie gtowng uwage na rozwdj wozéw z
wszystkiemi osiami tamanemi. Natomiast Francuzi,
z matymi wyjatkami, (Delauney-Belleville, Mathis)
nie bardzo zajmuja sie¢ budowg takich wozdéw, lecz
poprzestaja, z wyjatkiem wozéw o przednim nape-
dzie, na niezaleznie resorowanych jedynie przednich
kotach, pozostawiajgc dla két tylnich osie sztywne.
Badz co badz, ilos¢ wozbw z niezaleznie resorowane-

(Associated Press).

Nowy Voisin z rozsuwanym
dachem.
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(Wittekind)

Chrysler ,,Airflow"
mi przedniemi kotami jest dzi$ we Francji do$¢ znacz-
na. Z posrdd wielu innych wymienimy dla przykia-
du: Peugeot, Berliet, Delahaye, Talbot, Delage i
Salmson. Podczas gdy niemieccy konstruktorzy, opie-
rajgc sie na najbogatszem bezsprzecznie do$wiadcze-
niu, dajg pierwszenstwo bezosiowemu zawieszeniu
przednich kot (przewaznie na poprzecznych reso-
rach), u Francuzow znajdujemy konstrukcje, ktére
nie rezygnujg jeszcze zupetnie z ujetych czesci osi.
Najbardziej uderza to przy nowem zawieszeniu
przednich két firmy Unie, w ktérem widzimy jeszcze
poteliptyczne resory, w dotychczasowej ich postaci.
Tego rodzaju urzadzenia nie bedg mogly utrzymac
sie na dtuzszg mete, gdyz sg one juz zdystansowane
przez nowe konstrukcje.

Resor spiralny nie odgrywa tu jeszcze takiej roli,
co w konstrukcjach niemieckich i amerykanskich.
Oprocz u Mercedes-Benz, ktory rozwigzat to zadanie
wzorowo, resory spiralne spotykamy jedynie u De-
launey-Belleville, ale jak sie okazuje i w tym wy-
padku mamy do czynienia z licencjg Mercedes-Benz'a.
Natomiast francuscy konstruktorzy stosujg resor w
ksztalcie drgzka torsyjnego, doktora Porsche'go, na
ktére uzuskat tu pierwszy licencje
Mathis. Jednem z najciekawszych
i najbardziej skutecznych sposo-
boéw resorowania jest i pozostanie
t. zw. ,,08 zawieszona" DKW, kto-
rej zasada jest taka, ze poprzecz-
ny resor jest umieszczony dosyé

(Wittekind)
Niezalezne zawieszenie kot w Berliet
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Naped i zawieszenie przednich kot
sam. ,,Tracfort" m-ki Chenard Walcker

Przednie: naped, zawieszenie i hamulce i li-
tréwki Adler ,,Trumpf Junior”

Nr. 12.

8-io cylindrowy silnik Forda wbudowany
w sam. Mathis ,,Emy 8".

wysoko. Wynikiem tej metody jest doskonate trzy-
manie sie drogi.

Z pewnoscig istniejg argumenty, ktére mozna wy-
sungC przeciw napedowi na przednie kota, lecz prak-
tyka pokazata, ze naped ten na samochodach uzytko-
wych dat znakomite wyniki. Francuscy konstrukto-
rzy pracowali juz przed wielu laty nad rozwojem te-
go rodzaju napedu, nie zdofali jednak doprowadzi¢
sprawy do zupetnej dojrzatosci. Tylko Tracta i Der-
by potrafity w ostatnich latach tak dalece udoskonali¢
swoje konstrukcje, ze zado$Cuczynity one wszelkim
wymaganiom. W Niemczech natomiast zrobit naped
na przednie kota duze postepy, a jak wskazuje Sa-
lon tegoroczny, doswiadczenia niemieckie znalazty
we Francji grunt podatny. Rosengart buduje od
dwoch lat z powodzeniem ,, Trumpf” na podstawie
licencji Adlera. Powodzenie Rosengarta skionito
prawdopodobnie Citroena do wypuszczenia na rynek
odrazu trzech modeli z napedem na przednie Kota,
(po jednym 1,6 i 1,9 litr, czterocylindr. i jeden 3,8 litr.
8-V-cylindr). Sg to samochody doskonale konstrukcyj-
nie opracowane i odznaczajgce sie doskonatemi wia-
$ciwosciami jazdy. Réwniez i Chenard & Walker wy-

produkowat obecnie wéz z na-
pedem na przednie kota (2,2 litr,
cztery cylindry), jako trzecig no-
wos¢ tego rodzaju, w postaci Tra-
cforta. Przytem jestto twoér no-

Nowy Voisin o linji optywowej.
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wy, w ktérym zuzytkowane sg przedewszystkiem nor-
malne czesci skladowe Forda.

Co sie tyczy samochoddw z silnikiem z tytu, to
odnos$ne doswiadczenia sg jeszcze zbyt krotkie, ze-
by mozna wyrobi¢ sobie wyczerpujace o nich zdanie.
W kazdym razie Tatra 77 i Mercedes-Benz typ 130
przedstawiajg znakomite pod kazdym wzgledem roz-
wigzanie.

Wiemy z Kkonstrukcji samolotow, ze szkodliwy
wpltyw oporu powietrza moze by¢ znacznie zmniejszo-
ny przez nadanie im odpowiednich ksztattéw. W sa-
mochodach wyraza sie to zwigkszeniem szybkosci i
zmniejszeniem zuzycia paliwa. Pomiary w kanale ae-
rodynamicznym potwierdzity te teorje. Tylko prakty-
ka jako$ nie dotrzymuje jej kroku. Karoserja aero-
dynamiczna zaprzata obecnie wszystkie umysty. Tyl-
ko ze przewaznej ilosci karoserji brak jest koniecz-
nej konsekwencji. Jak juz na wiosennej wystawie w
Berlinie, tak i tu w Paryzu, prezentuje Tatrg 77 naj-

Niezalezne zawieszenie przednich két w sam. Delage.

lepsze bodaj rozwigzanie karoserji aerodynamicznej.
Reszta konstruktoréw zapomina, ze ptynnie opadaja-
ca linja z tylu wozu nie stanowi jeszcze karoserji
aerodynamicznej i ze nalezy przedewszystkiem wig-
czy¢ w te linje stopnie, btotniki i reflektory. Pod tym
wzgledem panuje wiele jeszcze niejasnosci. Nieraz
trudno zrozumie¢ co myslat konstruktor projektujac
taka pseudoaerodynamiczng karoserje. Takie wraze-
nie odnosi sie szczegOlnie przygladajac sie dokiad-
nie stoisku Voisin'a.

Na wystawie uderza duza ilos¢ tadnych wozow
sportowych. Przytem nie ogranicza sie dzi$ juz ka-
tegorja ta do dwu- lub cztero-osobowych samochodéw
otwartych. Na stoiskach Bugatti, Renault i Hupmo-
bile mozna sie przekona¢, w jaki sposob cecha sporto-
wosci moze by¢ nadana takze wozom zamknietym.

AUTO

Tatra 77 z silnikiem stylu — najlepsze rozwigzanie nadwozia
aerodynamicznego.

Posrod wozow sportowych tadne sg: angielski Bent-
ley, francuskie Amilcar'y (czeSciowo z reflektorami
whbudowanemi w chiodnice), francuski Talbot, dalej
przedewszystkiem wioskie Alfa-Romeo i Typ 500
Mercedes, ktéry przedstawia najnowszy model fa-
bryki'w Untertiirkheim. Jestto wéz 5-litr., 8-cylindro-
wy z kompresorem i z wszystkiemi osiami tamanemi.

Bardzo obszerny jest dziat akcesorji, ktory jednak
niewiele przynosi nowego i tylko dowodzi, ze w tej
dziedzinie praca idzie intensywnie naprzod przede-
wszystkiem w kierunku poszukiwan odpowiedniego
Swiatta na wypadek mgly oraz w kierunku ulepszenia
karburatoréw.

Inz. Fritz Wittekind.

(Associated Press).
Sportowy Mercedes.
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Ogolny widok wystawy Londynskiej.

THE MOTOR SHOW

Londyn w pazdzierniku.

Wielka doroczna wystawa samochodowa w halach
t. zw. Olympji jest generalnym przegladem nowych
modeli na rok nastepny oraz polem zacietej konku-
rencji miedzy poszczeg6lnemi markami, ktére wiasnie
podczas Motor Show zawierajg kontrakty sprzedazy
z hurtownikami.

Tegoroczna wystawa, bedgca pod znakiem skonczo-
nego juz w Anglji kryzysu, byka niewatpliwym suk-
cesem handlowym — lecz nie przyniosta wiele no-
wosci technicznych. Postep przedstawia sie gtownie w
generalizacji urzadzen, ktére niedawno jeszcze ucho-
dzity za wylgczny przywilej maszyn luksusowych,
oraz budowanych dla celéw specjalnych. Niezalezne
zawieszenie przednich kot zdobyto w Anglji petne
obywatelstwo. Znajdujemy je w podwoziach takich
wozow jak; Alvis, znany ze swoich typow sporto-
wych, jak np. Speed Twenty. Singer, Sunbeam. Vaux-
hall. Lecz, jak zwykle, Anglja jest konserwatywng i
dtugo jeszcze trzeba bedzie czeka¢ na takie powszech-
ne wyrzeczenie sie sztywnej osi przedniej, jakie wi-
dzimy we Francji, lub gdzieindziej.

Natomiast automatyczne systemy przekladni sg
stosowane przez wigkszos¢ wytworni angielskich.
Chodzi oczywiscie przedewszystkiem o preselektywna
planetarng skrzynke biegdw typu Wilsona, ktorg
znajdujemy na wszystkich prawie podwoziach powy-
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zej pewnej ceny. Jednakowoz zjawit sie juz typ no-
wy, ktéry jakkolwiek znajduje sie w sprzedazy od ro-
ku, zostat zaadoptowany tylko przez firme Austin i
to jedynie jako ekwipunek specjalny, za doptatg 40
funtdw. Lecz zalety tej nowej transmisji wr0zg jej:
niewatpliwie niemal zdobycie $wiata samochodowego
i wsérdd agentow zgromadzonych w Olimpii moéwito
sie 0 zaadoptowaniu jej w najblizszym czasie przez
kilka pierwszorzednych marek angielskich. Mowie o
catkowicie automatycznej skrzynce biegéw systemu
Hayes. Jest ona jedynym dotychczas praktycznie roz-
wigzanym typem transmisji, dajacej nieskonczong
ilos¢ stosunkéw przektadni, zamiast 3 lub 4 dawa-
nych przez typ Wilsona. By¢ moze cze$¢ czytelnikow
zna juz zasade tego urzadzenia, to tez nie bede go
opisywaé — powiem tylko, iz jest to arcydzieto sto-
sowanej mechaniki. Chodzi, jak fatwo domysle¢ sie
z nieskonczonej ilosci dawanych przekfadni, o sprze-
zenie gtadkich watkdw pociggowych, a sposoéb w jaki
osiggana jest zmiana przektadni w sposéb automa-
tyczny i to sita wiasng silnika, bez elektrycznosci,
uwaza¢ mozna za genjalny w swojej pirostocie
Trzecig cechg, ktéra ulegta popularyzacji jest ka-
roserja aerodynamiczna — znajdujemy jg w roznych
formach na kazdem niemal stoisku. Konstrukcja an-

*) Opis skrzynki biegéw Hayes umiesciliSmy w Nr. 3 ,,Auta".
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Nowy Bentley—wersja sportowa Rolls-Royce’a.

gielska odznacza sie w tej mierze charakterystyczng
dla tego kraju sktonnoscig do kompromisu, ktéra wy-
raza sie w niektorych nadwoziach, ktére moznaby na-
zwaé pseudo-aerodynamicznemi. Jesli chodzi o linje
i styl, to nie ulega watpliwosci, Ze maitres carossiers
z Paryza stoja wyzej od swoich angielskich kolegow,
jak o tem $wiadczg Hispano-Suiza karosowane przez
Fernandez'a, lub przez Henri Chapron. Sg to, nawia-
sem mowigc, najdrozsze i najwieksze maszyny z ca-
tej wystawy (cena 3500 t., litraz 9.400 cma3).

Pod wptywem za$ celowosci aerodynamicznej wy-
daje sie, ze rozwigzanie Chryslera jest racjonalniej-
sze od typoéw angielskich — zresztg ostatni model
Singera kopjuje pod tym wzgledem Ameryke. Poza-
tem jasnem jest, ze dopoki chitodnica, chociazby cze-
sciowo zakryta, znajduje sie na przodzie — nie mo-
ze by¢ mowy o wydajnosci aerodynamiczne;j.

W Olimpii dwa tylko auta miaty silnik z tytu: zna-
ny skadingd Mercedes oraz angielski Trojan. Ten
ostatni jest najoryginalniejsza konstrukcjg angielska,
to tez ma on jedynie bardzo maty rynek zbytu. Bu-
dowa jego jest jednak ciekawa i by¢ moze nadawata-
by sie dla Polski bardziej niz inne typy produkcji
brytyjskie. Silnk czterocylindrowy, dwutaktowy,

Triumph ,,Gloria-Six““.
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M. G. ,,Midget* model wyscigowy ,,Q“ (drogowy) osiag. 185 km/g.

umieszczony bezposrednio na dyferencjale, konstruk-
cja prosta, spartariska niemal pod wzgledem obojet-
nosci na wyglad, natomiast bardzo solidna. Podobno
Trojany robig 160.000 km. bez potrzeby przeszlifo-
wania cylindrow i prawie bez remontu — pod tym
i pod innemi wzgledami przypominajg one pierwsze
modele Tatry. Cena modelu potoralitrowego wynosi
185 t.

Przemyst automobilowy angielski ma dwie gtéwne
tendencje konstrukcyjne: kazda z nich jest odpowie-
dzig na pewng forme zagranicznej konkurencji. Pier-
wsza z nich to tendencja obrony przed zalewem kra-
ju, a zwiaszcza kolonji, przez przemyst amerykan-
ski. Dla obrony tej potrzebny byt w6z o duzym, wol-
noobrotowym silniku i przystepnej cenie. Tymczasem
kilka lat temu samochody powyzej 2 litrow trafiaty
sie w Anglji jedynie w Kklasie luksusowej, powyzej
500 £. Prosby przemystowcéw zrobity jednak wkon-
cu swoje — podatek zostat znizony z 20 na 15 szylin-
géw od konia (t. zw. podatkowego) mocy. Jeszcze
przed tem rozporzadzeniem, ktére wchodzi w zycie
od 1 stycznia 1935, ukazat sie Humber ,,Snipe”,
otwarcie wzorujacy sie na Ameryce. Morris i Austin
maja takze modele o stosunkowo znacznych rozmia-

Singer ,,11*



ROK XIII.

rach, lecz niskiej cenie. Ostatnio przytgczyt sie do tej
grupy takze Vauxhall, ze swoim ,,Big Six", dajgc sil-
nik przeszto 3 litrowy za 325 t.

Druga forma konkurencji, na ktorg stara sie odpo-
wiedzie¢ przemyst angielski, to zagraniczny samo-
chod sportowy i wyscigowy. Pare lat temu Salmson
i Amilcar krolowaty na drogach angielskich w re-
kach miodych ryzykantéw, za$ Bugatti i Alfa w re-
kach jeszcze S$mielszych sportowcoéw. Byt coprawda
Bentley i zwlaszcza jego cudowna sportowa o$mioli-
trowka, ale klasa do 3 litrow byta w rekach zagra-
nicy. Kilka lat temu przyszedt Riley ,,Nine" i wypart
francuskie 1100 cm. Potem Wolseley ,,Hornet” dat
6-cio cylindrowy woz sportowy. Stare firmy Aston-
Martin i Frazer-Nash udoskonality swoje 1'A lit.,
przyczem ta ostatnia zaopatrzyta swdj model w dwa
kompresory umozliwiajgce osigganie szybkosci do
175 km/'g. Wreszcie bedacy poczatkowo odmiang Mor-
risa M. G. wyrobit sie na typ zupetnie odrebny i prze-
Scigngt w dostownem i w przeno$nem znaczeniu te-
go wyrazu swoich francuskich nauczycieli z za kana-
tu — bowiem Francuzi wtasnie wymyslili typ ,voi-
turette”. Whkoncu Singer dat swoje modele ,Le
Mans".

Ale na torze Brooklands i w drogowych wyscigach
klasa od 1500 cm. pozostaje do dzi$ niemal monopo-
lem dla 2300 Alfa i Bugatti. Tegoroczna wystawa
przynosi odpowiedZ i na to: jest nig dwulitrowy
Triumph typu ,,Dolomite”. Sprzedawany jest on za
1000 gwinei (podwozie) z gwarancja przekroczenia
160 km/g. w ekwipunku sportowym, z btotnikami, re-
flektorami i t. d. Silnik odmiocylindrowy ma dwa gor-
ne waly rozrzadcze napedzane przez zwykie tryby
umieszczone w $rodku, miedzy dwiema grupami po
4 cyt. Kompresor typu Rootes napedzany jest od
tychze trybéw. Moc przy 5500 obrotow wynosi¢ ma
140 koni efektywnych. Z przodu, miedzy resorami,
umieszczony jest zbiornik-chtodnica oliwy, odpowied-
nio zeberkowany, przez ktory dwie pompy tloczg
bezustannie oliwe. Jest to system stosowany takze
przez Aston-Martin'a, ktory jednak niema kompreso-
ra. Mowi sie, ze ,,Dolomite™ po nastrojeniu gaznikéw
i kompresora oraz zmniejszeniu oporu powietrza z
fatwoscig przekroczy 200 km/g. Prébg jego beda za-
pewne przyszie 24 godziny Le Mans, gdzie zmierzy
sie on ze sportowemi wozami Kontynentu.

W zwigzku z modelem tym warto zauwazy¢, ze
obecnie na rynku angielskim jest okoto 20 typow,
roznych 10 marek, z gérnemi watami rozrzadczemi —

BLYSKAWICZNA orientacja
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a przeciez niedawno jeszcze rozwigzanie to pozosta-
wiano technice wyscigowej lub fantazji konstruktorow
z Medjolanu.

Najbardziej charakterystyczng dla Anglji kon-
strukcjg wydaje mi sie, obok matego samochodu ,,ba-
by", typ lekkiego 1~-litrowego wozu reprezentowa-
ny przez: A. C. (gérn. wat), Alvis ,,Firebird", Aston-
Marlin (gor. wat), British Salmson (gér. wa)," Daimler
15, Crossley, Lagonda ,,Napier”, M. G. ,,Magnette",
Frazer-Nash (gor. wat), Riley (gor. wat), Rover 14,
Talbot 65 i 75, Triumph ,,Gloria", Wolseley, Sauire
(gor. wal), Singer (g. wa). Jakkolwiek zaden z tych
typdéw nie jest produkowany w bardzo wielkich ilo-
Sciach, one wiasnie reprezentujg ducha konstrukcji
angielskiej.

Wszystko to sg maszyny o pokroju sportowym, lek-
kie i o stosunkowo filigranowej, lecz w rzeczywistosci
mocnej budowie, tradycyjne w szerszych linjach bu-
dowy, lecz zindywidualizowane, jesli chodzi o szcze-
goty i ,,zachowanie sie”, o raczej wysokoobrotowych
silnikach oraz naog6t w b, dobrym gatunku i w do$¢
wysokiej cenie.

Ostatnie ogniwo w tancuchu uniezaleznienia sie
przemystu angielskiego bedzie wykute, gdy zapowiedz
przyjadzu Monoposto ze stajni Ferrari nie bedzie tak,
jak jest nig jeszcze, zapowiedzig nieomal pewnego
zwyciestwa. Chwila ta nie jest dalekg bowiem p. Ray-
mond Mays przystgpit do budowy E. glishR. acing
A.utomobile i 2 litrowe ERA, prowadzone przez swe-
go konstruktora zdobyly w ostatnim sezonie kilka
zwyciestw, bijagc miedzy innemi w wyscigu gorskim
Shelsley Walsh coprawda tylko o 1/ sekundy, jeden
z najpiekniejszych samochodéw wyscigowych w Eu-
ropie ,,Grand Prix” Maserati Whitney Straight a. Jak
mozna byto sie tego spodziewa¢ po Anglikach, budo-
wa ERA jest zupetnie konwencjonalna, a uwaga zwro-
cona jest jedynie na wysoka wydajnos¢ silnika. Ten
sam konserwatyzm potaczony z pietymem dla szcze-
gotéw i wysokiej jakosci daje sie zauwazy¢ w calej
wystawie. Najbardziej nowoczesnym samochodem w
Olimpji jest nowy Citroen lub tez Mercedes; naj-
piekniejszym Hispano-Suiza lub wiekszy model Mer-
cedesa, najszybszym zapewne Alfa-Romeo, najwy-
godniejszym by¢ moze Cadillac lub Packard, naj-
wiekszym, przynajmniej na oko, Isotta Fraschini.

Lecz jedna tylko firma pozwala sobie na te naj-
wyzszg nonszalacje, ktorg jest powiedzenie: nasz sa-
mochdd jest najlepszym na $wiecie — to Rolls Royce.

A. T. Lutostawski.

SZYBKA decyzja

po szklance herbaty ,SZ UM I LI N A"
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Automobilisci!

Unikniecie trudnosci przy uruchomieniu silnika
w czasie najsilniejszego mrozu, stosujac olej
zimowy niezrownanej jakosci Mobiloil Arctic.

V ACUUM OIL COMPANY S A
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W POWIETRZU i HA UDZIE

Z KRAJOWEGO PRZEMYStU SAMOCHODOWEGO
Sprawnos$¢ opony ,,S T O M | L*

We wszystkich dziedzinach spor-
tu, ktéry wspotczesny cztowiek u-
prawia, czy to przy pomocy, czy
bez pomocy zwierzecia i maszyny,
zaobserwowaé mozna stale zwiek-
szajacy sie wzrost sprawnosci. Re-
kordy w dziedzinie automobilizmu

i lotnictwa przybraty wprost za-
wrotne rozmiary.

Niczem nieskrepowana maszyna
porywa cztowieka z fantastyczng
szybkoscig, za ktorg zmysty czio-
wieka nie moga wiecej podazyc.

Osiagniecie takich wynikéw sta-

Sportowy Austro Daimler skarosowany przez pierwsza spétdzielcza fabryke karoserji
w Warszawie ,,Karossa" na ogélnopolskim Zjezdzie Gwiazdzistym do stolicy.
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o sie mozliwe dzieki zastosowaniu
opony kordowej, ktéra umozliwita
niezmniejszone przeniesienie sity
pednej, wytworzonej przez gazy
spalinowe na poruszenie wozu t. zn.
na miejsce stycznosci jezdni z ze-
wnetrznym obwodem k&t Zrozu-
miatym staje sie powyzszy problem,
jesli sie zwazy, ze opona na swej
drodze zyciowej wykonuje miljony
obrotéw, przebywa tysigce km., neu-
tralizuje niezliczong ilos¢ wstrza-
sow i uderzen na wyboistej drodze
i przewozi ogromng ilo$¢ ciezaru.

Kon pociggowy porusza w czasie
swego zywota okoto 15.000.000, a
opona ,,Stomil" 32X6 mniejszego
typu mniejwiecej 50.000.000 kg. cie-
zaru.

Ta sama opona zawiera okoto
20.000 pojedynczych nitek o wy-
trzymatosci nosnej 10 kg. posiada
wiec w sobie sume sity 200.000 kg.,
ktéra przewyzsza site pociggowsq
nowoczesnego parowozu pociggu
pospiesznego.

Niejednego zastanowi rowniez
stopien zuzycia biezni, jezeli po-
rownamy, ze dorosty cztowiek, wa-
zacy 75 kg., Sciera podeszwe sko-
rzang grubosci 4 mm. po 800 km.,
podczas gdy bieznia wyzej wymie-
nionej opony przy obcigzeniu 1000
kg. zuzywa sie dopiero po 50.000
km. Bieznia opony wytrzymuje wiec
okoto 800 razy wiecej.

Zwazywszy, ze uderzenia powo-
dowane wyboistg droga, spotegujg
sie, w mysl prawidet przy$piesze-
nia masy, resory ulegtyby komplet-
nemu zniszczeniu w 1/100 czesci
czasu, gdyby wstrzasy nie byty neu-
tralizowane przez opone.

Inzynierowie i chemicy zatrud-
nieni w polskiej fabryce opon ,,Sto-
mil”, doceniajac ze wzgledéw ko-
munikacyjnych wielkie znaczenie
dobrych pneumatykéw dla kraju,
pracujg przy rownoczesnem u-
wzglednieniu naszych warunkéw
drogowych intensywnie nad dal-
szem podniesieniem sprawnosci |
jakosci opony przy pomocy licz-
nych i skomplikowanych urzadzen
prébnych, by osiggna¢ wyniki nie
napotykane zagranica.
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PUNKTY OPATRUNKOWE NA

W pazdzierniku b. r. odbyta
sie w Tokio XV Miedzynarodowa
Konferencja Czerwonego Krzyza.
Na porzadku dziennym tej konfe-
rencji znajdowata sie jako punkt
22-gi sprawa punktow opatrunko-
wych na drogach.

Jestto kwestja, ktora zajmowata
ludzko$¢ od bardzo dawnych cza-
sow. W Sredniowieczu spetniaty
podobng funkcje klasztory, niosac
pomoc podréznym, a za pierwszy
posterunek sanitarny drogowy mo-
zemy uwaza¢ hospicjum $w. Ber-
nanrda, zatozone w roku 962-im.

W blizszych nam czasach, w
miare wzmagania sie ruchu na dro-
gach i rozwoju coraz szybszych
Srodkéw komunikacyjnych, a co za
tem idzie, mnozenia sie nieszcze-
$liwych wypadkow, sprawa punk-
tow ratowniczych stawata sie coraz
bardziej palagca. W Belgji organi-
zowano juz pod koniec XIX-go
stulecia punkty opatrunkowe dla—
rowerzystow

Dzi$, kiedy: ,,w pewnym Kkraju
0 45-u miljonach mieszkancow
umiera dziennie 10 oséb, w innym
za$ 0 123-ch miljonach — 80 o0s6b
dziennie skutkiem wypadkoéw sa-
mochodowych”, organizacja pomo-
cy jest bezwzgledng koniecznoscia.

Sprawa ruszyta szybko naprzod,
z chwila, kiedy w latach 1928/29
doszto do Scistej wspotpracy mie-
dzy Ligag Towarzystw Czerwone-
go Krzyza a Miedzynar. Zrzesze-
niem Klubéw  Automobilowych
Uznanych (A. I. A. C. R) i Mie-
dzynarodowg Komisjg Turystycz-
ng (C. C. T. L), celem ujednostaj-
nienia organizacji punktow opa-
trunkowych na drogach.

Wynikiem tego porozumienia
bylo utworzenie Statej Miedzyna-
rodowej , Komisji Niesienia Pomo-
mocy na Drogach” (Comm. Int.
Permanente de Secours sur Rou-
tes), w ktorej skiad weszli przed-

stawiciele Czerwonego Krzyza i
wielkich zrzeszen turystycznych i
automobilowych. W komisji tej sg
reprezentowane nastepujace pan-
stwa: Anglja, Argentyna, Austrja,
Belgja, Danja, Finlandja, Francja,
Holanjlja, Italja, Norwegja, Pol-
ska, Szwecja i Wegry.

Komisja w swojej, dzi$ dopiero
czteroletniej  dziatalnosci, moze
poszczyci¢ sie bardzo powaznymi
rezultatami w pracy nad standary-
zacjag punktow opatrunkowych i
koordynacjg dziatalnoSci towa-
rzystw turystycznych, z dziatalno-
$cig Czerwonego Krzyza.

Najlepszy obraz dziatalnosci ko-
misji daje nastepujacy wykaz
punktéw opatrunkowych drogo-
wych, zorganizowanych dzieki jej
dziatalnosci w roznych panstwach:
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1. Francja 2001,
2. Belgja 500,
3. Danja 350,
4. Holandja 351,
5. Polska 323,
6. Anglja 314,
7. Indje Holenderskie 142,
8. Italja 80,
9. Szwecja 23,
10. Austrja 21,
11. Kanada 21.

Powyzsze zestawienie i zatgczo-
na mapka $wiadczg rowniez o
owocnej  dziatalnoSci  Polskiego
Czerwonego Krzyza w organizo-
waniu niesienia pomocy automobi-
listom.

C. P.
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Henryk Gotogorski

AUTO

Nr. iz.

Granice odpowiedzialnosci towarzystw ubezpieczen za ,,autocasco"

Wobec tego, ze cata sprawa, po-
mijajac juz dotkliwg dla Towarzy-
stwa wysoko$¢ sumy zasadzonej z
kosztami (okoto 40 tysiecy zt.) —
miata dla Towarzystwa znaczenie
zasadnicze i mogtaby stac sie nie-
bezpiecznym precedensem, na kto-
ry inni wiasciciele samochoddéw
mogliby sie w przysztosci powotaé
— Towarzystwo Ubezpieczen P. za-
tozyto na wyrok Sadu Apelacyjne-
go skarge kasacyjna.

W skardze swej Towarzystwo
podnosi szereg uchybienn formal-
nych, popetnionych przez obie in-
stancje, w szczeg6lnosci podkre-
$lajgc: ,,Pomimo, ze Swiadek G.,
szofer, kategorycznie zeznaje, ze
wiasciciel wiedziat o fakcie prowa-
dzenia autobusu przez chtopca i ze
obydwa zeznania stwierdzajg wie-
lokrotno$¢ prowadzenia autobusu
przez chiopca, Sad Apelacyjny da-
je wiare mniemaniu (,,mojem zda-
niem wiasciciel nie wiedziat")
chtopca, ktéry spowodowat Kkata-
strofe autobusu, co do $wiadomosci
wiasdciciela o tem, kto czesto kiero-
wat autobusem i ustala, ze wiasci-
ciele o fakcie prowadzenia samo-
chodu przez chiopca-pomocnika nie
wiedzieli i wiedzie¢ nie musieli
(art. 3 p. ,,f’ przy koncu) i ze za-
tem Towarzystwo Ubezpieczen mu-
si im pfaci¢ odszkodowanie. Tego
rodzaju rozumowanie Sadu Apela-
cyjnego zwalniajagce od odpowie-
dzialnosci wiascicieli autobusu od
obowigzku dbania o ubezpieczony
samochod-autobus, a przez to i o
zycie ludzi, ktérzy nim podrozuja,
jest zaprzeczeniem celowosci wy-
dawanych ustaw, ktére zycie ludz-
kie i mienie — od ztej woli czy tez
niedbalstwa wiasciciela autobusow
winny uchroni¢. (Rozporzadzenie:
Dz. U. 41/28 poz. 396 — § 52, oraz
art. 7 p. t. Og. war. ubezp.). Bo
jezeli obydwaj Swiadkowie stwier-
dzajg wielokrotno$¢ prowadzenia

(dokonczenie).

autobusu przez chiopca, to nie po-
wino to byto uj$¢ kontroli wiasci-
cieli, winni byli o tym fakcie wie-
dzie¢ i temu zapobiec. Jezeli tego
nie zrobili, to mogto to by¢ wyni-
kiem albo ich ztej woli (Swiadome
aprobowanie wygodnego dla nich,
bo tariszego sposobu eksploatowa-
nia autobusu przy pomocy jednego
szofera), albo karygodnego nie-
dbalstwa. Gdyby zatem caty mate-
rjat faktyczny i prawny sktadat sie
jedynie z ,,mojego zdania” chtopca
i art. 3 p. ,,f” warunkéw polisowych
zwalniajgcego Towarzystwo od od-
powiedzialno$ci w razie karygodne-
go niedbalstwa ubezpieczajacego,
to wyrok Sadu Apelacyjnego, jako
oparty na wniosku faktycznym, nie-
wyptywajacym z okolicznosci spra-
wy i obrazajagcym wobec tego art.
711 Ustawy Postepéw. Cywilnego
ostacby sie nie mogt. Lecz stosunku
ubezpieczyciela do Towarzystwa
nie wyczerpuje jedynie punkt ,f"
art. 3 ogdlnych war. polisowych.
Istnieje przedewszystkiem art. 10
warunkow szczeg6ln., bedacy obo-
strzeniem art. 3 p. ,f’, a to ze
wzgledu na specjalny rodzaju ry-
zyka (autobus i codzienna jazda).
W artykule tym podkresla sie, ze
Towarzystwo odpowiada za szkody
jedynie podczas kierowania samo-
chodem przez danego, z imienia i
nazwiska okre$lonego szofera, po-
siadajgcego odpowiednie pozwole-
nie na jazde. Czy moze przy ttoma-
czeniu tego artykutu powsta¢ pyta-
nie, kto ma dbac o to, zeby wkasnie
ten, a nie inny szofer prowadzit sa-
mochdd i kto za zaniedbanie pono-
si odpowiedzialno$¢é. Sad Okrego-
wy nie ma co do tego watpliwosci,
twierdzac, ze warunek przewidzia-
ny w art. 10 war. szczeg. nie zostat
wykonany, w dalszem jednak rozu-
mowaniu swojem dochodzi do
whniosku, ze artykut ten niema zna-
czenia wobec istnienia art. 3 p. ,,f”’
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war. ogoln. Sad Apelacyjny nie
wspomina wogoble o tym artykule,
podziela ogolne tylko przestanki
Sadu Okregowego. Rozumowanie
Sadu Apelacyjnego sprzeczne z o-
golnie przyjeta zasadg ,lex spe-
cialis derogat legi generali” (pra-
wo szczeg6lne ma moc wiekszg od
prawa o0golnego — jest to jedna z
podstawowych zasad prawnych) —
ktéra to zasada ma zastosowanie i
do umoéw, stanowigcych prawo dla
stron, ktore je zawarty — jest po-
gwalceniem art. 1157 Kod. Cyw.,
ktéry nakazuje rozumie¢ warunek
w tem znaczeniu, przy ktérem mo-
ze mie¢ pewien skutek, anizeli w
znaczeniu, w ktéremby Zzadnego
skutku sprowadzi¢ nie mogt. Rozu-
mowanie -Sadu Apelacyjnego po-
zbawia wszelkiego znaczenia waru-
nek w art. 10 war. szczeg. wyrazo-
ny i przekresla catkowicie sens
istnienia tego artykutu. W konklu-
zji skarga kasacyjna prosita 0 u-
chylenie wyroku i przestanie spra-
wy do ponownego rozpatrzenia Sa-
du Apelacyjnego w innym komple-
cie sedziow.

Sad Najwyzszy po wystuchaniu
gtoséw rzecznikdw stron postano-
wit skarge kasacyjng oddali¢, mo-
tywujac to w sposéb nastepujacy:
wniosek Sadu Apelacyjnego — iz
wiasciciele samochodu nie wiedzie-
li i nie mogli wiedzie¢, iz szofer,
posiadajacy prawo jazdy w drodze
zastgpit sie przez swego pomocni-
ka, nieposiadajagcego takiego pra-
wa — jako dotyczacy okolicznosci
czynu, jest ostateczny, a przeto wy-
wody skargi, zmierzajagce do oba-
lenia stusznosci tego wniosku, nie
moga by¢ rozwazane w postepowa-
niu kasacyjnem, skoro za$ Sad
stwierdzit powyzszg okoliczno$é, to
nie dopuscit sie obrazy art. 1157
K. C. powotujac sie na art. 3 p. ,,f”
warunkéw ogdllnych ubezp. sa-

(Dokonczenie obok).



ROK XIII.

LIST Z ANGLJI

Automobilizm na progu nowej ery.

,Ojcom” lotnictwa nie $nito sie,
Ze z czasem przyczynig sie row-
niez do rozwoju automobilizmu i
kolejnictwa, a nawet motocykli.
Tak jest przeciez teraz, gdy wszel-
kie prawie S$rodki komunikacyjne
zaczynajg sie stroi¢ w nowe szaty
»optywowe", zapozyczone od lot-
nictwa. Woyjatek stanowig statki
i okrety, ktore okazaty sie najbar-
dziej konserwatywne. Ale wroémy
do automobilizmu.

Aerodynamiczna rewolucja.

Jak zawsze najbardziej postepo-
wi sg konstruktorzy wozow wysci-
gowych. Nastepnie ulepszenia przez

moch., stanowiacego, iz skarzace
Towarzystwo nie odpowiada za
szkody, o ile ubezpieczajacy wie-
dziat lub wiedzie¢ musiat, iz samo-
chdd prowadzony byt przez osobe
nieposiadajgcg prawa jazdy; nie-
stuszny jest przytem zarzut skar-
gi, iz Sad, opierajgc sie wylgcznie
na powolanym art. 3, pozbawit
wszelkiego znaczenia § 10 warun-
kow szczegolnych, wytuszczonych
w polisie, Sagd Okregowy bowiem,
ktérego wywody Sad Apelacyjny
w zupetnosci  podzielit, miat na
wzgledzie tres¢ obu powotanych
warunkéw ubezpieczenia i doszedt
do wniosku, iz § 10 nie uchylit po-
wolanego art. 3 p. ,,f"; wniosek ten,
jako dotyczacy wyktadni umowy
ubezpieczenia, uchyla sie z pod
kontroli kasacyjnej, nie zachodzi
przeto obraza art. 711 U. P. C.

Sad Najwyzszy, zatwierdzajgc
wyrok Sgdu Apelacyjnego, temsa-
mem wyrzekt wazng zasade praw-
na, ze wszelkie warunki ,,szczegol-
ne", ,,dodatkowe", zamieszczone w
polisach ubezpieczeniowych, nie u-
chylaja jeszcze mocy warunkéw o-
g6lnych.

Zasada ta ma duze znaczenie
praktyczne.

AUTO

nich zdobyte podniosg stopniowo
poziom techniczny wszystkich in-
nych samochodow.

Sir M. Campbell, znany rekord-
man szybkosci, po szeregu ekspe-
rymentow w tunelu aerodynami-
cznym, ma zamiar zmniejszy¢ opor
powietrza w automobilizmie do mi-
nimum. Dzieki temu zamierza on
osiggng¢ szybkos¢ 300 mil angiel-
skich na godzine, i tem samem po-
bi¢ swoj dotychczasowy rekord
Swiatowy.

Jeszcze do niedawna kazdy na-
bywca wozu zwracat przedewszy-
stkiem uwage na silnik. Dzi$ jest
inaczej: ksztatt zewnetrzny samo-
chodu zaczyna nas wiecej obcho-
dzi¢. Opdr powietrza i linje opty-
wowe nadwozia decydujg teraz o
kupnie.

Przez dtugie lata wystawialiSmy
beznadziejnie ptaskie powierzch-
nie karoserji na tup wiatru, a czy-
nigc to traciliSmy sporo energji i
benzyny. Stopniowo zaczelismy
zmniejsza¢ pochtonieta moc, przez
zastgpienie pionowej szyby odwie-
trznej przez pochyty i przez zao-
kraglenie linij konturu wozu.

Wzorowy ksztatt aerodynamicz-
ny nie da sie jednak osiggna¢ bez
gtebszych zmian konstrukcyjnych.
W tym celu wytworcy wprowadza-
jg nietylko udoskonalenia w szcze-
gotach karoserji, co wida¢ przede-
wszystkiem w kasowaniu i fago-
dzeniu wszelkich jej wystepow i
nieréwnosci, lecz réwniez w u-
Swieconych niemal zasadach kon-
strukcyjnych. Oto przykfady: sie-
dzenia beda opuszczone znacznie
nizej miedzy osie. Silniki beda
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mniej lub wiecej standaryzowane,
co umozliwi ich wymiang, prawie
tak tatwa, jak zepsutej Swiecy.

Walka z oporem powietrza nie
dowodzi bynajmniej, ze bedziemy
budowaé szybsze wozy. Nie, popro-
stu dzieki zredukowaniu oporéw
bedziemy w stanie konstruowac co-
raz stabsze i mniejsze silniki. Wy-
godny woz familijny bedzie zao-
patrzony w motor o sile tylko ja-
kich§ 7 koni.

Na zmniejszeniu silnikéw wy-
graja taksowki. Przewiezienie jed-
nego, a nawet dwdch pasazerow
(najczestszy wypadek uzycia tak-
sowki), jest marnotrawstwem ener-

(Keystone).
Przerobiony do nowych préb pobicia $wiatowego
rekordu szybkosci ,,Blekitny Ptak™ sir Mal-
colm Campbella.
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Nowe malutkie i-osobowe samochodziki

gji. W przysztosci zrobi to taniej
i lepiej silnik-liliput.

Nowy ksztalt aerodynamiczny sa-
mochodu powinien catkowicie zmie-
ni¢ dotychczasowy system opodat-
kowania wozow, uczynié¢ go bardziej
sprawiedliwym. Dotychczas ptaci-
liSmy za site koni, ktora, jak sie o-
kazuje, jest niepotrzebnie wielka.
W ten spos6b woOz gorszy pod
wzgledem aerodynamicznym, wiec
zmuszony posiada¢ silniejszy mo-
tor, jest na dobitke mocniej opo-
datkowany. Czyz to nie jest Smie-
szne? Przyszte opodatkowanie be-
dzie logiczniejsze, bo bedzie opar-
te — przynajmniej nalezy sie te-
go spodziewaC — na prawdziwej
wartosci, jakosci i cenie wozu.

Specjalny tor wyscigowy ko-
niecznoscia.
Dzieki lotnictwu automobilizm

sie modernizuje: korzysta z naj-
nowszego typu laboratorjum, ja-
kim jest tunel aerodynamiczny.
Tunel nie jest jednak wszystkiem.
Dla szybszego postepu w automo-
biliZmie niezbedne sg tez nowo-
czesne tory wyscigowe.

Tor taki juz sie buduje w Anglji,
kosztem 77.000 funtébw ang., w
Sussex Downs. Nowy tor ciggnaé
sie bedzie na dtugosci 4x/4 mil
ang., tworzgc naturalny amfiteatr,
i obfitujac w ,,karkotomne” zakrety,

AUTO

cieszg sie w Anglji duzem powodzeniem.

ktére dostarcza publicznosci $cina-
jacych krew w zytach wrazen. Mi-
mo to, organizatorzy zawoddw
przedsiewzieli wszystko, aby za-
pewni¢ bezpieczenstwo uczestni-
kom.

Nalezy sie spodziewaé, ze ten
tor zapoczatkuje nowg ere w dzie-
dzinie wyscigbw samochodowych w
Anglji. Tor bedzie ostatnim wyra-
zem techniki: nawierzchnia spe-
cjalnie twarda i zabezpieczona od
niszczacego dziatania atmosfery.
Praca nad budowg toru potrwa o-
koto siedmiu miesiecy.

Charakterystyczne jest, ze trze-
ba bylo prawie 10 lat, aby pierw-
szy projekt toru, opracowany w
1925 roku, doczekat sie urzeczywi-
stnienia. Jeszcze w zesztym roku
projekt ten byt energicznie zwal-
czany przez konserwatywnie na-
strojone czynniki, ktorym przewo-
dzito stawetne ,,Towarzystwo O-
chrony Charakteru Wiejskiego An-
glji” (the Society for the Preser-
vation of Rural England).

Teraz jednak okazuje sie, ze po-
myst jest jaknajbardziej na czasie,
gdyz oto az sze$¢ wyscigbw czeka
swojej kolejki na torze. Pozatem
juz w ciggu zblizajacej sie zimy pu-
bliczno$¢ bedzie mogta korzysta¢ z
toru dla nauki jazdy i wyprébowy-
wania samochodow.
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,Scota-cars”  wytworni Midget rozwijajace do 24 km g i zuzywajace 4 Itr na 100 km.

Rekord wytworczosci: 1i miljona
wozOw rocznie.

Ciaggle wzrastajgce znaczenie
przemystu samochodowego widac
wyraznie z dorocznego przegladu
za rok 1933. Oto kilka cyfr, ktore
postuzg za jaskrawy przykiad i
udowodnig, ze przemyst automobi-
lowy w Anglji rozwija sie coraz
pomysiniej.

Wyprodukowano ’/i miljona wo-
z6w, najwieksza suma dotychczas
notowana i przewyzszajgca 0 29%
produkcje w roku 1932. Dziesie¢
lat temu ogdlna suma wynosifa nie-
cate sto tysiecy. Ceny wozéw by-
ty nieco wyzsze niz w roku 1932,
jednakze o wiele nizsze, niz w la-
tach wczesniejszych.

Anglja wydata w latach 193D32
okoto 3 miljardéw funtéw na bu-
dowe drog i mostéw. Wptywy z po-
datkow, ptaconych gtéwnie przez
automobilistdbw, a pozatem przez
wiascicieli pojazdéw konnych, wy-
niosty w roku 1932 — 63 miljony
funtéw ang., a w roku 1933 wplywy
te dosiegty sumy 75-ciu miljonéw
funtéw ang.

Wiecej niz miljon ludzi pracuje
w wytworniach automobilowych, w
firmach obstugujacych i komunika-
cyjnych. Wiecej niz 0,1 ogdlnego
dochodu panstwa pochodzi z po-
datkéw od samochoddw.

(Dokonczenie obok)
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NAD CZEM RADZIt KONGRES DROGOWY WMONACHJUM?

W dniach od 3 do 19 wrze$nia
i. b, obradowat w Monachjum sidd-
my skolei Miedzynarodowy Kon-
gres Drogowy, pomyslany w ten
sposob, Ze obok bardzo dhugich i
wyczerpujacych obrad komisji i
plenum odbyt sie dziesiedniowy
objazd drdg po Niemczech, utozony
wedtug pieciu odrebnych szlakdw.

Wrazen z dziesieciodniowej jaz-
dy autokarami po Niemczech nie
uda sie absolutnie pomiesci¢ w ra-
mach jednego artykutu. Trasy by-
ty bowiem utozone tak interesuja-
co i przechodzity przez tyle rdz-

Przecietny angielski woz posia-
da moc 126 K. M. i przejezdza
rocznie 7.000 mil ang., przewozac
$rednio po dwoch pasazerow. Woéz
taki optaca podatek w wysokosci
2,5 funtéw ang. za 1 K. M.

Angielski wdz jest najwyzej o-
podatkowanym wozem w catym
Swiecie. Austrja, Wiochy i Fran-
cja sg to jedyne panstwa, w kto-
rych podatek od samochodéw prze-
wyzsza réwnowartos¢ 2 funtow
ang. za 1| K. M.

Liczba zarejestrowanych wozéw
na catym Swiecie znacznie spadia
od zesztego roku z powodu ztych
warunkow ekonomicznychw U.S.A.
eksportujgcej jak wiadomo naj-
wiecej samochoddéw. Mimo to, o-
gblna liczba wozéw w Wielkigj
Brytanji nietylko ze nie spadia,
lecz nawet wzrosta, wprawdzie
bardzo minimalnie.

Przecietny wiek wozu angiel-
skiego wynosi 7,73 lat, wozu cieza-
rowego — 8,86. Pneumatyki wy-
trzymujg duzej i stanowig 3/4 ogol-
nej konsumcji surowego kauczu-
ku.

Stephen J. Mattock
(Londyn)

norodnych pod wieloma wzgleda-
mi miejscowosci, ze trudo bylo na-
wet wrazenia swoje uporzgdkowac.
Zwiedzania najstarszych a zara-
zem wspaniale zachowanych za-
bytkow starej kultury i architektu-
ry przeplatano raz po raz oglada-
niem wielkich robdt drogowych i
mostowych, prowadzonych z roz-
machem i stanowigcych rzekomy
cel calej podrézy. Czasem zndw
przerywano jazde drogami i prze-
siadano sie na statki, lub motoréw-
ki, z ktorych bezposrednio podzi-
wia¢ mozna byto malowniczy kraj-
obraz wybrzezy Renu, Nekaru, al-
bo zamarte porty niemieckie.

Za to obrady Kongresu, prowa-
dzone systematycznie i uzupetnio-
ne setkami drukow i broszur o wie-
le tatwiej dadzg sie streSci¢ i nie
wymagajg koniecznosci rozdziela-
nia ich na szereg specjalnych ar-
tykutow. Naturalnie nie ulega zad-
nej watpliwosci, ze uchwaty Kon-
gresu monachijskiego jeszcze diu-
giem echem odbija¢ sie¢ beda w
prasie technicznej catego S$wiata,
ale juz dzisiaj mozna zupetnie jas-
no sprecyzowac sobie gtowny tok
obrad i dyskusji.

A wiec zaczynamy.

Przedewszystkiem stéwko o tem
w jaki spos6b zostata zorganizo-
wana strona techniczna Kongresu.
Przygotowano jg bowiem tak wspa-
niale i wygodnie, Zze momentu te-
go nie mozna pomingé milczeniem.

Kongres obradowat w nowo-
czesnym wspaniale urzgdzonym
gmachu politechniki, potozonej na
kraricach Monachium, w dzielnicy
dos¢ eleganckiej i spokojnej, w po-
blizu wielkich hoteli, restauracji i
pozbawionej catkowicie ruchu han-
dlowego. Plenarne posiedzenia od-
bywaty sie w amfiteatralnie zbudo-
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wanej auli, a ciekawg inowacja by-
to uprzystepnienie méw wygtasza-
nych w danej chwili w jednym z
trzech jezykéw (niemiecki, francu-
ski i angielski) dopuszczonych ja-
ko oficjalne na Kongresie przez
rownoczesne ttdmaczenie ich na
dwa pozostate jezyki. Przed kaz-
dem siedzeniem umocowany byt
maly aparat radjowy z raczka do
przesuwania po tarczy, na ktorej
namalowane byty trzy cyfry: 1, 2,
3, na widetkach za$ wisiata zwy-
kta radiowa stuchawka. Na gorze,
w ostatnim rzedzie amfiteatru sie-
dzieli ttdbmacze, ktérzy za pomoca
malenkich rozgto$ni nadawali tto-
maczenia. Na moéwnicy moéwit na-
przyktad gtdwny inspektor drogo-
wy dr. Todt w jezyku niemieckim,
ktérego rozumiata tylko potowa
audytorjum. Wystarczyto jednak
natozy¢ stuchawki na uszy, nasta-
wi¢ na tarczy cyfre 2, lub 3 zeby
calg mowe niemal réwnoczesnie u-
stysze¢ po francusku, lub po an-
gielsku. To byt ciekawy trick o-
stainiego  kongresu. Mowcy nie
przeszkadzaty ttbmaczenia, a po-
zatem nie tracono czasu na trzy-
krotne powtarzanie kazdego prze-
mowienia, co si¢ praktykuje zazwy-
czaj na miedzynarodowych zjaz-
dach i kongresach.

Jednym z najwazniejszych za-
gadnien Kongresu byto zagadnie-
nie budowy nowoczesnych na-
wierzchni.  Szeroko zastanawiano
sie nad sprawg mozliwie najtan-
szej budowy i utrzymania na-
wierzchni drogowych. Naogdt zgo-
dnie wyrazano opinje, ze najodpo-
wiedniejszemi bedg te drogi, kto-
re czynigc zado$¢ wszelkim wyma-
ganiom ruchu wykazg jednocze$nie
najnizsze roczne koszty zwigzane
z ich utrzymaniem oraz oprocen-
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AUTO

Pieknie zaprojektowana droga w Alpach Bawarskich.

towaniem i amortyzacja kapitatu
zakladowego. Naturalnie nie moz-
na poming¢ faktu, ze czynnikiem
miarodajnym pod wzgledem utrzy-
mania trwatosci i wysokosci kosz-
tow utrzymania drogi jest rodzaj
i natezenie ruchu, klimat a wresz-
cie miejscowe warunki gleby.

Dowodem uzaleznienia rodzaju
nawierzchni od ruchu jest fakt, ze
przy natezonym ruchu wielkomiej-
skim uzywane sg we wszystkich
niemal krajach nawierzchnie as-
faltowe z podkiadem betonowym,
oraz bruk kamienny lub drewnia-
ny, w ostatnich za$ czasach coraz
wieksze zastosowanie zyskuje be-
ton cementowany i bitumowany.
Oprécz wzgledéw gospodarczych
przy budowie nawierzchni ulic du-
za role gra takze i troska o estety-
czny wyglad.

Natomiast na szosach stosowane
bywaja przy lzejszym ruchu samo-
chodowym stosunkowo cienkie war-
stwy ochronne nawierzchniowe z
materjatOw mieszanych, za$ przy
ruchu bardziej ozywionym — na-
wierzchnie bitumowane, wytwarza-
ne sposobem przesycania lub nasy-
powym. Wchodzi tu réwniez w ra-
chube makadam asfaltowy, beton
asfaltowy i cementowy, a wreszcie
bruk kamienny.

Kwestja dostatecznej ochrony

nawierzchni przed mrozem nie zo-
stata jeszcze rozwigzana w sposb
zadawalniajacy. Dlatego tez po-
stanowiono dzieli¢ sie wzajemnie
poczynionemi w tym kierunku do-
Swiadczeniami.

W sprawozdaniach francuskich
referentbw zwracato uwage twier-
dzenie, ze zwykle bitumowanie na-
daje sie zupetnie dobrze w wypad-
kach przystosowania drég do ru-
chu wspotczesnego. Godnem pole-
cenia jest ono zwiaszcza w tych
razach, gdy gruntowna przebudo-
wa drogi nie jest przewidywana co-
najmniej w ciagu najblizszego 10
letniego okresu. DoSwiadczenie wy-
kazato, ze zapomocg Srodkéw po-
trzebnych do utozenia 1 kim. dro-
gi betonowej, wzglednie 1,6 kim.
drogi makadamowej, mozna fatwo
zbudowaé 4 kim. drogi z szutru bi-
tumowego. Delegaci francuscy sta-
rali sie dowies¢, ze przyspieszenie
budowy drég przy pomocy zacig-
gania pozyczek nie jest zupehie
celowe. Bardziej natomiast wska-
zane jest przystosowanie drog ist-
niejagcych do wymagan nowoczes-
nego ruchu.

Powazne watpliwosci nasuwa ich
zdaniem réwniez masowy zakup
narzedzi i maszyn, co sie¢ musi w
rezultacie niekorzystnie odbi¢ na
zatrudnieniu mas roboczych.
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Opinja kot amerykanskich idaca
w Kierunku wrecz odwrotnym nie
moze, oczywiscie by¢é miarodajng
dla stosunkéw francuskich.

Ze sprawozdan angielskich wy-
nikato, ze warunki klimatyczne od-
grywaja w zagadnieniach drogo-
wych, szczeg6lnie wazng role. Po-
czynione dotychczas doswiadczenia
wykazaty, ze tylko bruk kamienny
nie ulegt wplywom atmosferycz-
nym, wobec czego w okolicach
przemystowych lub posiadajgcych
stalty ozywiony ruch na drogach,
nalezy postugiwa¢ sie wyltgcznie
nawierzchnig z bruku kamiennego,
pokrytego cienka warstwg cemen-
tu. W wyjatkowo korzystnych wa-
runkach klimatycznych mozna sto-
sowac réwniez bruk z drewnianych
klockéw jako praktyczny, zwiasz-
cza W miejscach gdzie zalezy na u-
niknieciu wstrzagsow i hatasow.
Przez posypanie drobno ttuczonym
krzemieniem nadaje sie drzewu od-
porno$¢ na wpltywy atmosferycz-
ne, przedtuzajac jednocze$nie je-
go trwatoS¢, oceniang w Anglji na
15 do 20 lat.

Ciekawem byto oswiadczenie, ze
czas trwania oraz obliczenie $red-
nie kosztow utrzymania wiekszosci
nawierzchni dadzg sie okresli¢ je-
dynie w przyblizeniu. Rozwigza-
nie tej sprawy jest jednak rzeczg
niezmiernie wazng i dlatego wielkie
pole do pracy otwiera sie dla 0séb
pragnacych prowadzi¢ pod tym
wzgledem systematyczne obserwa-
cje i badania na dtuzszych odcin-
kach drog.

Tematem obrad kongresu byto
rowniez omdwienie najodpowied-
niejszych srodkdéw zwiekszenia bez-
pieczenstwa zarowno w miescie, jak
i na drogach a zwlaszcza na prze-
jazdach kolejowych. Srodki te do-
tycza gtownie: 1) drég, 2) pojaz-
dow, 3) kierowcow, 4) regulacji ru-
chu, 5) metod wychowawczych w
zakresie dyscypliny ruchu. Celem
zwigkszenia  bezpieczenstwa na
drogach nalezy szczeg6lng uwage
zwroci¢ na ich wytrasowanie, od-
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powiedni profil, podwyzszenie na
zakretach, oraz wyodrebnienie drog
dla cyklistéw i pieszych.

Powazng troska kongresu byto
omOwienie ruchu ulicznego. U-
wzgledniajac wzmagajacy sie wcigz
tuch samochodowy przyszie place
i ulice w miastach winny by¢ prze-
szkodg w rozwoju ruchu wielko-
miejskiego. Celem zmniejszenia za-
wsze istniejagcego niebezpieczen-
stwa przy skrzyzowaniu ulic nale-
zy dazy¢ do nadawania tym miej-
scom charakteru placéw o ruchu
okreznym. Duzem usprawnieniem
ruchu ulicznego jest réwniez po-
dziat jezdni na poszczegélne tra-
sy: samochodowa, tramwajowa, ro-
werowg i t. d.

W czasie obrad Kongresu po-
ruszono rowniez kwestje rentow-
nosci transportow samochodowych
w odniesieniu do nawierzchni dro-
gowych. Ustalono, ze optacalnos¢
przewozow samochodami zalezy
przedewszystkiem od wydajnosci
samych samochodow, nie za$ od
kosztébw zwigzanych z budowg i
utrzymaniem jezdni. Innemi stowy
koszta drogowe mogg ulec znacz-
nemu zwiekszeniu nie wplywajac
jednak ujemnie na rentowno$¢
przewozow.

Nawierzchnie drogowe winny
by¢ o wiele mocniej budowane, a-
nizeliby to wynikalo ze statysty-
cznych danych o ruchu samocho-
dowym, gdyz zawsze nalezy sie li-
czy¢ z mozliwym przejSciowym
silnie wzmozonym ruchem na da-
nym odcinku drogi. Przy budowie
nowych drog nalezy rowniez bra¢
pod uwage niszczace dziatanie o-
breczy zelaznych przymocowanych
do kot chtopskich wozéw, oraz in-
nych pojazdéw, tego rodzaju, sta-

KRONIKA

Zelazna jezdnia.

Sprawa stosowania zelaza, jako
materjatu na nawierzchnie uliczne
bynajmniej nie jest nowa. Starsze
pokolenie mieszkancow Warszawy

AUTO
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(Keystone)

Budowa autostrady Frankfurt n!M — Mannheim w okolicach Darmstadtu.

nowigcych do$¢ powazny odsetek
w ruchu drogowym.

Uznano, ze staranne i fachowe
wykonanie budowy asfaltowych
jezdni  zupelnie moze zapobiec
tworzeniu sie na nich falistych
zmarszczek, stanowigcych powaz-
ng ich wade.

Wiele uwagi poswiecono takim
niedogodnosciom drog jak wstrza-
sy, Slizgawica, hatas i kurz, docho-
dzac do wniosku, ze w daznosci do
wprowadzenia ulepszen najrézno-
rodniejszego rodzaju na tem polu
jest jeszcze wiele do zrobienia.

Zastanawiano sie powaznie nad
celowoscia  umiedzynarodowienia
przepisow dotyczacych dopusz-
czalnego ciezaru oraz wymiaréw
zar6wno samych samochoddw, jak
i wiezionych przez nich towarow.
Pomimo korzysci wynikajacych z
miedzynarodowych przepiséw spra-
wa nie jest tak tatwg do rozstrzy-

gniecia ze wzgledu na bardzo réz-
nigcy sie w rozmaitych krajach
stan drég. W rezultacie mogtoby
sie okaza¢, ze przepisy dopuszcza-
jace duze obcigzenie w krajach po-
siadajagcych dobre drogi, zmusity-
by inne panstwa do przeprowadze-
nia wielkich naktadéw pracy i ka-
pitatbw przez konieczno$¢ rozbu-
dowy drég. Wobec tego cate za-
gadnienie wydaje sie obecnie ma-
fo aktualne, a nawet wrecz nie-
mozliwe.

Uzupetnieniem obrad i dyskusji
byla wydana z okazji kongresu
wielka ilos¢ r6znorodnej literatury
drogowo - technicznej, ktora po-
zwolita fachowcom na zorjentowa-
nie sie w obecnym stanie budowni-
ctwa drogowego, a co zatem idzie
na korzystne wprowadzanie w
swoim kraju najodpowiedniejszych
dla miejscowych warunkéw metod
pracy. Marja Szachdéwna.

PRZEMYStOWO-HANDLOWA

przypomina jeszcze sobie bruk u-
ktadany z wielkich krat zeliwnych
— Sliski na stote i w zimie, na su-
sze skfadnik kurzu, niehygienicz-
ny, gdyz piasek, ktorym wypehia-

357

no dziury w kratach, wchianiat w
siebie nieczystosci uliczne. Dodaj-
my do tego jeszcze, ze po pewnym
czasie podkiad pod kratami osia-
dat sie, wytwarzajac w ten sposob
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(Ruotello — Milano).

znaczne nieréwnosci w bruku, a
zrozumiemy, ze ten rodzaj na-
wierzchni, (wprowadzony, jeslinas
pamie¢ nie myli, aby da¢ zatrud-
nienie bedacej w trudnem potoze-
niu, a nalezacej wonczas do Skar-
bu Hucie Bankowej), zniknat z u-
lic Warszawy.

W czasie wielkiej wojny po-
wstat, jak pisze ,,Revue Generale
de la Route ', w sztabie general-
nym francuskim projekt pokrycia
zelazem stynnej ,,Voie Sacree"pod
Yerdun, celem nadania jej wy-
trzymatosci, koniecznej przy nie-
stychanie intensywnym wojennym
ruchu; projektu tego nie zdgzono

Rys. I.
Element brukowy Gascouin.

AUTO

Via lIsonzo w Medjolanie wybrukowana Zzelazem.

jednak wprowadzi¢ w czyn, wobec
zdjecia oblezenia z fortecy.
Pionierem tej idei pozostat we
Francji generat Gascouin, dzieki
zabiegom ktorego wybrukowano w
1927 roku jedng z ulic miasta Mans
petng kostkg zeliwng, wymiardw,
odpowiadajgcych wymiarom nor-
malnej kostki kamiennej. Nastep-
nie opracowat on nowy typ ele-
mentu brukowego (patrz rys. 1),
dajacy sie uktada¢ w krzyz, lub w
ukos (rys. 2). Bruk taki dat zarow-
no we Francji, jak w Anglji (doki
w Londynie) dobre rezultaty.
Zawsze Kkroczacy za postepem
magistrat m. Medjolanu zaintere-
sowat sie niedawno tg sprawg i
chetnie przyjat propozycje znanej
i w Polsce firmy Puricelli dokona-
nia préb na jednej z ulic miasta.
Do wybrukowania uzyto specjal-
nych elementéw formy réwnolegto-
bocznego tréjkata, opierajacego sie
tylko wierzchotkami  katow na
podkiadzie; w ten sposéb uzyska-
I na zostata zupetna statecznosS¢ e-
iementu. Specjalne pételementy w
formie prostokatnego trojkata stu-
za do zakonczenia zabrukowania
po brzegach.
Element normalny ma boki 23
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centymetry dbugosci i jest 3,5 cm.
wysoki, nie liczac wystepdéw na po-
wierzchni; te ostatnie, majace na
celu przeciwdziatanie Slizganiu sie,
sg tak umieszczone, ze przynaj-
mniej trzy ich krawedzie sg po-
przeczne do kazdego kierunku ru-
chu. Grubo$¢ powierzchni elemen-
tu wynosi 10 mm., za$ waga okoto
3,3 kilograma, co stanowi na metr
kwadratowy okoto 125 Kkg.

Ulica, po splantowaniu, otrzy-
mata przedewszystkiem gruby pod-
ktad betonowy, pokryty nastepnie
warstwg ttuczonego tupku asfalto-
wego, wysokosci kilku milimetréw,
poczem dopiero utozono zeliwne e-
lementy. Po zakonczeniu tej pra-
cy szczeliny pomiedzy elementami
zalane zostaty zaprawg smotows,
normalnego  skladu, uzywanego
przy ukfadaniu bruku kostkowego.
Wielka uwaga potozona zostata na
staranne wykonanie tej operacji,
aby zapobiedz przenikaniu w szcze-
liny wody, a zwiaszcza moczu
koniskiego i nieczystosci.

Bruk utozony zostat przed kilku
dopiero miesigcami i na niewiel-
kiej, wzglednie przestrzeni, cho¢
wiec dotychczas nie wykazat zad-
nych organicznych wad, nie moz-
na jeszcze wyrazi¢ 0 nim ostatecz-
nej opinji. Dzi$ juz jednak stwier-
dzono, ze nadaje sie on najbardziej
na nawierzchnie ulic o intensyw-
nym i ciezarowym ruchu, np. przy
kolejowych i portowych dojaz-
dach.

W miejscowych, wioskich wa-
iunkach ma on jednak wielka wa-

Rys. 2.
Sposoby uktadania elementéw.
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'GBES

Podstawqg ekwipunku
dobrego turysty jest
kuchenka spirytusowa
Emes—turystyczna,
ktora zapewnia ciepiq

strawe zawsze i wszedzie
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Kuchenka spirytusowa Emes-
turystyczna jest tania, bez-
pieczna, pali sie na najsilniej-
szym wietrze i z kompletem do-
pasowanych naczyn daje sie
tatwo przytroczy¢ do plecaka
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120 liréw (ca 55 zt.), za m2, to jest
prawie drugie tyle, co koszt do-
brego kamiennego.

Bruk zeliwny ftatwo sie daje
zdejmowaé' po wyjeciu pierwsze-
go elementu usuwanie dalszych
zadnych nie przedstawia trudno-
ci. Zaleta ta ma jednak i odwrot
ng strone: zelazo jest produktem,
majacym tatwy zbyt i bedacym ta-
komym kaskiem dla amatoréw cu-
dzej wiasnosci...

Wplyw ruchu na stan nawierzchni
drogowych.

W czasie polemiki, prowadzonej
w Stanach Zjednoczonych w spra-
wie szkod, jakie czynig wielkie wo-
zy ciezarowe i ciezkie pociagi dro-
gowe na jezdniach, stwierdzony
zostat, jak podaje czasopismo
,.Roads and Streets" nastepujacy
fakt.

Pozwolenia na prowadzenie pojaz-
dow.

Do stusznych zewszechmiar uwag
wypowiedzianych pod tym samym
tytu'em w Nr. 8 r. b. Auta na te-
mat sposobu egzaminowania kan-
dydatéw na kierowcéw pragne do-
rzuci¢ pare stow odno$nie postawio-
nego zagadnienia, czy pozwolenia
sg wogole potrzebne i czego ewen-
tualnie powinno sie u nas wyma-
gaC przy egzaminach, na podsta-
wie ktérych pozwolenia na kiero-
wanie pojazdem maja by¢ udziela-
ne. Rozwigzanie tych zagadnien u-
wazam za decydujace w rozwoju
u nas motoryzacji i ruchu na dro-

gach.
Szanowny Autor poprzedniego
artykutu  stwierdzit, ze wskutek

wprowadzenia pozwolen w Anglji,
ilos¢ nieszczesliwych wypadkéw
sie zmniejszyta, ze wiec dla bez-
pieczenstwa zarébwno jezdzacych
samochodami, jak i innych passan-
tow drogowych pozwolenia sg ko-
nieczne. Konsekwentnie potrzebne
sg i egzaminy. Pozostaje zatem za-

AUTO

Droga zwigzkowa Detroit —
Pontiac z bardzo silnym ruchem
ciezkich jednostek samochodowych
(jest to rejon wysoko uprzemysto-
wiony), zostata pokryta lat temu
siedm betonowg nawierzchnia.
Wskutek pewnych kombinacyj wy-
wiaszczeniowych zaraz potem zam-
knieto dla ruchu publicznego odci-
nek tej drogi o ca 150 metrow dtu-
gosci; w ten sposob otrzymato sie,
niechcacy, mozno$¢ porownania,
jakie zmiany wywotuje po diuz-
szym czasie w takim bruku inten-
sywny ruch. Nadmieni¢ nalezy, ze
w stanie Michigan, w ktorego o-
brebie znajduje sie omawiana dro-
ga, najwyzsze dopuszczalne obcig-
zenie na o$ wynosi 18000 funtow
ang. (8165 kg.), za$ najwiekszy cie-
zar pociggu drogowego, ztozonego z
wozu i dwoch przyczepek — 99000

WOLNA TRYBUNA.

gadnienie, jakie wiadomosci ma
wykaza¢ kandydat przy egzaminie
i kto ma egzaminowac.

Nie ulega dyskusji, ze podstawg
egzaminu musi by¢ umiejetnos¢
jazdy, ze egzaminatorzy muszg po-
siada¢ w wysokim stopniu te sztu-
ke, bo inaczej egzamin staje sie
czcza formalnosScia bez realnej
wartosci, ze wreszcie egzaminowa-
nie z konstrukcji jest bez prak-
tycznych korzysci, bo wiadomosci
te sg potrzebne inzynierom kon-
struujgcym samochody.

W sprawach tych nie mozemy
jednak wzorowac sie $lepo na pan-
stwach zachodnich, poniewaz u nas
sg stosunki zupeinie inne, wiec i
rozwigzanie tych zagadnien musi u
nas by¢ réwniez inne. llo$¢ samo-
chodéw jest u nas znikoma, mniej-
sza niz w kolonjach tych panstw,
w dodatku ma ona tendencje zmniej-
szania sie. Niema fabryki samocho-
déw, ktéraby odgrywata powaz-
niejszg role na naszym rynku, nie-
ma wreszcie przy drogach warszta-
tow, ktoreby udzielity kierowcy
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funtéw (44905 kg.). Otéz stwier-
dzono, ze nawierzchnia, na ktorej
odbywa sie ruch w tak niekorzyst-
nych dla niej warunkach, jest o-
becnie w lepszym stanie, niz mar-
twy odcinek: podczas gdy na 100
stopach biezacych otwartej drogi
ogblna dtugos¢ rys wynosi 20,6
stopy, na takiejze dtugosci zam-
knietego odcinka jest ich 67 stdp!

Jak widzimy, nawierzchnia, nie
bedaca w uzytku daleko wiecej u-
cierpiata od wptywow ciepta i zi-
mna, mrozu i odwilzy, a to — jak
autor notatki twierdzi — wskutek
wiekszej przepuszczalnosci, pod-
czas gdy beton na eksploatowanej
nawierzchni pokryt sie z czasem
nieprzemakalng warstewka ze sma-
row wyciekajacych z przejezdza-
jacych samochoddw.

1 E

pomocy w razie uszkodzenia lub
niedomagania maszyny Drogi wre-
szcie sg naogdt zie, utrudniajgce
prowadzenie i wyzyskanie samo-
chodu. W naszych zatem warun-
kach ekonomia i przyjemno$¢ jaz-
dy samochodem zalezy, jezeli nie
mzedewszystkiem, to w znacznie
wyzszym stopniu, niz gdzieindziej,
od kwalifikacji kierowcy. Dobry
kierowca sportowiec, nie rujnujacy
maszyny przez nieumiejetne z nig
obchodzenie sie umiejacy oszcze-
dnie jezdzi¢, zacheca innych do
sportu samochodowego. Takg sa-
ma role odgrywa szofer zarobko-
wy w stosunku do samochodéw u-
zytkowych. Taka rola kierowcow
jest u nas jedyng drogg do ru-
szenia naprzdéd cofajacej sie moto-
ryzacji.

Zadanie to wykona¢ moga egza-
miny szoferskie pod warunkiem, ze
egzaminowa¢ powinni  doborowi
fachowcy. Nie mogg wiec byC to
ludzie przygladajacy sie jezdzie z
chodnika, lecz znajacy z wiasnej
praktyki wszystkie najpospolitsze
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wypadki, jakie moga sie zdarzy¢
kierowcy w czasie jazdy i to za-
rowno pod wzgledem napotyka-
nych przeszkéd, jak i drobnego nie-
domagania i oceny defektu maszy-
ny.

Droga tg poszio juz zresztg zy-
cie, Wiadomem wszak jest, ze kaz-
dy pracodawca zbiera skrupulatnie
przed przyjeciem kandydata na
posade szoferskg informacje o
kandydacie. Ludzie postronni u-
dzieli¢ mogg informacji co do stro-
ny moralnej, fachowcy co do kwa-
lifikacji fachowych. Te informacje
poszukiwane sg przedewszystkiem
w szkotach szoferskich; $wiade-
ctwo zatem takiej szkoty otwiera
kandydatowi pierwsze drzwi do
posady. Kandydaci na szoferéw
zarobkowych o tem wiedza, stara-
ja sie naby¢ wiedze dla wiasnego
uzytku, chca wyrobi¢ sobie dobrg
opinje u kierowcow szkoty, aby z
ich strony otrzymac takze poufne
dobre referencje. Dajac kandyda-
tom takie walory, zapewniajac i po
ukonczeniu szkoty udzielanie bez-
interesownie porad fachowych, za-
pewniajg sobie szkoty nowych kan-
dydatow. Sladem kandydatéw za-
robkowych idg amatorzy niechca-
cy przedwczes$nie niszczy¢ maszy-
ny, a w razie drobnego niedomaga-
nia czeka¢ na drodze bezradnie
zmitowania Bozego i ludzkiego.

Przedstawione stosunki wytwo-
rzyty sie w osrodkach, gdzie de-
cydujacem jest zapotrzebowanie
szoferow zarobkowych, a wiec w
osrodkach rozrostej motoryzacji
dla przemystu i handlu. Osrodki te
istniejg jednak tylko w zachodnich
dzielnicach panstwa. Prowincja o-
raz reszta, przewazajgca czesC,
panstwa musi polega¢ na egzami-
nach urzedowych, ktére z wskaza-
nych przez Szanownego Autora
praktyk egzaminujacych nie dajg

FABRYKA WYROBOW
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zadnych gwarancji co do facho-
wych kwalifikacji posiadaczy po-
zwolen. Panstwo ma jednak obo-
wigzek ochrony nie tylko zycia, ale
takze mienia obywateli, ktérego
pokazng czastkag jest samochod,
tem cenniejszg, ze u nas jest ich
tak znikomo mato.

Na podstawie przedstawionych
stosunkéw $miem twierdzié, ze eg-
zaminator, bojacy sie sigs¢ przy
egzaminowanym, postepuje uczci-
wie, gdy nie ufa swojej ocenie, lecz
zada przedstawienia Swiadectwa
szkoty szoferskiej. Przy egzaminie
zresztg z jazdy trudno szukaé spo-
sobnosci do oceny umiejetnosci za-
chowania sie kandydata na samo-
dzielnego kierowce wobec niesfor-
nych rowerzystow lub pijanych
woznicow, fe wiadomosci daje
szkota ksztatcgca dobrych kierow-
cow, a nie tylko kandydatow do
zdania egzaminu wojewddzkiego.

Zadanie przedkfadania $wia-
dectw szkot szoferskich nie jest
zrerszta  pozbawione  stusznosci
takze pod wzgledem prawno-for-
malnym. Obowigzujgce mianowicie
w tym przedmiocie rozporzgdzenie
z dn. 15.1.1933 r. nie ustanawia
zadnych urzedowych komisji eg-
zaminacyjnych, ograniczajgc role
wiadz panstwowych do wydawa-
nia pozwoler na podstawie przed-
ktadanych réznych dokumentéw i
Swiadectw. Co do tych $wiadectw
jest jednak mata niejasnos¢. Po-
wiedziane jest wprawdzie (88§ 58
i 65), ze Swiadectwa wystawia in-
slytucja upowazniona Drzez Mini-
stra Komunikacji, ale powiedzenie
to figuruje me w osobnym ustepie,
ktoryby dotyczyt Swiadectw wszy-
stkich umiejetnosci wymaganych
od kandydata, lecz w obu 8§ w
ustepach dotyczacych umiejetnosci
obchodzenia sie z benzyna. Posia-
da zatem podstawe logiczng rozu-
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mowanie, ze co do innych umie-
jetnosci, poza benzyna, miarodaj-
nemi sg Swiadectwa szkot szofer-
skich, wystawiane na podstawie u-
powaznien ze strony Kuratorjow
Szkolnych.

Sprawa wymaga uregulowania,
wzglednie wyjasnienia, bo panuje
stan ,.ex lex”: Pozwolenia udziela-
ne sg bez jakichkolwiek $wiadectw,
0 jakich jest mowa w rozporzadze-
niu, wydawane sg natomiast na
podstawie egzaminu przed woje-
wodzkiemi  komisjami, ktére nie
posiadajg w ustawodawstwie legi-
tymacji prawnych swego istnienia.

Konczac streszczam swe mysli:
Pozwolenia na prowadzenie pojaz-
déw, teoretycznie zbyteczne, sg po-
trzebne, poniewaz wymagaja tego
bezpieczenstwo ruchu i nasze spe-
cyficzne warunki dla wzmozenia
motoryzacji. Pozwolenia powinny
by¢ udzielane na podstawie egza-
minu obejmujgcego zamiast wiado-
mosci o konstrukcji samochodu,
umiejetno$¢ obchodzenia sie z sa-
mochodem, zaradzenia sobie w ra-
zie drobnych i oceny powazniej-
szych niedomagan. Egzaminatora-
mi muszg by¢ doborowi fachowcy,
aby sprostali tak postawionym dla
egzamindw zadaniom; nie bedg sie
wowczas zdarzaty podstepne ,.tap-
ki", ktére poza wyjatkami celowej
lub wrodzonej ztosliwosci, sg w
przewaznej ilosci wypocinami u-
mystowemi ignorantdbw majgcemi
maskowaC brak istotnej wiedzy.
Potrzeba wreszcie zmieni¢ obowia-
Zujgce rozporzadzenie, opierajac
nowe na gruntownej znajomosci
naszych stosunkdw i potrzeb go-
spodarczych, bo tylko zado$Cuczy-
nienie im moze stworzy¢ korzystne
warunki dla rozwoju u nas moto-
ryzacji uzytkowej i sportowej.

Inz. F. K.

J MATULEWICE e s -

(Dom wiasny).

poleca: nagrody sportowe, papierosnice ztote i srebrne, puderniczki, przybory toaletowe, przybory do likieréw i kawy, okucia na krysztaty, puhary, kubki etc.
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ANKLIZK FORMY AERODYNAMICZNEJ.

Gdybysmy zechcieli w jednem stowie za-
wrze¢ charakterystyke wspdtczesnego nam
wieku, nazwalibySmy go wiekiem szybkosci, a
samochod i samolot — tej szybkosci symbo-
lami.

Niemal ze w oczach mnoza sie rekordy
szybkosci na ziemi i w powietrzu — z dniem
kazdym wspanialsze coraz zuchwalsze i bar-
dziej od poprzednich zadziwiajgce. Lecz nie
0 wyczyny réznych bolidéw, ani tez, skoja-
rzone z niemi nazwiska asoéw lotnictwa i au-
tomobilizmu, tych istnych ,wirtuozéw szyb-
kosci” — nam tu chodzi.

Rekordowe szybkoscie nieomal ze pocis-
kéw armatnich sitg rzeczy wziete by¢é musza
poza nawias zastosowania praktycznego; nie-
mniej jednak warto zaznaczyé, ze kazdy prze-
cietny samochdd wspoiczesny, pozbawiony
wszelkich pretensji sportowych, daleko po-
zostawitby w tyle najlepszy wéz wyscgowy
Z przed dwudziestu laty.

Rezultaty podobne osiggnieto przez zje-
dnoczenie szeregu radykalnych $rodkéw tech-
nicznych celem podjecia walki z oporami
przeciwstawiajgcemi sie ruchowi. Oporami
temi s3: l-o tarcie k&t o ziemie oraz wszel-
kie tarcia i opory mechaniczne organéw
przektadni, 2-0 opér powietrza.

Opory pierwszego rodzaju, bedac propor-
cjonalne do ciezaru wozu, sg praktycznie nie-
zalezne od szybkosci. Natomiast opér po-
wietrza wyrazajacy sie réwnaniem:

Rj = 4 CxSWV2
10

(przy temperaturze 15° i ci$nieniu atmosfe-
rycznym 760 mm) jest proporcjonalny do
kwadratu szybkosci — V2, do powierzchni
najwiekszego przekroju S, wyznaczonej ma-
ximalng wysokoscig i szerokoscig wehikutu
(po francusku maitre couple) i do wspétczyn-
nika oporu Cx danego modelu, wyznaczane-
go zazwyczaj doswiadczalnie w tunelu aero-
dynamicznym.

Ri jest zatem funkcjg paraboliczng szyb-
kosci i jako taka jest funkcja szybko rosna-
ca. Czyniagc zatozenie hypotetyczne, ze ogol-
ny opér R, przeciwstawiajacy sie ruchowi
wozu, stanowi sume trzech oporéw poszcze
gélnych, mie¢ bedziemy:

R =? Ri + r2 + ra (wykres na Rys. 1)
gdzie Ri jest oporem czotowym karoserji,
wyrazonym w funkcji kwadratowej szybko
sci, rs — oporem czotowym akcesorji, jak
lamp, blotnikéw i innych czesci wystajacych,
ktérego warto$¢ réwna jest w przyblizeniu

wreszcie r3 wyraza opér toczenia pneumaty-
kéw po ziemi, ktéry, jak wyzej wzmianko-

walismy, niezalezny jest od szybkosci wozu,
proporcjonalnym bedac do jego ciezaru P

Rys. 1.

i ptaszczyzny najwiekszego przekroju S. A
zatem
r3=3S P

Praktycznie wiec problem sprowadza sie
do nadania samochodowi formy o mozliwie
niskim wspoétczynniku oporu Cx i zmniejszo-
nej powierzchni najwiekszego przekroju S.
Catkowite zanulowanie oporu mogtoby ra e¢
miejsce jedynie w prézni, lub przy idaelnej
formie aerodynamicznej, ktérej wspétczynnik
oporu Cx bytby zerem.

Szereg skrupulatnych badan, przeprowa-
dzonych w laboratorjach aerodynamicznych,
wykazat, ze opér czotowy nietylko zalezy od
samej formy, ale i réwniez w pewnym stop-
niu od jej powierzchni. Bedziemy zatem roz-
rézniali op6r powierzchni, spowodowany wi-
skozg powietrza, t. j. jego przyleganiem i tar-
ciem o powierzchnie danego objektu oraz
opo6r formy, zalezny jak sama nazwa wska-
zuje, od jego ksztattu i objawiajacy sie szko-
dliwie na szybko$¢ wptywajacemi wirami.

Dla przedmiotéw nieoprofilowanych op6r
powierzchni nie przekracza 10 do 15% opo
ru catkowitego. Zmienia sie on w dos$¢ cias-
nych granicach w zalezno$ci od natury po-
wierzchni bedac nieznacznie mniejszym dla
powierzchni polerowanych anizeli chropowa-
tych.

Co do oporu formy, ktérego znaczenie jest
dominujace, to daje sie on, teoretycznie co-
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najmniej, zredukowa¢ do zera dla pewnych
form $cisle aerodynamicznych, wzorowanych
na kropli czy tez jajku, skierowanem tepym
kofAicem w kierunku ruchu. Wielko$¢ oporu
zatem kazdorazowo zaleze¢ bedzie od stop-
nia zblizenia do formy idealnej.

W odniesieniu do samochodéw wyscigo-

wych sprawa oprofilowania przedstawia sie
wzglednie fatwo. Wszystko jest tu podpo-
rzadkowane szybkosci, a zatem powierzchnia
najwiekszego przekroju, wyznaczona wymia-
rami silnika i siedzeniem kierowcy, moze by¢
zmniejszona do minimum (Rys. 2). Bardzo
korzystng jest tu réwniez nieobecno$¢ btotni-
kéw i latarn tak, ze jedynemi organami wy-
stajgcemi nazewnatrz s3 kota, ktérych opor
zmniejszajg niekiedy odpowiednio oprofilo-
wane blachy, za niemi umocowane.

Daleko trudniej zaaplikowaé jest forme
aerodynamiczng do zwyktego samochodu o0so-
bowego, jakoze liczy¢ sie tu wypada ze stro-
na czysto praktyczng lokomocji, ktérej wa-
runkami nieodzownemi s3: wygoda pasaze-
row, dostateczna widoczno$¢ ze siedzenia kie-
rowcy, pomieszczenie na bagaz, zapasowe kofa
i akcesorja, ekonomja rozmiaréw w kierun-
ku podtuznym, wreszcie estetyczny wyglad,
ktéry, pomimo ze decyduje najczesciej o
kupnie, w wiekszo$ci wypadkéw wiele po-
zostawia do zyczenia.

Poza temi trudno$ciami natury gtéwnie
technicznej, istniejg jeszcze inne okolicznosci
zmniejszajagce szanse praktycznego zastosowa-
nia Kkaroserji aerodynamicznej. Z przyto-
czonego przez nas réwnania oporu, jako
funkcji szybkosci, fatwo wywnioskowaé, ze
dopiero przy szybkosciach przekraczajacych
granice normalnego uzytku, zalety takiej ka-
roserji dajg sie w petni wyzyska¢. W pierw-
szym wiec rzedzie samochody wysScigowe i
sportowe stanowi¢ winny dziedzine jej zasto-
sowania.

Doswiadczenia wykazaty, ze przy 60 km.
na godzine moc silnika zuzyta na przezwy-
ciezenie oporu powietrza réwna jest mocy
zuzytej na pokonanie oporu toczenia po zie-
mi. Gdy szybko$¢ wzrasta do 80 km. na
godzine, moc, niezbedna samochodowi do to-
rowania sobie drogi poprzez zapore po-
wietrzng, dwukrotnie przerasta moc zuzyta
na pokonanie oporu toczenia. Przy 100 km.
na godzine stosunek ten wynosi 3 : 1, a przy
140 km. na godzine juz 6 :1.

Lecz oto przyklad jeszcze wymowniejszy:
Samochdéd wyscigowy, ktérego wspbiczyn-
nik oporu Cx = 0,3, powierzchnia najwiek-
szego przekroju S — 15 m2, a waga wynosi
1000 kg, zuzywa okoto 15 K. M. na rozwi-
niecie szybkosci 100 km. na godzine. Przy
szybkosci 200 km. skonsumowana moc wyno-
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sitaby juz, 88 K. M., by podskoczyé do 300
K. M. przy szybkosci 300 km. i 700 K. M.
przy szybkosci 400 km.

Sa to oczywiscie rozwazania teoretyczne,
tak ze w praktyce dane te uledzby musiaty
znacznym odchyleniom, gdyz przy duzych
szybko$ciach inne jeszcze czynniki wchodza
w gre. Tak np. bardzo trudno jest, o ile
nie catkiem niemozliwie, utrzymaé¢ 700 konny
silnik wraz Z jego wszystkiemi organami w
obrebie karoserji, ktérej powierzchnia naj-
wiekszego przekroju wystawiona na dziata-
nie oporu powietrza nie przekracza 1,5 m2
ignorujemy réwniez efekt wspodtdziatania
ziemi i ruchu obrotowego két przy tak za-
wrotnych szybkosciach i t. d.

Pierwszym krokiem do walki z oporem po-
wietrza bylo w dopuszczalnych granicach ob-
nizenie karoserji wozu, idgce po linji jego
ewolucji czysto technicznej (staty wzrost
szybkosci, lepsze trzymanie drogi i t. d.).
Usitowano réwniez skasowaé wszelkie czesci
wystajace i zaokragli¢ ostre krawedzie ka.o-
serji, co w sumie tyle pomagato co ,,umar-
temu kadzidto™. Dopiero blizsze zaznajomie-
nie sie z prawami aerodynamiki, bedacej od-
dawna na ustugach lotnictwa, nadato tym
eksperymentom wiasciwy kierunek.

Wiadomo, ze celem zbadania wiasnosci
aerodynamicznych samolotéw i sterowcow,
czynione sg eksperymenty z ich modelami
zredukowanymi w tunelu aerodynamicznym,
wewnatrz ktérego silny wentylator poroduku-
je prad powietrza o zadanej szybkosci. Przy
pomocy specjalnych aparatéw Wagowych mie-
rzy sie nastepnie cisnienie wywierane na mo-
dele, ktére nam okre$la w przyblizeniu wiel-
ko$¢ oporu powietrza.

Przy stosowaniu metody tej dla samochodu
i innych S$rodkéw lokomocji ladowej wyta-
niajg sie pewne trudnosci dodatkowe, gdyz
liczy¢ sie tu nalezy z reakcjg drogi po ktérej
wehikut sie toczy i jej wplywem na formo-
wanie sie pragdéw powietrza ktére to zjawi-
ska nie dajg sie Scisle odtworzy¢ w tunelu.

Wiemy wszyscy, ze, o ile niema wiatru,
powietrze znajduje sie w stanie spoczynku
wzgledem ziemi, tak ze samochdéd porusza sie
z jednakowsg szybkoscia w stosunku do obu
tych elementéw. W tunelu natomiast model
znajduje si¢ w stanie spoczynku, podczas gdy

Rys. 2.
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powietrze jest w ruchu. Celem zado$¢uczy-
nienia warunkowi wzglednosci, nalezatoby
wprawi¢ poditoge tunelu w ruch o kierunku
i szybkosci zgodnej z pragdem powietrza, by
ich szybko$¢ wzgledng sprowadzi¢ do zera.

Wobec tego, ze eksperyment w tej formie
staje sie zbyt skomplikowany i przerasta nor-
malne $rodki wielu laboratorjéw aerodyna-
micznych ~ —zastepowany bywa zazwyczaj
tatwiejszg do przeprowadzenia, ale tez i o
wiele mniej dokiladng metodg ,,ziemi nieru-
chomej" (sol fixe).

Ziemie pozoruje w tunelu deska lub plyta
aluminjowa, ponad kt6ra zawieszony zostaje
na drutach model bedacy w kontakcie z wa-
ga pomiarowa. Przez oddalanie i przybli-
zanie modelu wzgledem deski, zmienia sie
warto$¢ oporu powietrza.

Uzyskane w ten sposéb dane stanowig cen-
ny materjat doswiadczalny, pomimo ze wy-
chodzi tu na jaw pewna niescisto$¢ tej me-
tody. W rzeczywistoéci bowiem szybkos$¢ po-
wietrza stale wzrasta w miare oddalania si¢
od spodu wehikutu, by sta¢ sie najwieksza
przy samej ziemi, podczas gdy tutaj — po-
czatkowo wzrasta, przechodzi przez maxi-
luum, poczem maleje, spadajagc do zera przy
samej desce.

Rektyfikuje do pewnego stopnia powyzsze
niedoktadnoéci metoda profesora Stalke.a.
Przewiduje ona szereg otworéw w czesci de-
ski, znajdujacej sie bezposrednio pod mode-
lem, przez ktoére specjalny aspirator odc-iaga
warstwe powietrza zahamowang tarciem o
deske.

Kierujgc sie rozwazaniami teoretycznymi,
zaczerpnietemi z mechaniki cieczy stworzono
t. zw. metode podobienstwa (methode des
images). Polega ona na symetrycznem zesta-
wieniu dwdch identycznych modeli ekspe-
rymentalnych, kotami obréconych do siebie,
ktére zawieszone zostajg ,.en bto¢” w tunelu
i poddane dziataniu pradu powietrza. Biorac
pod uwage symetrje objektu przyjaé mozna,
ze opor powietrza w danym wypadku jest w
przyblizeniu dwa razy wigkszy anizeliby byl
przy modelu pojedyiczym, badanym w tu-
nelu o podtodze ruchomej.

Przy wszystkich powyzej opisanych ekspe-
rymentach liczy¢ sie wypada z t. zw. prawem
stosunku podobienstwa, ktére wymaga aby
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miedzy samochodem a jego modelem zredu-
kowanym istniata taka zalezno$¢, izby iloczyn
Z szybkosci wzglednej pomnozonej przez wy-
miary linjowe modelu byt wielkoscig stata.
Znaczy to, ze dla modelu redukcyjnego, wy-
konanego np. w skali 1: 10, nalezy 10-krot-
nie zwiekszy¢ szybko$¢ powietrza, by otrzy-
maé¢ wynik zblizone do warunkéw samocho-
du poruszajagcego sie z szybkoscig 10 razy
mniejszg.

O tem, ze ostatni warunek nie zawsze daje
sie wypetni¢, przekona¢ nas moze nast. przy-
kfad: Chodzi o zbadanie oporu powietrza dla
samochodu rozwijajacego szybkos$¢ 180 km.
na godz. czyli 50 m. na sekunde. Ekspery-
mentujac z modelem 10-krotnie zredukowa-
nym, nalezatoby stworzy¢ w tunelu cigg po-
wietrza o szybkosci 500 m. na sekunde, co
technicznie jest niewykonalne. Zreszta tak
znaczne szybkosci i tak nie mogg by¢ tu bra-
ne pod uwage, gdyz juz po przekroczeniu
330 m. na sekunde (szybko$¢ dzwieku) ba-
dane zjawiska wymykajg si¢ z pod rygoru
wymienionego powyzej prawa.

Istnieje wreszcie metoda wizualna (wzroko-
wa) badania oporu powietrza. Powietrze zo-
staje z tego tytulu napuszczone dymem dla
uwidocznienia jego pradéw. Ze sposobu
uktadania sie i optywania smug dymu wokot
konturu badanego modelu, tatwo wywniosko-
waé jest o zaletach aerodynamicznych tej lub
owej formy.

Lepsze jeszcze rezultaty daje metoda hy-
drauliczna. W danym wypadku model umie-
szczony zostaje w oszklonym zbiorniku z wo-
da w specjalny sposéb zabarwiona. Szybko$¢
pradu wody ustalona zostaje stosunkiem
wspotczynnikdéw wiskozy kinematycznej wo-
dy i powietrza (10 : 1).

Przeprowadzone w ten sposéb dwie serje
badan, t. zn. jedna w planie poziomym, a
druga w pionowym, dajg sie z tatwoscig
utrwali¢ na zdjeciu fotograficznem.

Z krotkiego tego przegladu najpopularniej-
szych metod badann aerodynamicznych nie-
trudno wywnioskowa¢ ze ani pomiary oporu
powietrza, ani ustalanie na tej drodze naj-
racjonalniejszego konturu nowoczesnej karo-
serii, do rzeczy tatwych nie naleza.

Zadne z badan nie daje gwarancji 100-pro-
centowej Scistoéci: przyczem rozbiezno$é w

Rys. 3.
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wynikach, uzyskanych przez poszczeg6lne
metody, jest tak znaczna, Zze jedynie przez
wzajemne poréwnanie ich i kompromis doj$¢
mozna do pewnych konkretnych wnioskéw i
wskazéwek praktycznych.

W zaleznosci wiec od tego, czy za punkt
wyjsciowy obrano profil skrzydta samolotu,
czy tez ksztalt jego kadtuba, odrézniamy dwa
klasyczne typy jakiemi sg i samochdd
»Kroplowy”.

Mniej lub wiecej udane realizacje samo-
chodéw tankowych pojawiajg sie na rynku
juz od szeregu lat, by wymieni¢ takie marki
jak: Hanomag, Claveau, Chenard i t. p. Nie-
stety mozolna i ryzykowna pionierka kon-
struktor6w, nie zostala dotad nalezycie na-
grodzona, gdyz publiczno$¢ nieobyta z wi-
dokiem nowych form, zadng miarg nie chce
nagia¢ swego gustu do wymogéw aerodyna-
miki.

Ciekawe studja poréwnawcze szeregu form,
wyprowadzonych z profilu skrzydia lotnicze-
go, przeprowadzone zostaty przez profeso.a
M. W. E. Lay na uniwersytecie stanu Michi-
gan w Ameryce. Mialy one na celu zbada-
nie wplywu jaki wywiera nachylenie przed-
niej szyby i obecno$¢ ,,ogona"™ mniej lub
bardziej wydtuzonego (Rys. 3).

Okazuje sie, ze wydtuzenie i oprofilowa-
nie tylu ma dominujacy wplyw na zmniej-
szenie oporu powietrza, gdyz zapobiega po-
wstawaniu wiréw tworzacych préznie ktéra
niejako usituje  samochdéd  unieruchomic.
Oczywiscie, ze w praktyce nie moze mie¢

Rys. 7.
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miejsca zbyt przesadne wydtuzenie tytu, choc-
by przez sam wzglad na potrzebe budowy
dwa razy dluzszych garazy i niewygode w
cyrkulacji miejskiej ktéra i bez ,,ogonow"
stanowi trudny do rozwigzania problem
wszystkich miast o zgeszczonym ruchu sa-
mochodowym.

Réwniez duzy kat nachylenia szyby o tyle
tylko jest racjonalny, o ile nie wptywa ujem-
nie na widoczno$¢ i rozglad z siedzenia Kie-
rowcy.

Na rys. 3 nietrudno jest doszuka¢ sie pro-
filu karoserji ,airflow” samochodu Dc Soto
(Rys. 4), ktéra stanowi do$¢ raptowny od-
skok od amerykanskiego streamline'u, zapo-
czatkowanego przed Kkilku laty przez wozy
Graham i Reo. Niemniej godnym uwagi jest
idealnie sztywny i catkowicie stalowy szkielet

Rys. 6.

karoserji samochodu De Soto (Rys. 5), zio-
zony z szeregu mniej lub wiecej powygina-
nych tukéw poprzecznych i podtuznych.

Ciekawy, cho¢ mniej z aerodynamicznego
punktu widzenia zaawansowany, model ka-
roserji reprezentujg nowe wozy Hupmobile
(Rys. 6). Przez poszerzenie maski i przediu
zenie i zlanie z nig paraboloidéw lamp ska-
sowano ,doliny” zawarte miedzy maskg i
btotnikami, ktére stanowity niejako ,,punkty
zaczepne" dla powietrza.

Powaznym réwniez przyczynkiem dla roz-
woju i spopularyzowania karoserji aerodyna-
micznej w Ameryce byly w roku ubiegtym
wozy Willys o masce tukiem opadajgcej dc
przodu.

Skoro teraz chodzi o realizacje samochodu
kroplowego, ktérego prototypem byt przed
dwunasty laty Rumpler, to jest ona o tyle
godng uwagi, ze pozwala na znaczne zmniej-
szenie powierzchni najwiekszego przekroju, co
Z drugiej jednak strony wpltywa ujemnie na
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Rys. 4.

wygode pasazeréw, €zego nie mozna powie-
dzie¢ o pierwszym typie, gdzie nieraz troje
0s6b znajduje wygodne pomieszczenie na
przedniem siedzeniu (De Soto).

Karoserja kroplowa powstaje zazwyczaj
w ten spos6b, ze konstruktor usituje a. priori
nada¢ jej ksztatt najbardziej do ideatu zbli-
zony i dostosowaé do niej budowe podwozia
i ogblng dyspozycje wszystkich jego organéw.
Powstaja w ten sposéb konstrukcje bardzo
ciekawe, albowiem zupetnie odbiegajgce od
powszechnie przyjetego szablonu Naréwni
wiec z Rumplerem z przed lat dwunastu po-
siadajg tegoroczne modele aerodynamiczne
Crosley. Tatra i Mercedes silniki przenie-
sione do tytu.

Ulokowanie silnika w tyle posiada réw
niez te zalete z mechanicznego punktu wi
dzenia, ze umozliwia wyeliminowanie walc
kardanowego i to w sposéb bez poréwnania
prostszy anizeli to ma miejsce przy napedzie
przednim. ROéwniez i pasazerowie znajdujg
tu odpowiedniejsze pomieszczenie, gdyz sie
dzenia przesuniete zostajg do przodu, dzieki
czemu jazda staje sie przyjemniejsza.

Jednakze taka przeprowadzka silnika po
cigga za sobg pewne trudnosci zwigzane !
prawidtowem jego chtodzeniem. Pozostawie
nie chtodnicy z przodu wymagaé¢ bedzie po-
taczenia jej z silnikiem rurami kilkumetrowe:

Rys. 8.
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Rys. 9.
dhugosci, czem sie oczywiscie nikt zachwycaé

nie bedzie. Gdy za$ umie$cimy chtodnice w
poblizu silnika z tylu, wypadnie znowu ,,im-
portowa¢” specjalnemi kanatami powietrze
od przodu.

Odrézniamy dwa sposoby umieszczenia sil-
nika z tytlu: przed tylng osig i poza nig. Za-
warcie silnika w obrebie osi (Rys. 7) wymaga
nieco wiekszego ich rozstawu, o ile pasaze-
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rowie nie majg, by¢ zbyt Scisnieci. Istnieje
jednak przy tym montazu mozliwos$¢ lepszego
roztozenia mas, anizeli to ma miejsce w wy-
padku umieszczenia silnika poza  osig
(Rys. 8), przez co ,ogon" staje sie zbyt
dhugi i ciezki. Wskazanem jest z tego ty-
tytu skrécenie silnika przez rozlokowanie jego
cylindréw w kierunku poprzecznym. Wy-
daje sie zatem, ze wszelkie konstrukcje Kka-

NI.

Rys. 10.

towe i ,fiat twin'y” powinny odzyska¢ daw-
na popularno$é, o ile oczywiscie umieszcze-
nie silnika z tylu nie okaze sie jedynie chwi-
lowym kaprysem mody.

Istniejg znaki na niebie i na ziemi, ze samo-
chéd aerodynamiczny z silnikiem umieszczo-
nym z tylu ujrzy niebawem $wiatto dzienne
po drugiej stronie Atlantyku. Jak dalece
podobny on bedzie do niezrealizowanego do-
tad projektu amerykanskiego (Rys. 9), czy
tez modelu zrodzonego w mej wyobrazni
(Rys. 10) i czy wogdle on do nich podobny
bedzie — tego mi jeszcze zadna dobra wr6z-
ka nie powiedziata. Fr. J. Stykplt.

KRONIKA SPORTOWA.

Grand Prix Algieru. Doroczny wyscig
0 Grand Prix Algieru rozegrany zostat
w roku biezacym w dniu 28 pazdzierni-
ka na trudnym torze Bouzareah pod Al-
gierem, majagcym 8 km. diugosci. Wyscig
podzielony zostat na dwa biegi po 120
km., obowigzujgce wszystkich zawodni-
kéw, przyczem klasyfikacja ustalana byta
na zasadzie sumy punktéw osiggnietych
w obydwu biegach. Formuta ta w zasa-
dzie dosy¢ ciekawa, nie data jednak po-
la do jakiej$ bardziej interesujacej wal-
ki. W wyscigu o Grand Prix Algie-
ru startowato 13 zawodnikéw. W pier-
wszym biegu pierwsze miejsce po
wzglednie krotkiej walce z Brivio na
Alfa-Romeo zdobyt Wimille na Bugatti.
W drugim biegu znowu od poczatku pro-
wadzi Wimille, ktérego na krétko wy-
przedza Chiron na wozie Brivio, ktéry
czujac sie zle, zrezygnowat z drugiego
biegu. Ostatecznie i ten bieg wygrywa
Wimille, zdobywajac tem samem beza-
pelacyjnie Grand Prix Algieru. Klasyfi-
kacja wypadia nastepujgco’ 1-y Wimille
na Bugatti 120 km. w 1 g. 13 m. 8 s. —
przecietna 99 km. 220; 2-i Chiron na Al-
fa-Romeo w 1 g. 16 m. 22 s. iy ; 3-i Sof-
fietti na Maserati w 1 g. 18 m. 45 s. 1L;
4-y Chambost na Maserati; 5-y Marret
na Bugatti; 6-y Boucly na Bugatti i 7-a
p-na Helle-Nice na Alfa-Romeo.

Wyscig uliczny w Neapolu. W dniu 21
pazdziernika na torze ulicznym dtugosci
4 km. zostat rozegrany w Neapolu wy-
$cig, sktadajacy sie z dwoch przedbie-

géw oraz rozgrywki finatlowej. 1l-e miej-
sce w finale zajat Nuvolari na Maserati
przebywajac 200 km. w 2 g. 10 m. 23 s.
-/6, t. j. z przecietng 91 km. 837. Drugim
byt Brivio na Alfa-Romeo, trzecim Tadi-
ni na Alfa-Romeo.

Pobicie szeregu rekordéw S$wiatowych.
Po zakonczeniu sezonu wielkich wysci-
géw miedzynarodowych stawni jezdzcy,

posiadajacy maszyny ostatnich modeli
przystgpili, jak zwykle w tym czasie do
prob bicia rekordéw. Pierwsze juz ich
wysitki w tym Kierunku przyniosty praw-
dziwie sensacyjne wyniki. Zaczeto sie od
pobicia przez Anglika Raymonda Mays'a
na torze Brooklands na dwulitrowym sa-
mochodzie E. R. A. Swiatowego rekordu
kilometra ze startem z miejsca. Mays

(Presse-Bild Zentrale).

Hans v. Stuck bije na torze- Avus w dn. 20. X. 5 rekordéw S$wiatowych.
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(Associated-Press)

Rudolf Caracciola bije na torze Gyon w dn. 27.X.

przebyt kilometr w 24 s. 950, t. j. z szyb-
koscig 144 km. 285 na g. Poprzednio re-
kord ten nalezat do Szwajcara Hansa
Ruesch'a na Maserati od dn. 23 marca
1934 r. i wynosit 25 s. 170, t. j. 143 km.

(Associated-Press)

Caracciola bije w dniu 28.X na torze Gyon pod Budapesztem rekordy miedzynarodowe kilometra

AUTO

Swiatowy rekord mili ze startu z miejsca.

027. Niedlugo jednak Mays cieszyt sie
tem zwyciestwem. W dniu 20 pazdzierni-
ka Hans Stuck von Villiez na torze Avus
pod Berlinem pobit na swoim Auto-
Union z najwiekszg tatwoscia zaréwno

i mili z rozbiegu i-y z przecietng 320.855 km, drugi z przecietng 316.591 km.

NAGRODY SPORTOWE
PLAKIETY, ZETONY,
SZTYCE i T. P.

ZAKEADY ARTYSTYCZNO-GRAWERSKIE

Stanistaw REISING
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ten rekord jak i szereg innych rekordéw
Swiatowych. | tak Stuck pobit: rekord
1 Kkilometra ze startem z miejsca w
22 s. 0.30, osiagajac tem samem szyb-
ko$¢ 163 km. 410. Rekord 1 mili ze star-
tem z miejsca w 30 s. 840, t. j. z prze-
cietng 187 km. 860. Rekord 50 km. w
12 m. 45 s. 3 z przecietng 241 km. 730.
Rekord 50 mil w 19 m. 37 s. 13. t. j. z
przecietng 245 km. 880 i wreszczie 100
km. w 24 m. 30 s. t. j. z przecietng
244 km. 910. Skok dokonany przez Stucka
w tych rekordach jest wprost fantastycz-
ny. Rekord bowiem 1 km. ze startu z
miejsca podskoczyt ze 144 km. 285 na
163 km. 410; rekord 1! mili ze startu z
miejsca (J. Cobb 31.X.1933) ze 164 km.
218 na 187 km. 860; rekord 50 km. z 219
km. 712 na 241 km. 730, rekord 50 mil z
224 km. 681 na 243 km. 880 i rekord 100
km. z 216 km. 870 na 244 km. 910. Ale
nie na tem jeszcze ko.niec. W dniu 27
pazdziernika podczas ,dnia rekordéw",
zorganizowanego przez Automobilklub
Wegier na torze Gyon miedzy Budapesz-
tem a Kecskemek Caracciola na Merce-
des pobit rekord Stuck'a mili ze startu
z miejsca. Caracciola osiggnat czas 30 s.
710, t. j. szybko$¢ 188 km. 675 na g.

Pobicie szeregu rekordéw miedzynaro-
dowych. W dniu 28 pazdziernika angiel-
ski kierowca G. E. T. Eyston na torze w
Monthlery pobit na wozie M. G. nastepu-
jace rekordy miedzynarodowe w Kklasie
1.100 cm3.; rekord 50 km. z przecietng
192 km. 858, 50 mil z przeé. 194 km.
284, 100 km. z przeé. 195 km. 779, 100 mil
z prze¢. 194 km. 935, 1 godziny — 194 km.
543 i 200 km. z przeé. 194 km. 442.

zawsze najlepsza!

Do nabycia w pierwszorzednych
magazynach

WVWARSZANN A,
ulica Kréla Alberta Nr. 1.
Tel. 5-98-39.
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Koniec roku tradycyjnie zamk-
na¢ nalezy bilansem. Nie bedzie to
bilans buchalteryjny, gdyz taki z
wielu wzgledéw bytby niezbyt cie-
kawy. Chodzi nam o bilans zupet-
nie inny, bilans faktéw, kt6rych
przemilcze¢ nie mozna.

A wiec najwazniejszy i najra-
dosniejszy dla kazdego, komu na
sercu lezy motoryzacja kraju, jest
fakt, ze po polskich drogach kursu-
jg juz obecnie Polskie Fiaty catko-
wicie w kraju zbudowane.

Tak. Mamy nareszcie wozy w
100% polskie, ktérych poszczegol-
ne czesci, do najbardziej skompli-
kowanych odlewéw i specjalnych
zespotow wigcznie, zostaty wyko-
nane z polskich surowcow, rekami
polskiego robotnika.

A podkresli¢ nalezy, ze samo-
chody, o ktérych moéwimy nie zo-
staty wykonane tak zwanym sposo-
bem ,,domowym”, przez jednego
lub Kilku zdolnych inzynieréw w
jakim$ warsztacie przypadkowo
wynajetym.  Wspominamy o0 tem
dlatego, ze w Polsce mielismy juz
wiekszg ilos¢ polskich typéw samo-
chodéw, ,,wyprodukowanych” w
kraju, ale nie byly to samochody,
ktéreby wyszty z prawdziwej fa-
bryki samochodéw, w petnem tego
stowa znaczeniu.

Obecne polskie samochody zo-
staty wypuszczone przez wspania-
fa, nowoczes$nie zorganizowang fa-
bryke, wyposazong w maszyny o-

AUTO

BILANS

brabiarki, ktorych pozazdroscicby
mogta niejedna wielka zagraniczna
fabryka samochodéw.

Widzimy juz twoje Zdziwienie,
czytelniku, i pewne, jak by to po-
wiedzie€... niedowierzanie.

Nie dziwimy sie niestety temu.
Tyle sie bowiem pisato w prasie,
ze Polskie Fiaty tacznie do tabli-
czek firmowych sg sprowadzane z
zagranicy, wiec nasze stowa muszg
wzbudzi¢ w tobie watpliwosci. Coz
wiec mialy znaczy¢ w takim razie
artykuty w r6znych pismach o tych
Polskich Fiatach, w kt6érych stowo
»Polski”, jezeli byto wogdle zamie-
szczone, figurowato obowigzkowo
w cudzystowie?

W ten sposob zapewne sformu-
tujesz swoje pytanie.

Nalezy wiec na tem miejscu dac
kilka wyjasnien.

Nie wszystkie typy samochodéw
Polskiego Fiata sg produkowane
catkowicie w kraju. Rozwdj krajo-
wej produkcji idzie, w mys$l wy-
tknietego planu. Rynek polski wy-
maga Kkilka zasadniczych typow
wozow, od lzejszych poczynajac na
najciezszych skonczywszy. Zupet-
nie zrozumiatem winno by¢ dla
kazdego, ze nie bylo mozliwem
jednoczesne rozpoezecie peinej
produkcji wszystkich typow wo-
z6w w nowozorganizowanej fabry-
ce. Rozpoczeto wiec produkcje od
tych typow, ktére dla naszego ryn-
ku byty najpilniejsze, ograniczajac

367

sie chwilowo przy pozosta.ych ty-
pach, do czesciowej produkcji, za-
czynajgc od montazu. Niemozliwo-
$cig byto postgpi¢ inaczej. Jest to
chyba jasnem dla kazdego. Prze-
ciez absurdem bytoby czekaé na
uruchomienie catej fabryki do cza-
su gdy mozliwem by sie stato pro-
dukowanie wszystkich potrzebnych
dla polskiego rynku wozow.

A teraz jeszcze jedno mate wy-
jasnienie.

Wiemy, ze efekt naszych stow
odnosnie krajowej produkcji byit-
by wiekszy gdyby artykut niniej-
szy mozna byto przyozdobi¢ sze-
regiem pieknych zdje¢ z fabryki.

Niestety, sg wzgledy, ktére na to
nie pozwalajg w tej chwili. Sg to

Wszystkim naszym
PT. Klientom i Sym-
patykom przesytamy
serdeczne zyczenia

zZ
W esotycli Swiagt

Polski Fiat, S. A.
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wzgledy natury wojskowej. Fabry-
ka samochodéw uznana jest za
wazny objekt naszego przemystu
wojennego. Sprawa jasna, nie wy-
magajgca dalszych komentarzy.
Brak fotografij z widokiem naszej
polskiej fabryki samochodow jest
w tych warunkach jeszcze jednem
podkresleniem jej doniostosci dla
naszego zycia panstwowego.

Z kolei zastanébwmy sie nad jed-

A UTDO

ng sprawa, ktdra po przeczytaniu
powyzszych stdw powinna sie¢ na-
sung¢: czy naprawde produkujg sie
w kraju typy samochodéw o kon-
strukcji odpowiedniej dla naszych
warunkéw gospodarczych, a w
pierwszym rzedzie drogowych (za-
wsze te drogi!).

W tym wzgledzie kazdy kto do-
kfadnie studjowat w roku biezg-
cym sprawozdania z raidow samo-

5
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chodowych, ten pod tym wzgledem
nie moze mie¢ najmniejszych wat-
pliwosci: zwyciestwa wozow typu
Polskiego Fiata we wszystkich
gtéwniejszych imprezach samocho-
dowych mowig za siebie.

Tak przedstawia sie bilans (nie
buchalteryjny) za rok 1934.

Malutka uwaga: fakty wyzej po-
dane powinny zastanowi¢ kazdego
reflektanta na kupno wozu.

MILYCH NAGROD GWIAZDKOWYCH

ZA MAKSYMALNA

ILOSC KILOMETROW

PRZEBYTYCH NA SAMOCHODZIE

POLSKI FIAT 508

Whioski

Z rozbieranemi

matemi

modelami

Fiat (Torino) przeznaczyt 3 pudia

508-ek,

dla polskich posiadaczy tych doskonatych

maszyn,
na

Celem ubiegania sie o nagrode,

ktorzy przebyli
508-ce do

dnia

najwieksze

iloSci

10 grudnia b. .

maogqcq

by¢ wspanialym podarkiem gwiazdkowym

dla

naszych dzieci,

nalezy do

grudnia przesta¢ do firmy

dnia 18

POLSKI FIAT S. A, Warszawa, Sapiezynska 6

1) Imie i nazwisko, adres. 2) Numer silnika. 3) llo$¢ przebytych

kim (wg. licznika)
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H. i M. Stankiewiczowie

POWROT 508~k

1. Constanza— Sinaia.

Ranek byt mokry, szary i przykry. Odzwyczajeni
w przeciggu kilkotygodniowego rajdu po Wschodzie
od deszczu (o tej perze roku ani jedna kropla nie
spada z nieba), skonsternowani nieco zimnem i brzy-
dotg dnia, wyruszyliSmy jednak z przed hotelu o go-
dzinie 7.25 rano. Hotelarz, szofer w garazu, wreszcie
pare o0s6b znajomych tubylcow — wszyscy dziwili sie
niepomiernie, ze odwazamy sie — zwilaszcza o tej je-
siennej porze roku — na jazde samochodem do Bu-
karesztu. Zaden szanujacy sie Rumun wogodle nie
odbywa tej trasy samochodem w obawie 0 swoje ko-
ci i catos¢ samochodu. Droga ta ma wyrobiong fa-
talng opinje, to tez ludno$¢ tubylcza prawie tedy nie
jezdzi. Woli po$pieszny pocigg, ktory w 3 godziny
przemierza droge z Constantzy do Bukaresztu. Nawet
szofer w naszym garazu kiwat zatosnie gtowa, oSwiad-
czajac, ze szkoda tadnego samochodu. Nie mieliSmy
wielkiego zaufania do stosunkdéw rumunskich wogole,
ale nigdy nie sadziliSmy, ze rzeczywisto$¢ jest jeszcze
okropniejsza od gadek ludzkich.

Wedrowanie nasze do Bukaresztu nigdy nie opusci
naszych wspomnien, jako jedno z mocniejszych wra-
zen.

Drobny deszcz w Constantzy przeistoczyt sie
wkrétce w rzesistg ulewe. Niepokoito to nas bardzo
ze wzgledu na znany stan drogi. Ale jechaliSmy na-
przdd, zapatrzeni w nasz ostateczny cel — Gdynie.
Zaraz po wyjezdzie z miasta konczy sie jaka taka
droga i zaczyna sie fatalna ucigzliwa pseudo-szosa.
Lezacy tam do niedawna szaro-czarny kurz zamienit
sie teraz w niesamowite btoto, pokrywajace zdra-
dzieckg warstwg fatalne dziury. Dziury te, zalane wo-
da, wygladaja wszystkie jednakowo, tymczasem nie-
ktore sg strome i glebokie na p6t metra. Mozna sobie
wyobrazi¢ okropng ciggtosé wstrzasdw, jakim musie-
liSmy sie poddawa¢ my i nasz samochdd.

Mijamy Murfatlar, Biulbiu, Cobadin, Gogarcea.
Wielka réwnina uprawnych pdl, miasteczka wszyst-
kie podobne do siebie, gdzie ludno$¢ po wyjsciu z
obejscia tonie w okropnem btocie. Natomiast wielkie
thuste gesi radujg sie wodzie, chlupig sie czereda,
gdakajac wesoto. Az do brzegdw Dunaju ciggnie sie
potaC ziemi dawniej tureckiej — DobrudZa o ludnosci
butgarskiej, nie umiejacej do dzi$ po rumunsku. Po-
rozumiewamy sie z nimi po rosyjsku.

Ulewa trwa bezustannie. Rozpryskujaca sie woda
i btoto przenikajg do wewnatrz poprzez nieszczelne
szybki. Jest zimno, wilgotno i bardzo smetnie. Ale je-
dziemy dalej, c6z robié.

AUTO
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ZE WSCHODU!

Na szosach rumunskich brak jakichkolwiek znakdw,
jedzie sie niczem na pustyni. To tez niepomiernie nas
zdziwit pewien tajemniczy znak, Kktory dostrzeglis-
my zdaleka. ,,Attentiune” — most w naprawie, ob-
jazd dotem. ObjechaliSmy raz szczeSliwie po grzaz-
kiem btocie, ale drugi taki spotkany napis wprowa-
dzit nas w rozterke; po zatrzymaniu samochodu i
zbadaniu sytuacji okazato sie, Zze objazd jest z gorki
na gorke, a btoto lezy tam kilkodziesiecio-centymetro-
we gliniaste! Zjechalismy jako tako, jak na $lizgawce,
ale kiedy sie zaczat wjazd... nie zdazylisSmy przeje-
cha¢ kilku metrow, kiedy tylne kota bardzo nieprzy-
jemnie skrecity i samochdd stoczyt sie z powrotem
po pochytym brzegu gorki. Dwa razy tak wjezdzalis-
my i bokiem staczaliSmy sie z powrotem z gérki. By-
fo to uczucie bardzo nieprzyjemne, to tez po trzeciej
takiej prébie woleliSmy wysiagsé z samochodu na ule-
we i bloto. Wszystkie nasze wysitki okazaty
sie prozne. SzczeSliwie udato sie ztapac jaka$ brud-
ng wiedZme, pedzaca dwa spasne woty do obejscia.
ZatrzymaliSmy babine, ktéra sprawnie ,,zaprzegia”
woty do samochodu. Woly z catg flegmg réwno i lek-
ko wyciagnety nasz woz na réwne miejsce. Babina
dostata wecale dostatni ,,bakszysz” — tak bylisSmy ra-
dzi, ze los nam jg zestat w opresji. Nie mozemy jednak
powiedzie¢, zeby uczucia nasze byly w chwili tej dla
Rumunéw zyczliwe. PrzeklinaliSmy iscie po szofersku
caty kraj i ich drogi.

Owo straszne Guzgun zostato juz za nami. Teraz
zaczely sie wzgodrza niezbyt wysokie, ale rozlegte,
tatwo sobie wyobrazi¢, jak mito bylo bra¢ zakrety na
pochytosci na $liskiej rozmokiej drodze. Poczgwszy
od Lipnicy droga na Silistre staje sie nieco lepsza,
ale i tutaj ptywamy w wodzie blotnistej o gteboko-
$ci 10 centymetrow. Cata ta droga zrobita na nas
wrazenie niezwykle ponure. Fatalne warunki jazdy,
beznadziejna ulewa, brak jakiejkolwiek zywej duszy
na szosie (ani jednego samochodu), $lizgawica i ten
bezustanny plusk prutej przez opony wody — wszyst-
ko to zostato nam w pamieci, jak jaki$ ciezki sen,
jaka$ zfa, niedobra zmora.

Do ponurego obrazu tej
dotgczyta sie rowniez spadajaca noc.

prawdziwej ekspedycji
JechaliSmy

I KORZYSTAJ ZE STACJlI OBStUGI
POLSKIEGO FIATA NA PLACU MAR-

SZALKA PILSUDSKIEGO w WARSZAWIE!
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przed siebie zrezygnowani, wypatrujac Swiatet Tur-
tukaja, jak zbawienia.

Byfa godzina 18.30, kiedy staneliSmy nad brzegiem
Dunaju w Turtukaja.

DokonaliSmy nie bylejakiego wyczynu, majac za
sobg 220 kim. takiej drogi. Niech bedzie tego dowo-
dem sam fakt, ze przestrzen te odbyliSmy w ciggu 11
godzin!

Nasz Polski Fiat 508 dokonat nowych wielkich czy-
néw. Drobne jego resory pokonaly warjackie wstrzasy
poprzez giebokie dziury bez konca.

Nie byto mowy, aby w dniu tym jecha¢ dalej do
Bukaresztu. Dunaj byt wzburzony, oficjalne promy
juz nie kursowaty, a puszczac sie na przygode prze-
prawy prywatng lichtugg bytoby zbyt ryzykownem
I... kosztownem.

BtadziliSmy nieco po miasteczku o mdtych rzad-
kich latarniach w poszukiwaniu hotelu. Wreszcie od-
nalezliSmy go nad brzegiem Dunaju: jedyny hotel w
miasteczku o 11 tys. mieszkancow. W wysokiej duzej
izbie restauracyjnej przyjat nas zyczliwie gospodarz.
Oczywiscie zyczliwo$¢ jego byta tez wyrachowaniem
z radosci zlapania cudzoziemcéw. Rumuni uwazajg
wszystkich cudzoziemcdédw za miljoneréw, z ktorych
nalezy tupi¢ skore jak sie da i ile sie¢ da. ByliSmy
jednak szczesliwi: mieliSmy dach nad gtowa, chro-
niacy nas od deszczu, gorgce jedzenie przed soba,
a przemokte nogi ogrzewat zelazny piec. Pokoik byt
skromny, pokojowka moéwigca — a jakze — po fran-
cusku zdziwita sie bardzo, kiedySmy zazadali prze-
Scieradet. Oswiadczyta, ze u nich wszyscy goscie ma-
ja przescieradta ze soba, albo $pig bez nich. Byta
wielka latanina po przeScieradta i reczniki do samej
pani wiascicielki, no ale jako$ wreszcie rynsztunek
zostat skompletowany.

Przeprawa przez Dunaj rowniez nie odbywa sie bez
formalnosci, tak czczonych w ,,praworzadnej” Rumu-
nji. Nalezy uzyska¢ na ten cel pozwolenie wiadz.
Szczesciem restauracja hotelowa, réwniez jedyna w
miescie, w godzinach wieczornych jest miejscem ren-
dez-vous catego ,,beau mondeu™ tutejszego. To tez
nasz gospodarz zaraz wieczorem zainterpelowat ,,0d-
nosng wiadze” u siebie przy restauracyjnym stoliku.
»Wiadza” przyjeta proporczyk Automobilklubu za
znak osoby oficjalnej, wydata wiec zezwolenie na
miejscu przy kuflu piwa i, o dziwol... bez opfaty.
CieszyliSmy sie, jak dzieci, z tego pysznego kawatu,
ze raz przynajmniej rumuni dali sie oszukac.

Zezwolenie mamy zatem juz wieczorem w Kieszeni.
Ale powstaje nowy kiopot: w catem miescie jest je-
den hotel, ale niema ani jednego garazu. ,0O, tu
wszyscy trzymajg samochody na ulicy” — rzekt z
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prostotg nasz patron, poczem dat osobistg gwarancje
wybitnego obywatela miasta Turtukaja, ze samocho-
du nikt nam nie ruszy. PoszliSmy wiec spaé, zosta-
wiwszy naszego brudnego zabtoconego biedaka pod
gotem niebem.

Bylo jeszcze ciemno, kiedySmy na drugi dzieh ra-
no wstali. SpaliSmy spokojnie, nie wiedzac, ze w no-
cy szalata wichura i $niezyca. Nasz biedny Polski
Fiat, pokryty zostat nowg kolorowg warstwg: biatym
$niegiem, ktéry zdazyt zamarzng¢ na skorupie biota.
O starcie nie bylo mowy. Nie pomogly kubty gorgcej
wody do chtodnicy, zadna korba, ani hustanie samo-
chodu. Szczesliwie natkneliSmy sie na poczciwego we-
gra z Siedmiogrodu, ktéry na swojej ciezaréwce przy-
byt po nas z Bukaresztu do Turtukaja. Przeklinalis-
my razem przy demokratycznej herbacie podrdézowa-
nie po Rumunji, co nas bardziej zblizyto i wywotato
wzajemne wspdtczucie i solidarnos¢. Wegier byt roz-
tropny, miat fancuchy. Wzigt nas na hol, poczem za-
czeto sie cigganie Polskiego Fiata w b. szybkiem tem-
pie, po nabrzezu nasypanem 10 cm. $niegiem. Pare
razy zaskoczyt i stanat znowu, az wreszcie motor za-
czat pracowac, cicho, bolesnie, bez animuszu, Wegier
okazat sie prawdziwym gentlemanem-automobilista:
nie chciat przyja¢ zadnej ,fundy" w restauracji i z
trudem wielkim moglismy naméwi¢ aby przyjat nieco
papieroséw tureckich na droge.

Byfa godzina 10 rano. Mroz okoto 10 stopni i duzo
$niegu. Dat lodowaty wiatr. Szeroki Dunaj byt mocno
wzburzony i szary. Z powodu wielkiej $lizgawicy z
trudem zjechaliSmy na prom, gdzie doswiadczeni lu-
dzie przymocowali samochéd mocno linami, znajac
dobrze rozbujane fale Dunaju. Wjechat po nas na
prom drugi samochdd, réwnie zatosnie wygladajacy.
Okazato sie, ze przybyt réwniez z Constantzy, a cho-
ciaz byt to duzy samochod 8-io cylindrowy — tez
zuzyt 11 godzin na przebycie 220 kim.

* ¥ *

Prom po odbiciu od brzegu kadzie sie na boki i
husta fatalnie na wzburzonych wodach. Przecinamy
Dunaj zakosami, aby unikng¢ niebezpieczenstwa.
Wreszcie dobijamy do przeciwlegtego brzegu, gdzie
po podtozonych deskach i sitg rozpedu musimy wije-
cha¢ na wyzszy brzeg. Nie byto to fatwem ze wzgle-
du na S$lizgawice. Po drugiej stronie Dunaju znéw
formalnosci, a wiec oddanie pozwolenia w urzedzie
celnym, wreszcie optata 26 lei za przytozenie pieczat-
ki w Kapitanacie Portu. Owinieta szczelnie postac,
jakg okazat sie zotnierz Mosci Kréla Karola diugo
badat wszystkie papierki, az wreszcie flegmatycznie
puscit nas dalej.
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SENSACYJINY WYNALAZEK

SAMOCHOD SNIEGOWY

Nowa konstrukcja gqgsienicowa z ci-

chym napedem; moze by¢ zamontowa-
na na kazdym samochodzie lub trakto-

rze; nadaje sie szczegdlnie do jazdy

w terenie.

PATENTY | LICENCJE FABRYCZNE
sq jeszcze na kilka krajow do odstqgpienia.

Zapytania kierowac¢ do

KONRAD PETER & Cle A G

Maschinenfabrik LIESTAL (Schweiz)

DZIAEL K LUBOWY

Pomorski

Bydgoszcz, Pl. Wolnosci
C. DZIAL ADMINISTRACYINY.

I. Doroczne Walne Zgromadzenie P. A.

Sprawozdanie: Walne zebranie odbyto sie dnia 27.X, o go-
dzinie 19-ej w Bydgoszczy w salach Kasyna Cywilnego. Porzg-
dek obrad vide komunikat klub. 7/34. Na wstepie wita prezes
P. A. inz. Stulginski zebranych cztonkéw i wyglasza referat,
w ktérym podaje w zarysach dziatalno$¢ klubowg za rok 1934.
Os$wiadcza, ze wobec ciezkiej konjunktury mieliSmy dwie dro-
gi naszej dziatalnosci do wyboru, ktéremi moglismy sie kiero-
waé, a mianowicie: jedna sportowa impreza, druga sportowa
spoteczna. Rozwazajac powyzszy wybraliSmy ostatecznie dru-
g3, majac w obecnych warunkach wigksze pole dziatania, tem-
bardziej, iz posiadamy niezliczone dowody solidarnosci czton-
kéw, w zbiorowych wyczynach, gdzie nie uzyskanie jakiej$
plakietki lub nagrody, ale glebokie zadowolenie moralne w
dokonanym czynie, daje peilnag satysfakcje. Prezes klubu zwra-
ca uwage, ze ukonczyliSmy pierwszy rok, w naszem drugiem
5-leciu. Dziatalno$¢ klubowa w roku sprawozdawczym notuje
piekny zbiorowy wyczyn czionkéw P. A., ktéry odzwierciadla
sie w imprezie manifestacyjnej do Wilna dnia L.VIL. r. b. Mysl
przewodnia tego gtebokiego odruchu #gczenia Ziemi Pomorskiej
z Ziemia Kresowa przyniosta nam pelne rezultaty a tembar-
dziej cenione, bo nie zostaty zamacone. Dowodzi to o0 wyso-
kim poziomie jednosci klubowej. Jest to wskaznikiem ,,ary-
stokratyzmu ducha elity klubowej".

Nastepnie prezes klubu porusza fakt wysokiej gentlemene-
rji sportowej, a mianowicie, dobrowolnego zrzeczenia sie obec-
nego prezesa Kom. Sport.,, p. Heydemanna — swej prezesu-
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WSPOLNYM WYSILKIEM

WEADZ |1 ZORGANIZOWANEGO SPOLECZENSTWA

MOTORYZACJI

DROGOWA

BEDZIE ROKIEM DROG

LIGA

Zle drogi 0 pOW&Z- ZWIAZEK REZERWISTOW

ne niebezpieczenstwo

w czasie wojny ZWIAZEK STRZELECKI

ZWIAZEK STRAZY
POZARNYCH

STOW, WYZSZEJ UZYTECZNOSCI

Dohre Srogi Blatwiaia
walke z pozarem

Dobre drogi 1\
nowych - aatomoliilsfow

lor fcM WI

rolnictwo nie rentuje MYI1$z

AUTOMOBILKLUB PCLSKI

RAOA NACZELNA
OR6AMIZACYJ ZIEMIANSKICH

Bez dobrych drog POLSKI ZWIAZEIL
niema MOTOCYKLOWY
turystyki
Dobre drogi
prowadzag

do dobrobytu

Auiomobil klub
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1. Telefon 1012 Sekretarjat czynny od !4-ej do 18-ej.

ry, popierajac jednoczes$nie kandydature na to stanowisko swe-
go kolegi, p. Frosta, przyczem wyraza gotowos$¢ stuzyé nadal
doswiadczeniem i praktyka sportowa.

1. Po tych wytycznych p. inz. Stulginski prosi zebranych
0 wybor przewodniczacego zebrania, zglaszajac kandydata w
osobie p. Edwarda Pawlowskiego, prezesa Zw. Org. Graficzne-
go i Wydawniczego w Polsce. Whniosek prezesa klubu znajdu-
je petng aprobate, wybdr przewodniczacego nastepuje przez
jednogtosng aklamacje.

Prezes Pawlowski, otwiera tok zebrania, dziekujac obec-
nym za okazane zaufanie, zwraca uwage na porzadek obrad.
Poniewaz nie zgloszono zastrzezen co do porzadku obrad,
udziela gtosu Gen. Sekretarzowi, p. dyr. Strzyzowskiemu, ce-
lem wygtoszenia referatu ogélnego.

2. a) Przystepujac do sprawozdania z dziatalnosci klubo-
wej za rok 1934 oswiadcza, ze okres naszego roku gospodar-
czego przebyliSmy wzglednie dobrze, uczyniliSmy wiecej jak
przypuszczaé moglismy! W czynnosciach na polu sportowem
nie zaniechaliSmy zasady kontynuowania pewnych tradycyj-
nych imprez. Na specjalne wyréznienie zastuguje impreza do
Wilna, ktéra z inicjatywy prezesa klubu, inz. Stulginskiego, w
mysli przewodniej dla okazania naszej sympatji i tgcznosci spor-
towej dwoch krancowych dzielnic Polski, zostata zorganizowa-
nag. Po przylaczeniu sie do aktu pozdrowien p. Wojewody Po-
morskiego, Kirtiklisa, oraz szeregu dalszych osobistosci ze
Swiata spotecznego i 40 miast Pomorskich, wyczyn P. A. ,,Po-
selstwem Ziemi Pomorskiej do stolicy Ziem Wschodnich” zwa-
ny, dat rezultat o glebokiem znaczeniu z zapewnieniem, Zze
straz nad Baltykiem zigczona nierozerwalnie ze strazg nad Wi-
ja czuwa nad bastjonami kultury Polskiej.
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W dziedzinie dziatalnosci spotecznej P. A. pospieszyt z ofia-
ra na rzecz powodzian w Malopolsce, nastepnie w okresie
Swigtecznym darem pienieznym na rzecz bezrobotnych rodzin
szoferéw. Przypadta nam réwniez w roku sprawozdawczym
rocznica 5-lecia samodzielnego istnienia naszej placéwki, kto-
ra to uroczysto$¢ podniosle byla obchodzona. Z powyzszych
danych dochodzimy do wniosku, ze klub nasz nie szczedzit
wysitkéw wszechstronnych, dziatat w kierunku zaszeregowa-
nia sie do placéwek czynnych i uzytecznych, wychodzac poza
Sciste ramy sportowe. W dalszej relacji komunikuje prelegent,
iz zebran komitetu odbylo sie 9. Kom. sportowej 12. — Za-
rzadu 2. — Pod wzgledem ilosci czlonkéw posiadat P. A. w
ubiegtym roku gospodarczym zarejestrowanych 58 cztonkéw
rzeczywistych i 193 zwyczajnych. Obecnie posiadamy z kon-
cem roku 1934 czionkdéw rzeczywistych 58, zwyczajnych 163.
Ubytek cztonkéw zwyczajnych, ttomaczy sie okolicznoscia, ze
rozp. Min. Kom., w ktérym zniesione zostaty znizkowe legi-
tymacje kolejowe, z ktérego przywileju korzystali cztonkowie
naszego klubu. Wazny atut zostat nam odjety, przez co ucier-
piata ta kategorja czionkéw, ktoéra, jak widzimy, tylko z tej
przyczyny miata swoje zainteresowanie przynaleznosci do klu-
bu. W okresie sprawozdawczym wydano tryptykéw 25. Car-
nets de passage 2, $wiadectw miedzynarodowych 53.

Na zakonczenie swego referatu Gen. Sekretarz komuniku-
je, ze koledzy Frost i Stenzel ufundowali nagrode przechodnig
w postaci srebrnego puharu tytutem uznania wyczynéw honoro-
wych, okazanych w ciggu danego roku gospodarczego, dla do-
bra klubu. Klasyfikacja roczna 1934 wykazuje najwiekszg punk-
tacje, a mianowicie, 32 pkt., przypadajaca inz. Stulginskiemu.
Wobec tego wreczona zostaje przy ogélnym aplauzie, puhar
pierwszemu zwyciescy. Réwnocze$nie wrecza Gen. Sekretarz,
inz. Stulginskiemu nagrode w postaci zegarka, ktéra przypadia
w udziale swego czasu p. prezesowi podczas Zjazdu Gwiazdzi-
stego do Gdyni.

b) Po referacie Gen. Sekretarza, poniewaz nikt do dysku-
sji sie nie zgtasza p. przewodniczacy udziela gtosu skarbniko-
wi klubu, p. Heydemannowi R., ktéry wygtasza stan bilansu
zamkniecia z dniem 30.1X.34 i ktoéry przedstawia sie nastepu-
jaco: Gotéwka zt. 8.439.84, papiery wartosciowe zi. 918, zale-
gtosci zbt. 2.995.86, inwentura z}. 1.416.35, inwentarz zt. 1.400.
Razem zt 15.170.05. Oswiadcza, ze majatek klubowy obnizyt
sie w roku sprawozdawczym o sume zt 78.40, natomiast twier-
dzi, ze dziatalno$¢ klubowa w tym roku wyjatkowo na polu
spotecznem sie zarysowata co spowodowalo to manco, jedna-
kowoz nie stojace w zadnym stosunku do zastug, ktére klub
sobie na polu pracy spotecznej zaskarbit.

c) Po referacie nastepuje kréotka dyskusja o temacie dal-
szych wyjasnien, poczem przystepuje |. Wiceprezes Kom. Sport,
p. Gorski, do wygtoszenia dziatalnosci sportowej. W obrazowa-
niu dziatalnosci sportowej wymienia referent nastepujace od-
byte imprezy:

Woycieczka do Berlina na miedzynarodowa wystawe samo-
chodowa.

Otwarcie sezonu sportowego (wycieczka do Koronowa 22.1V.
Udziat 19 maszyn).

Zjazd Gwiazdzisty do Poznania (otw. Targ.
Udziat 15 maszyn).

Jazda orientacyjna w terenie dnia 27.V. Udziat 7 maszyn.

Raid manifestacyjny do Wilna, dnia L.VII. Udziat 7 maszyn.

Zjazd Gwiazdzisty do stolicy, dnia 15.IX. Udziat 4 maszyny.

Poscig za lisem (zakonczenie sezonu sportowego, dnia 30.1X.
Udz. 18 maszyn).

Réwnoczesnie organizowane byly sporadyczne wycieczki
towarzyskie.

Oprécz wiasnych imprez cztonkowie P. A. brali udziat réw-
niez w imprezach rozpisanych przez bratnie nam kluby.

Prelegent o$wiadcza, ze pod wzgledem sportowym nie wy-
kazaliSmy wiekszego rozmachu. Imprezy daty charakter trady-
cyjnych wyczynéw sportowych. Czynniki, ktére sktadaty sie na
pewne ograniczenie imprez sportowych, odzwierciadlajg obecnie
warunki w dziedzinie motoryzacji oraz rzeczywisto$¢, ze organi-
zowanie imprez w szerszym zakresie stanowi pewne ryzyko
finansowe, ktére hamuje kazdag decyzje wykonawczg. Musimy
sobie powiedzie¢ ,,wytrwajmy!” w dobrej wierze. Nastapi czas
kiedy réwniez polski sport automobilowy w idei prawdziwej
i celowej motoryzacji kraju wejdzie na wiasciwe tory i znaj-
dzie, dzieki awizowanym rozporzadzeniom zyciowym na ryn-
ku samochodowym, nowych zwolennikéw, zamitowanych spor-

Pozn. 29.1V.
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towcéw. Nasza elita gotowa jest do tej intenzywnej pracy.
Reprezentacyjna impreza P. A. Zjazd Gwiazdzisty nad Polskie
Morze do Gdyni zostata uchwatg komitetu odwotana, nato-
miast asygnowana kwota na organizacje tejze, zostata wraz
z dobrowolnemi sktadkami cztonkéw, przelang do rak p. prezy-
dentowej Moscickiej do Jej dyspozycji na rzecz powodzian.

W roku sprawozdawczym zorganizowat A. P. Zjazd Gwiaz-
dzisty do stolicy z okazji zakonczenia miedzynarod. turnieju
lotniczego. Poniewaz P. A. nie przystgpit do konkurencji spor-
towej w rozgrywkach, dwie nagrody przechodnie, a mianowicie
Tow. Patrji i Kom. Sport. £. K. A., bedace miedzy innemi w
posiadaniu P. A. zmienilty na ten rok poraZz pierwszy swoich
wiascicieli. Nie tracimy jednak nadziei, ze w roku przysziym
staniemy do apelu w obronie tych nagréd i zdobedziemy je
poraz trzeci, t. j. na wihasnosc.

Nastepnie Wiceprezes Kom. Sport, ogtasza klasyfikacje re-
jestracji sportowej za ubiegly sezon. Nagroda przechodnia im.
inz. Stulginskiego zmienia swego wiasciciela i przypada za
najwiekszg frekwencje sportowa prezesowi Kom. Sport., p. Hey-
demannowi.

Wyréznienia sportowe otrzymujg: Pp. Heydemann R., za
145 pkt., Stenzel za 137 pkt., Lund za 111 pkt., Frost za 85 pkt.,
inz. Stulginski za 81 pkt. Na zakonczenie swego referatu prosi
wszystkich cztonkéw do podtrzymania i kontynuowania ducha
sportowego klubu, tembardziej, ze rozpisane imprezy przez
kom. sport. P. A. nie wymagaja specjalnych przygotowan i wy-
sitkéw fizycznych i sg dla wszystkich gentlemenéw-kierowcéw
z punktu widzenia sportowego dostepne. Nastepuje z rak
p. przewodniczacego rozdzial przyznanej nagrody przechodniej
i wyréznien. Dodatkowo p. prezes kom. sport, zwraca sie z
krétkiem podziekowaniem do wszystkich tych kolegéw, kt6-
rzy na jego wezwania stawili sie do dyspozycji uskutecznienia
wyjazdéw policyjnych w wykonaniu kontroli ruchu kotowego.
Po krotkiej dyskusji zebranie "udziela Kom. Sportowej absolu-
torjum.

3. Kontynuujac dalszy tok obrad p. przewodniczacy, prosi
Kom. Rewizyjng o sprawozdanie. P. Goérski w imieniu Kom.
Rew. os$wiadcza, ze komisja przeprowadzita rewizje ksiag ka-
sowych za czasokres od 1.1X.33 do 30.1X.34 i stwierdza pro-
tokoélarnie co nastepuje: Przedtozona przez skarbnika klubu
ksiegowos$¢ ,,Definitiv’ badano szczeg6towo, nastepnie stan
inwentarza oraz zestawienie inwentury. Po sprawdzeniu po-
szczegblnych kont z dowodami kasowemi okazaly sie pozycje
prawidtowe. Komisja poddaje pod rozwage zmniejszenie kosz-
téw administracyjnych. Dla przejrzystosci rachunkowosci zale-
ca sie sporzadzanie bilanséw miesiecznych. Po krétkiej dysku-
sji, w zakresie debat informacyjnych oraz wyjasnien, zebranie
na wniosek Kom. Rew. udziela komitetowi i skarbnikowi —
absolutorium.

4. Z kolei p. przewodniczacy przystepuje do wyboru wiadz
klubowych na rok 1935, ktére daty nastepujace rezultaty:

Komitet: Pp. Eigner, Frost, Gorski, Heydemann R., inz.
Kasperowicz, Lund, dr. Michalek, Seifert A., Stenzel, dyr. Strzy-
zowski, inz. Stulginski, Szymczak, dr. Spikowski, Witkowski A.,
Witkowski P., Zawadil rotm.

Kom. Sport.: Pp. Eigner, Frost, Gérski, Heydemann, Janec-
ki, Jabtoniowski, mjowa Jarinowa, Lund, tuck, Seifert A., dyr.
Strzyzowski, Stenzel, inz. Stulginiski, dr. Spikowski, Szymczak,
Witkowski A. i rotm. Zawadil.

Sad kolez.: Pp. dyr. Strzyzewski, Heydemann W., dr. Micha-
tek i dr. Spikowski.

Kom. Balot: Pp. dyr. Strzyzowski, Heydemann W., Gorski,
Szymczak.

Kom. Rew.: Pp. Gorski, Jabtoniowski, Lund.

Gospodarze klubu: Pp. Goérski, Frost i Szymczak.

5. Przystepujac do ustalenia budzetu na rok 1935 p. prze-
wodniczacy udziela gtosu skarbnikowi klubu, ktéry odczytuje
opracowany projekt preliminarza budzetowego, mieszczacy sie
w ramach zt. 8.270, oswiadczajac, ze powyzsza kwota znaj-
dzie peilne pokrycie w przewidzianych aktywach.

Przedstawiony preliminarz budzetowy na rok 1935 znajduje
pewne zastrzezenie u cztonkéw kom. rew. p. Goérskiego i Ja-
btoniowskiego, ktérzy stawiajg wnioski uskutecznienia reduk-
cji, wzgl. zmian na poszczegélnych kontach rozchodu. Wywia-
zuje sie zywa dyskusja. Na wniosek p. Janeckiego o zamknieciu
dyskusji p. przewodniczacy poddaje wniosek p. Janeckiego pod
glosowanie, w wyniku, ktérego wniosek ten wiekszoscig gto-
sow zostat przyjety, Réwnoczesnie p. przewodniczacy poddaje
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pod gtosowanie wniosek przyjecia preliminarza budzetowego
na rok 1935 w ramach przedtozonych przez skarbnika klubu.
W wyniku glosowania pada decyzja wiekszoscig gtoséw — za
przyjeciem.

6. W dyskusji nastepnej dotyczagcej ustalenia skiadek
cztonkowskich na rok 1935 zapada jednogtosna uchwata, po-
zostawi¢ takowe w ramach dotychczasowych. Czionkowie rze-
czywisci optacaja miesiecznie zt. 4.50. Czlonkowie zwyczajni
natomiast roczng sktadke zi. 20.

7. P. przewodniczacy otwiera dyskusje nad przedtozonemi
wnioskami:

Inz. Stulginski referuje: w klubach przyjety jest zwyczaj,
ze mijajace sie samochody cztonkéw klubu z uwidocznionemi
emblematami, wymieniajg podniesieniem reki pozdrowienia ko-
lezenskie. Wobec powyzszego stawia wniosek, aby proporzec
klubowy na samochodach byt tylko woéwczas rozwiniety, gdy
sam wiasciciel maszyny znajduje sie w samochodzie. W innych
wypadkach winien znajdowac¢ sie w specjalnym futerale. Whnio-
sek przyjeto.

Na wniosek prezesa Kom. Sport, uchwala sie jednogtosnie,
wreczy¢ p. staroscie pow. Bydgoskiego samochodowy propo-
rzec klubowy.

8. W wolnych wnioskach dyskutowano w sprawach:

p. Jabtoniowski proponuje w roku przysztym organizacje
licznych wycieczek towarzyskich, aby zbudzi¢ zycie towarzy-
skie wéréd cz'onkéw klubu. Whniosek przyjeto do wiadomosci.

AUTO
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p. Gorski stawia wniosek
zwhaszcza dla kategorji cztonkéw rzeczywistych.
whiosek znajduje aprobate.

p. Jabtoniowski stawia wniosek uskutecznienia w przyszio-
$ci pewnych zmian w kolejnosci punktéw obrad Walnego Ze-
brania. Whniosek przyjeto do wiadomosci i wykonania.

9. Poniewaz dalszych wnioskéw nie byto p. przewodnicza-
cy zamyka posiedzenie o godz. 20.30.

Il. Prezes Klubu, inz. Stulginski, zwraca sie do zebranych
cztonkéw z prosbg, aby po 10 minutowej przerwie zechcieli
przystgpi¢ do inauguracyjnych posiedzen: a) Komitetu, b) Ko-
misji Sportowej — celem przeprowadzenia wyboru $cislejszych
wiadz klubowych na rok 1935.

Wybory daty nastepujace rezultaty:

rozszerzenia uprzywilejowac,
Po dyskusji

Skiad zarzadu na rok 1935.

Prezes klubu — inz. Stulginski Wiodzimierz;
. Wiceprezes — p. Szymczak Jozef;
Il. Wiceprezes — p. Stenzel Leopold;

Gen. Sekretarz — dyr. Strzyzowski Wiadystaw;
Skarbnik — p. Heydemann Rudolf.

Skitad Komisji Sportowej,

Prezes — p. Frost Robert;
. Wicepreze: p. Heydemann Rudolf;
Il. Wiceprezes — p. Janecki Aurel.

SPIS ARTYKULOW UMIESZCZONYCH W ROCZNIKU i934

TECHNIKA 1 WYNALAZKI.

Laboratorjum doswiadczalne inspektoratu samocho-
dowggo wojskowego w Rzymie — Jan Erlich,
str. 9.

Bilans dwoch salonéw — Fr. J. Stykolt, str. 22, 48.

»Ztote Swiatto” — (n), str. 48.

Precz ze skrzynka przektadniowg — Stephen J. Mat-
tock, str. 78.

Nowosci techniczne, str. 80, 114, 221.

Stopy stalowe i aluminjowe czynnika postepu w au-
tomobilizmie — Fr. J. Stykolt, str. 112,

O olejach automobilowych — dr. Stefan SuknOrow-
ski, str. 116.

Nowy postep w oSwietleniu samochoddéw zaréwks ,,Bi-
lux S” — (nj, str. 156.

Kompresory (sprezarki) — Fr. J. Stykolt, str. 157.

Prace nad zastgpieniem lekkich paliw ptynnych przez
paliwa ciezkie oraz paliwa state — Saiurnin
Bolesta, str. 186, 220, 259.

Citroen model 7 KM., str. 888.

Konstrukcyjny postep techniki samochodowej przy
pionierskim wspo6tudziale Polski — Stanistaw
Szydelski, str. 264.

Szkto Selectiva — (n), str. 278.

Szybkobiezne silniki Diesela — L. Kapitaniak, str.
311, 336.

Analiza formy aerodynamicznej — Fr. J. Stykolt,
str. 362.

PRZEMYSt 1 HANDEL.

Kronika przemystowo-handlowa, str. 21, 44, 73, 108,
155, 184, 218, 254, 303, 335, 357.

Problem krajowego motocyklizmu — Janusz Makow-
ski, str. 200.

Z krajowego przemystu samochodowego, str. 350.

STATYSTYKA.

Wykres ilosci pojazdoéw mechanicznych w Polsce, str.

Wykaz iloSci pojazdéw mechanicznych na dzien
1.1.1934, str. 67.

Wykaz ilosci pojazdéw mechanicznych na dzien
1.VI11.1934, str.304.

PRAWODAWSTWO.

Z sali sagdowej Henryk Gotogorski, str. 18.
Katastrofa na autostradzie w Monzy przed sadem,
str. 297.

Granice odpowiedzialnosci towarzystw ubezpieczen
za ,,autocasco” — Henryk Gotogdrski, str. 306,
326, 352.

WYSTAWY | POKAZY.

Kalendarz wystaw samochodowych na r. 1934, str. 61.

Kilka stow o salonie Nowo-Yorskim — Henryk
Gliicksman, str. 62.

XV-a Miedzynarodowa wystawa motocyklowa w Me-
djolanie — Jan Erlich, str. 95.

Motoryzacja trzeciej Rzeszy — Henryk Gliicksman,
str. 137.

Salon Automobilowy XIII Targéw Poznarnskich, str.
213.

VIl Miedzynarodowy Salon Automobilowy w Medjo-
lanie — Jan Erlich, str. 242.

Muzeum Przemystu i Techniki — H., str. 276.

28-y Paryski Salon Automobilowy — Inz. Fritz Wit-
tekind, str. 342.

The Motor Show 1934 — A. T. Lutostawski, str. 346.
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DROGI | RUCH DROGOWY.

Na marginesie uchwat 111 Kongresu Drogowego, str, 30.

Zobtte bezpieczenstwo — Jan Erlich, str. 32.

Drogi stalowe — K., str. 34.

Nareszciel — H., str. 67.

Deklaracja Ligi Drogowej, str. 90.

Autostrada Wenecja — Padwa — Jan Erlich, str. 91.

Austrjacki fundusz drogowy — K., str. 94.

Szarancza drogowa, str. 132. )

Gospodarka drogowa Wojewodztwa Slaskiego —
Z. Klaczynska, str. 134, 169.

Przed rozpoczeciem rob6t drogowych, str. 168.

Komunikacja autobusowa na przetomie, str. 198.

Pozwolenie na prowadzenie pojazddw, str. 238.

Autostrada Florencja — Montecatini — Viareggio —
Jan Erlich, str. 267.

Budowa specjalnych drog samochodowych w Niem-
czech — inz. Ryszard Minchejmer, str. 298.

Tolerowanie barbarzynstwa, str. 314.

VIl Miedzynarodowy Kongres Drogowy w Mona-
chjum — (k), str. 328.

Dziatalno$¢ Ligi Drogowej, str. 330.

Punkty opatrunkowe na drogach — C. P., str. 351.

Nad czem radzit Kongres Drogowy w Monachjum —
Maria Szachdéwna, str. 355.

Wolna Trybuna — Pozwolenie na prowadzenie po-
jazdow — Inz. F. K., str. 360.

TURYSTYKA.

Ptynace ztoto — Marja Szachowna, str. 4.

Tatrzanski Park Narodowy — Zofja Klaczynska, str.
13.

Autem do Cetynje — Inz. J. N., str. 40.

Wywiad z p. Waldmiillerem o turystyce w Czecho-
stowacji, str. 69.

Autem po Wolyniu — H.S., str. 101, 141.
str. 203.

Piotrkdw — Sulejow — Radom — Marja Szachéwna,
str. 317.

SPORT | KLUBY.

Pieciolecie Pomorskiego Automobilklubu, str. 12.

Kronika sportowa, str. 25, 51, 86, 122, 165, 188, 231,
260, 283, 312, 337, 365.
XIIl Rallye do Monte Carlo, str. 56.

Wielkie zawody miedzynarodowe:
Grand Prix Monaco, str. 146.
Mille Miglia — Jan Erlich, str. 148.
Grand Prix Avus, str. 208.
Grand Prix Eifel, str. 210.
24-godzinny konkurs wytrzymato$ci w Mans,
str. 211.
Grand Prix Automobilklubu Francji, str. 249.
Grand Prix Niemiec, str. 251.
Grand Prix Marny, str. 252.
Wyscig miljondw, str. 253.
Puhar Florio, str. 253.
Grand Prix Belgji, str. 270.
Zioty puhar Littorio — J. E., str. 272.

AUTO
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Grand Prix m. Nicei, str. 294,

Grand Prix Szwajcarji, str. 294.

Grand Prix Italji, str. 295.

Grand Prix Hiszpanji, str. 322.

Masarykuv Okruh 1934 —J. Makowski, str. 322.

Z zycia Klubéw, str. 182, 274, 297, 325.

2-a Jednodniowa Jazda Konkursowa Automobilklu-
bu Polski, str. 239.

Ogolnopolski Zjazd Gwiazdzisty do stolicy, str. 239.

VIl Ogdlnopolski Zjazd Gwiazdzisty do stolicy sto-
licy — Stanistaw Szydelski, str. 288.

Igraszki ze $miercig, str. 291.

25-0 lecie Automobilklubu Polski, str. 340.

PISMIENNICTWO.
Nowe wydawnictwa, str. 226, 338.

MOTORYZACJA.

Prohibicja, str. 54.

Bilans automobilizmu niemieckiego w r. 1933 — inz.
Ryszard Minchejmer, str. 60.

0 racgon%%nq polityke motoryzacyjng — Mn., str.

Motoryzacja w Sowietach — inz. Ryszard Minchej-
mej, str. 174.

Konferencja w sprawie motoryzacji Polski, str. 199.

Kongres geograficzny a automobilizm — (h), str. 327.

List z Anglji — Stephen J. Mattock, str. 353.

SZLAKIEM POLSKIEGO FIATA.

Tajemnica popularnosci 508-ki, str. 81.

Sprawnos$¢ przedewszystkiem, str. 82.

Niektore zalety nadwozia modelu 518, str. 125.

Co piszg do nas wihasciciele 508-ek, str. 127.

Konkursy fotograficzne Polskiego Fiata, str. 128.

Doktadno$¢ budowy i naprawy silnikéw samochodo-
wych ,,Polski Fiat”, str. 161, 191, 227.

508-kg na wschéd — H. i M. Stankiewiczowie, str.
163, 193, 230, 256, 280, 309, 333, 369.

Nowe imprezy nowemi sukcesami Polskiego Fiata,
str. 194.

Dwie ciekawe imprezy klubowe, str. 228.

Zwyciestwa Polskiego Fiata w kraju uzupetniajg sie
zwyciestwami Fiata zagranicg, str. 255.

Kalkulacja, ktéra nie zniecheca, str. 279.

Czyzby dla dobra motoryzacji, str. 307.

Nowe sukcesy Fiata zagranicg, str. 308.

Najnowszy dorobek stolicy, str. 331.

Bilans, str. 367.

ZYCIORYSY.

Stulecie urodzin Gottlieba Daimlera, str. 93.
S. p. Karol Wilhelm Scheibler, str. 290.
S. p. Inz. Ryszard Minchejmer, str. 315.

ROZNE.
Rekapitulacja, str. 2.

Rola pojazdow mechanicznych w obronie przeciw-
lotniczo-gazowej — H., str. 36, 72, 106, 151.



STAL

konstrukcyjna, weglowa i stopowa

STAL

szybkotngca, narzedziowa, nierdzewiejqca i kwa-
soodporna

CZESCI| KUTE

wszelkich rodzajow, a specialnie dla silnikdw

hod hi | h ODDZIAL Y :
samochodowych | samolotowyc Bydgoszcz, $laska13. 1.13-77 I Lwoéw, Nabielaka 21, t. 52-35
Katowice, Sw. Pawta 6, 326-50 Poznan, Dziatynskich 3,1.11-67

CZ E S C I P RAS OWA N E .- MAGN ET"SpEed\z;\/iArl]?aS;]AVf/tA,\NerE%av&eOvZVAﬁrg.e TEL. 9-19-31

jako to: podwozia samochodowe, czesci wa-
gonowe i t. p.

przeciwslizgowe na opony

PLYTY PAN C E R N E i gumy petne oraz wszel-

kie tancuchy samochodo-
we | przemystowe

ODLEWVWWY PoLECA

. - .. . SKEAD SPECJALNY
zestali zwykiej i wysokowartosciowej.

Warszawa, ul. Niecata Nr. 1. Tel. 5«94''S7.

SKEAD METALI

CH. GRUN i u AUTOMOBIL
Warszawa, Zamenhofa Nr. 5. - R , R L
Tel. 12-17-64, 12-17-34 i 11-89-64 Lincoln (FOI’d) limuzyna o$m cylindréow
Blachy aluminjowe ryf- Nity miedziane i aluminj. w bardzo dOber stanie
lowane i mazerowane Rury miedziane na sprzedaz zaraz
Listwy aluminjowe Cyna angielska i do lu-
Profile aluminjowe mo- towania . i i i
siezne i zelazne Biaty metal, Otoéw i t. p. Zgtoszenia pod: Auto-Lincoln, do ,,Ruch™ S. A. Polskie
Blachy, prety rury z miedzi, mosiadzu i t. p. Tow. Ksiegarni Kolejowych, Krakéw, ul. Szczepanska 9.

KAZIMIERZ TRUKAN, WARSZAWA

Ul. Piusa XI Nr. li. Telefon 8-55-41, Konto czekowe P. K. O. 25.822,
CZESCI ZAMIENNE FORD — FORDSON RUGBY, DE-SOTO, CHEVROLET.
Akcesorja samochodowe. Opony detki i masywy.

HURT! Akumulatory i materjaty instalacyjne DETAL!



NIGDY NIE

Co sie zdarzy¢ moze
podczas jazdy nocnej i
mgty, jesli kierowca nie
zauwazy w pore niebez-
pieczenstwa?
A przeciez tak tatwo za-
pewnic¢ sobie mozna bez-
pieczenstwo, stosujgc w
reflektorach samocho-
dowych nowoczesne za-
rowki PHILIPSA

,UPER-DDPLOLIJX"

ZE SZKEA SELECTWA!

Silny snop Swiatta tych

zarbwek nie oSlepia,

natomiast przenika mgte

i zapewnia ostros¢ wi-
dzenia.

PHILIPS

WIADOMO...

Zaréwki sa-
mochodowe
SUPER-DUPLOLUX Selecfiva
z wbudowanym amortyzato-
rem o ryflowanym baloniku

»oUPER-DUPLOLUX

SELECTIV A

UDOSKONALONE ZAROWKI SAMOCHODOWE.

Drukarnia-Techniczna, Sp. A\c., Warszawa, Czackiego 3/7, tel.: 614-67 i 277-98.



