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PREZYDJUM | KOMITET AUTOMOBILKLUBU POLSKI ph°*° Gunter,

w dniu jubileuszu 25-cio lecia. Siedzafod lewej do prawej: p. wicepr. Stefan Fuchs, p. wicepr. Janusz Regulski, prezes Karol hr. Raczynska
p. wicem. Juljan Piasecki, p. dyr. Stefan Sila-Nowicki. Stojg: gosp. p. Ryszard Bormann, p. Stanistaw Mdodrowski, p. Mieczystaw Rappe,
p. Jozef Lepkowski, p. Tadeusz Marchlewski, p. Kazimierz Meyer, sekr. gen. Franciszek Sznarbachowski, p. Henryk Liefeldt.
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Z okazji Nowego Roku 1935 Redakcja ,,Auta“ przesyta wszystkim swoim Prenumeratorom i czy-

telnikom serdeczne zyczenia pomysinosci.

Z okazji 25-cioletniego Jubileuszu Automobilklubu Polski wydajemy numer mniejszy w zwiekszo-
nej objetosci, jako numer jubileuszowy. Numer ten oznaczony bedzie jako Nr. 1i 2, wobec czego na-
stepny numer 3-ci ukaze sie w dniu i-ym marca.

JUBILEUSZ AUTOMOBILKLUBU POLSKI.

W dniu 18-ym b. m. Automobilklub Polski obcho-
dzit 25-lecie swego zatozenia.

Na intencje Jubilata zostata odprawiona w Ko-
éciele Sw. Krzyza Msza Sw., wieczorem za$ odbyt sie
w siedzibie Klubu Bankiet z udziatem okoto 100 osob.

Z ramienia rzadu obecni byli: Minister Komunika-
cji p. Michat Butkiewicz, Vice-Minister p. Juljan Pia-
secki, Vice-Minister Spraw Zagranicznych p. Jan hr.
Szembek, Prezydent m. st. Warszawy p. Stefan Sta-
rzynski, zastepca pierwszego Vice-Ministra M. S.
Wojsk. Pik. Dypl. Bronistaw Regulski, p. Dyr. Sta-
nistaw Swiezawski, Dyrektor Stefan Sita-Nowicki, Dy-
rektor Stanistaw Nowak, Naczelnik Inz. Antoni La-
guna.

Zrzeszenia i instytucje reprezentowali: Prezes Ja-
nusz ks. Radziwit, w mieniu Aeroklubu R. P. i Yacht
Klubu Polski, Ptk. Dypl. Otton Czuruk Vice-Prezes
P. Z. M., Stanistaw Osiecki Prezes Pol. Zw. Turystycz.,
Mjr. Marjan Czezowski — Vice-Prezes P. T. K., Pro-
fesor Melchjor Nestorowicz Prezes Zwigzkéw Pol.
Kongr. Drogowych, Stefan hr. Tyszkiewicz — Prezes
Zarzadu Ligi Drogowej.

Kluby Automobilowe regjonalne reprezentowane
byty przez Czlonkéw Prezydjum tych Klubéw, a
mian.: £odzki Automobil-klub: Vice-Prezes inz. Ka-
rol Kauczynski, Automobilklub Slaski: Kpt. Haupt
Marjan, Sekretarz Generalny A. Sl., Wotyniski Klub
Automobilowy: Inz. Wactaw Gordziatkowski, Vice-
Prezes, Krakowski Klub Automobilowy: Vice-Prezes
p. Wilhelm Ripper, Automobilklub Wielkopolski: Vi-
ce-Prezes: Jan Antczak, Pomorski Automobilklub:
Prezes inz. Wiodzimierz Stulginski.

Prezes Autotomobilklubu Polski Karol hr. Raczyn-
ski pierwszy wzniost nastepujacy toast:

Gdy przed 25 laty grono ludzi powotato do zycia
nasz Automobilklub, Ojczyzna nasza rozdarta na trzy
zabory pozbawiona byta niezaleznego bytu. Silni prze-
konaniem, ze automobilizm powotany jest do odegra-
nia wielkiej roli, i ze praca nasza na obranym odcin-
ku bedzie dla Polski pozyteczna i wazna, wzieliSmy
sie do dzieta, wierzac, ze nadejdzie lepsze jutro.

| to lepsze jutro nadeszto. Dzi$§ Swiecimy 25-lecie
naszej dziatalnosci w stolicy Niepodlegtej Polski.

To radosne poczucie stawia nam zywo przed oczy-
ma osoby: Tego, ktory nieugietym czynem catego zy-

cia stat sie Niepodlegtej Polski tworcg i tego ktdry
jest Jej godnym wiodarzem. Pan Prezydent Rzeczy-
pospolitej, Prof. Ignacy Moscicki i Pierwszy Marsza-
ek Polski, Jozef Pitsudski niech zyja!

W chwile pdZniej p. prezes Raczynski wygtosit na-
stepujaca mowe:

Panowie Ministrowie, Panowie!

W dniu, w ktorym Swiecimy éwieréwiecze naszego
istnienia, spogladajac z perspektywy szeregu lat na
nasza dziatalno$¢, uswiadamiam sobie jasno, ze wy-
tyczng jej bylo nietylko dazenie do rozwoju sportu
automobilowego i wyrobienie nowych pokolerr spor-
towcow, lecz w wiekszej mierze dgznos¢ do tworze-
nia i rozwoju zorganizowanego automobilizmu w Sci-
stej wspotpracy z czynnikami rzagdowymi.

Niezaleznie wiec od systematycznego organizowa-
nia szeregu imprez juzto sportowych, juzto zwiaszcza
stuzacych zdobyciu doswiadczenia czyto w pozada-
nym dla Polski rozwoju technicznym automobilizmu,
czy w dziedzinie naszych drég, mieliSmy zawsze na
pamieci, aby wznie$¢ sie na poziom, na ktorym stane-
ty kraje Europy zajmujgce czotowe miejsce w auto-
mobilizmie i uprzemystowieniu. Kierowato nami prze-
Swiadczenie, ze A. P. jest instytucjg powotang do roz-
wijania wséréd najszerszych mas naszego spoteczen-
stwa, poczucia konieczno$ci posiadania w kraju tej
potegi i sity, ktére mogg w chwilach przetomowych
dla Ojczyzny odegra¢ decydujacg role. Z wdzieczno-
$cig przychodzi mi stwierdzi¢, ze i wladze panstwo-
we we wszystkich tych dziedzinach dobrze zrozumia-
ty nasze dazenia i Zyczliwem poparciem i opieka ota-
czaly nasze poczynania i naszg prace, i dlatego szcze-
Sliwy jestem, ze jako prezes moge w imieniu Auto-
mobilklubu Polski wyrazi¢ gorgce podziekowanie na-
szym wiadzom parnstwowym wznoszac ten toast w re-
ce Pana Ministra Komunikacji Butkiewicza, naszego
bezposredniego opiekuna.

W odpowiedzi pan Minister Komunikacji wnoszac
toast wygtosit nastepujace przemowienie:

Panowie!

Kiedy przed po6t rokiem miatem mozno$¢é zetknie-
cia sie po raz pierwszy z Automobilklubem Polski z
okazji zorganizowanego przez niego wieczoru dysku-
syjnego na temat motoryzacji, wyczutlem jak gtebo-
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ko i rzeczowo oraz z jakg troskg o przyszto$¢ ujmu-
je Klub to zagadnienie.

Sprawa motoryzacji w Polsce jest w obecnej chwi-
li szczegolnie powazng, stwierdzi¢ bowiem musimy,
ze znalezliSmy sie w tej dziedzinie na ostatniem nie-
mal miejscu. Wydzwigniecie Polski z tego stanu, przy
rownoczesnem celowem i planowem rozwigzaniu ca-
toksztattu zagadnienia motoryzacji jest przedmiotem
szczegoOlnej troski i glebokich rozwazan Rzadu. Wy-
konanie jednak tego programu moze by¢ szybkie i

(Photo M. Fuks)

skuteczne tylko przy wydatnej wspotpracy wszyst-
kich spotecznych organizacji, zwigzanych z tym dzia-
fem gospodarki narodowej, wsrod ktérych czotowe
miejsce zajmuje Automobilklub Polski, jako najstar-
Sza organizacja zrzeszajgca w swem fonie najwybit-
niejsze sity fachowe i spoteczne.

Na Automobilklub Polski spada piekny obowigzek
wpojenia w spoteczenstwo przeswiadczenia, ze samo-
chdéd jest dzisiaj jednym z podstawowych warunkéw
postepu i kultury, miarg cywilizacji narodu, zasadni-
czym i nieodzownym warunkiem bezpieczenstwa i roz-

AUTO Nr.
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woju gospodarczego Panstwa. Zadaniem Automobil-
klubu Polski jest przekonanie spoteczenstwa, ze sa-
mochdd nie jest i nie moze by¢ uwazany za przedmiot
zbytku, lecz jest pomocniczym elementem codzienne-
go zycia i sprawnego dziatania mechanizmu gospodar-
czego panstwa i jednostek.

Dla urzeczywistnienia tych zadan Automobilklub
Polski winien rozwing¢ najszerszg propagande oraz
dziatalno$¢ w kierunku uprzystepnienia i ufatwie-
nia dla posiadaczy pojazdéw mechanicznych ich uzyt-

Bankiet w dniu 25-cio-lecia Automobilklubu Polski.

kowania przez stworzenie celowo pomyslanej pomocy
drogowej i rzeczowej obrony ich interesow.

W oparciu o rzeczowg pomoc wtadz i moralng opi-
nji publicznej Automobilklub Polski moze i winien
zdziata¢ bardzo wiele i tego od niego oczekuje kraj
i spoteczenstwo.

W dniu dzisiejszym Automobilklub Polski obcho-
dzi uroczysto$¢ dwudziestopieciolecia swego istnie-
nia i swej pracy na polu automobilizmu. Data ta zbie-
gta sie z nadchodzacym okresem wytezonej pracy nad
realizacjg programu motoryzacyjnego. Dotychczaso-
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St6t honorowy na ban-
kiecie A. P. w dniu
25-i0 lecia.

wa owocna dziatalno$¢ Automobilklubu Polski na te-
renie automobilizmu i lojalna wspdtpraca z wihadza-
mi pozwala zywi¢ nieptonng nadzieje, ze w otwiera-
jacej sie nowej erze jego dziatalnosci potrafi stangc
na wysokosci zadania i w tern przekonaniu wnosze
toast na dalszy rozw6j i pomys$ino$¢ Automobilklubu
Polski.

Po p-u Ministrze Butkiewiczu przeméwit p. prez.
Regulski w nastepujgce stowa:

Panowie Ministrowie panie Prezesie, Panowie!

Cwieréwiecze istnienia i pracy zbiorowej jednostki
spotecznej stanowi juz dostatecznie powazny okres
czasu, szczego6lniej u nas w Polsce, azeby fakt ten zo-
stat zadokumentowany.

Jesli jednak zwazy sie, ze jednostka ta, powotana
zostata do popierania rozwoju automobilizmu, ktory
to automobilizm jako co$ bardziej skrystalizowanego
i konkretnego istnieje zaledwie trzydziesci pare lat,
to niewatpliwie fakt ten nabiera specjalnego znacze-
nia i zastuguje rowniez na blizsze o$wietlenie.

Klub nasz powstat w samem zaraniu istnienia au-
tomobilizmu, kiedy na Zachodzie czyniono zaledwie
pierwsze proby zastosowania samochodu dla celéw
utylitarnych, jako wowczas jeszcze bardzo niepew-
nego, no i drogiego $rodka lokomocji, kiedy w Polsce
wszystkie istniejace samochody mozna bylo bezma-
fa ng palcach policzyc.

Przez asocjacje faktow przypomina mi si¢ w tej
chwili piekna uroczysto$é, w jakiej bratem udziat
przed 5-u laty z okazji 25-lecia istnienia Zwiazku Na-
rodowych Klubéw Automobilowych w Paryzu. Wow-
czas bar. Zuylen, zatozyciel pierwszego Klubu Auto-
mobilowego w Europie, a mianowicie Automobilklubu
Francji, oraz wkrétce potem Zwigzku Klubow Auto-
mobilowych, dzielit sie z nami swemi wrazeniami i
wspomnieniami z tej epoki.
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od lewej do prawej:
Pp. Karpinski, ks. Ra-
dziwi#, Aleksandro-
wicz, Wicemin. hr.
Szembek, Minister
Butkiewicz, hr. Ra-
czynski, wicemin. Pia-
secki.

Ot6z wtedy nikomu nawet na mys$l nie przychodzi-
to, ze samochdd moze stac sie i to tak predko, potez-
nym czynnikiem w zyciu ludzkosci. Uzasadniajac w
gronie swych przyjaciét konieczno$¢é utworzenia Au
tomobilklubu Francji, Zuylen, wielki mitosnik konia,
twierdzit, ze zastosowanie w zyciu praktycznem tej
wowczas naprawde brzydkiej, cuchnacej bryki, kto-
ra jednak przy wszelkich jej wadach nie potrzebuje
koni, niewatpliwie przyniesie ulge w zyciu tego szla-
chetnego stworzenia. Tern niemniej jednak w czasie
pierwszych wyscigow w 1895 roku, a wiec zaledwie
39 lat temu, kiedy bar. Zuylen, jako kontroler mu-
siat by¢ o Scisle oznaczonej godzinie na punkcie kon-
trolnym azeby nie sp6zni¢ sie, dojechat tam kormi
i byt na miejscu przed samochodami wyscigowemi.

Podczas bankietu, urzadzanego po tych wyscigach,
jeden z moéwcow w krasomoéwczym zapedzie oSwiad-
czyt, ze przyjdzie czas, kiedy samochdd bedzie robit
50, a nawet 60 kim. na godzine. | wtedy francuski Mi-
nister Przemystu, nachylajac sie do siedzgcego obok
bar. Zuylen powiedziat: ,ze tez przy koncu bankietu
ludzie zawsze muszg mowi¢ ghupstwa".

Tu obok, w skromnej naszej czytelni, wisi foto-
grafja, przedstawiajgca poprzedniego naszego preze-
sa, $§. p. Stanistawa Grodzkiego, kiedy w roku 1904
wyjezdzat samochodem z Warszawy do Paryza. Jest
on w otoczeniu cyklistéw, ktorzy odprowadzali go da-
leko poza Warszawe, nie pozostawajgc co do szyb-
kosci za nim w tyle.

A tymczasem dzi$, po trzydziestu paru latach zale-
dwie samochdd osiggnat juz szybkos¢ 470 klm/godz.,
a jezdzi samochoddéw po Swiecie przeszto 30 miljondw.

Jest faktem niezbitym, ze pierwszy i gtéwny im-
puls do rozwoju automobilizmu wyszedt ze Srodowi-
ska sportsmendéw i mito$nikéw samochodu, zachwy-
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conych tem, ze samochdd szybciej porusza sie niz
kon. Faktem jest, ze dalszy swoj, tak szybki rozwoj
samochdd zawdziecza statej, coraz szerszej i po-
wszechniejszej dziatalnosci mitosnikow tego sportu.
Dazenie state do coraz wiekszej szybkosci, do coraz
dtuzszych dystanséw w zawodach sportowych, cheé
zdobycia w nich palmy pierwszenstwa, byty najwiek-
szym promotorem gwattownego postepu techniki sa-
mochodowej.

Takie bylo tto powstania, istnienia i rozwoju orga-
nizacyj automobilowych, ktoére szybko pokryty caty
Swiat kulturalny.

Zaszczyt tez nam to przynosi, ze w tej mierze Pol-
ska nie pozostata zbytnio w tyle za Zachodem, ze juz
w 4 lata po powstaniu zaczatku Zwigzku Klubéw Au-
tomobilowych, t. j. w 1908 r., zrodzita si¢ mysl zor-
ganizowania Polskiego Stowarzyszenia Automobili-
stow i ze zrealizowana ona zostata w 1909 roku.

W tem miejscu musze wspomnie¢ nazwiska tych
pierwszych pionierdw automobilizmu w Polsce, kto-
rzy woéwczas akt zatozenia Klubu podpisali. Byli to
pp.: Artur Borzewski, Kazimierz Olszowski, Adrjan
Chetmicki, ks. Drucki-Lubecki, Strzeszewski, Adam
hr. Zamoyski, Stanistaw Grodzki, wiekszo$¢ z nich
juz niezyjacych, oraz jedyny z posréd nich do dzi$
pozostajagcy wsrod nas, tak bardzo przez wszystkich
szanowany i tubiany prezes Karol hr. Raczynski.

Naturalnie wowczas, w okresie przedwojennym, w
bytem Krél. Polskiem dziatalno$¢ naszych pierwszych
pionierow automobilizmu, ograniczata si¢ jedynie, po-
za zyciem towarzyskiem w skromnym lokalu w Bri-
stolu, do organizowania szeregu mniejszych imprez
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sportowych. Jednak juz w 1914 r. zorganizowana zo-
stata przez nich w Warszawie pierwsza miedzynaro-
dowa wystawa samochodow.

W okresie wojennym zycie sportowe oczywiscie
ustato. Natomiast nie od rzeczy bedzie wspomnie¢, ze
w lokalu Klubu przy ul. Ossolinskich Nr. 6 pozostali
w Warszawie cztonkowie zorganizowali Polskie Tow.
Pomocy Sanitarnej, ktore bylo zapoczagtkowaniem
pOzniejszego Polskiego T-wa Czerwonego Krzyza,
dalej Komitet Pomocy Jericom Polakom, wreszcie Ko-
misje Likwidacyjng Strat Wojennych, ktéra potem
stata si¢ agendag Panstwa.

Nowy okres rozwoju, okres peten inicjatywy i pra-
cy rozpoczyna sie z chwilg odzyskania naszej niepod-
legtosci i powstania Panstwa Polskiego. Dotychczaso-
we T-wo Automobilistow Krdl. Polskiego, klub afiljo-
wany z Klubem Cesarskim w Petersburgu, przeksztat-
cit sie w Automobilklub Polski, instytucje samodziel-
ng i jako klub narodowy, reprezentujacg automobi-
lizm polski w Miedzynarodowym Zwigzku Uznanych
Klubéw Automobilowych. Wkrotce potem zaczety po-
wstawac kluby regjonalne, tworzac razem, pod egidg
Automobilklubu Polski, jedng rodzing automobilistow,
zorganizowang na wzor wyprobowany na Zachodzie,
z zapatem pracujacg wspdlnie dla idei rozwoju auto-
mobilizmu Polski.

Uwazajac, ze istytucja nasza w pierwszej linji po-
wotana zostata dla propagandy motoryzacji kraju,
uwazaliSmy sobie zawsze za obowigzek $cistg wspot-
prace w tej mierze z wladzami panstwowemi i w tej
chwili musze tutaj z wdziecznoscig podkresli¢, ze
wiadze te podtrzymanie tego kontaktu zawsze nam

p. Jan Ripper.

POLSCY

p. Henryk Liefeldt.

MISTRZOWIE AUTOMOBILOWI.

p. Maurycy hr. Potocki.
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utatwiaty, wielokrotnie powotujgc nas czy to do wy-
dawania opinji w sprawach, dotyczacych motoryza-
cji, czy tez powierzajgc nam wypetnianie pewnych
konkretnych zadan.

Ze swej strony caly sitg dazyliSmy do propagowa-
nia samochodu przez organizacje imprez sportowych,
z ktérych jako najwieksze, zakrojone na miare euro-
pejska, wymieni¢ nalezy 9 raidow miedzynarodowych,
ktére przebiegty calg Polske oraz szereg wyscigow
miedzynarodowych, jak Tatrzanski i Lwowski. Zawo-
dy te staty sie popularne zagranicg i Sciggaty zawsze
stamtad wielu uczestnikow.

Mowigc o sporcie automobilowym, nie moge nie
wspomnie¢ tutaj nazwisk 3-ch naszych polskich mi-
strz6w w wyscigach automobilowych, a mianowicie:
p. inz. Henryka Liefeldta, pierwszego mistrza, oraz Ja-
na Rippera i Maurycego hr. Potockiego.

W dziedzinie turystyki automobilowej Klub nasz ma
rowniez do odnotowania powazne prace. Od roku 1922
wydalisSmy dziesigtki tysiecy tryptykow dla turystow
wyjezdzajacych, czy tez przyjezdzajgcych do Polski.
Od 6-u lat zorganizowane zostato pierwsze w Polsce
Biuro Turystyczne Automobilowe, z ktérego korzysta-
ja corocznie setki turystow.

Wreszcie odnotowac jeszcze musze fakt, ze, w po-
rozumieniu z wiadzami panstwowemi, Klub nasz wia-
snem staraniem ustawit na drogach polskich przeszto
10.000 znakow ostrzegawczych, wydat szereg map,
przewodnikdw oraz wydaje prawie od lat 10 wiasnem
staraniem miesiecznik AUTO.

LASSOCIATI

AUTO Nr. 1—2.

Jak juz méwitem, naczelng idea nasza byt zawsze
rozwoj motoryzacji i do tej idei dgzyliSmy zawsze, nie
schodzac z prostej linji wedtug naszego mniemania,
do niej wiodacej. W tej tez mysli od 1927 roku opra-
cowalismy szereg gteboko przemyslanych memorjatow,
przedktadajgc je wiadzom, a dotyczacych utworzenia,
wzgl. nowelizacji funduszu drogowego, problemu drog
oraz problemu motoryzacji i mamy najglebsze prze-
$wiadczenie o stusznosci tez w tych pracach zawar-
tych, — tez, ktére w naszem przekonaniu wytrzyma-
ty prébe czasu.

Pozwalam sobie zwr6ci¢ uwage Szanownych Pandw,
ze mamy wysoki zaszczyt gosci¢ Ich w naszych wias-
nych murach i cho¢ zdajemy sobie sprawe, ze oprawa
jest zbyt skromna i ciasna dla tej uroczystosci i na-
lezytego uhonorowania naszych dostojnych Gosci, to
jednak uwazaliSmy sobie za punkt honoru nasz jubi-
leusz we wihasnych murach $wieci¢. Te skromne mury
sg nam tem drozsze, ze stuzg one dowodem przywig-
zania naszych czionkéw do idei automobilizmu i go-
dnosci instytucji, te idee w Polsce reprezentujacej. Na
rzucong inicjatywe nabycia dla Klubu wiasnej siedzi-
by, cztonkowie w ciggu 1929 i 1930 roku zebrali miedzy
sobg na ten cel ogromng sume, jak na nasze stosunki,
bo 300.000 ztotych. Czyz nie jest to wielkim i jaskra-
wym dowodem tezyzny i ofiarnosci na cele wspolne
naszego spoteczenstwa?

Taka jest pobiezna charakterystyka 25-letniego zy-
cia Automobilklubu Polski. Wynikajg z niej niewatpli-
wie powazne aktywa w postaci prac i zdobyczy na polu

CRNATIONALt

DEsflIUTOMOBILLCILBS RCCONNUS

[AUTOMOBILKLUB. POLSKI

A LOCCASION DU 25-ANNIVERSAIRE

DE SA rorSDATIOfS

15 Dc¢Eccmbre
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automobilizmu. Jesli nie sg one tak wielkie, jak chcie-
libySmy je widzie¢, to przypisa¢ to nalezy mocom, wy-
chodzacym poza rame naszych mozliwosci: potréjne-
mu kryzysowi, jaki automobilizm ostatnio przezywa,
a mianowicie: Kkryzysowi gospodarczemu, Kryzysowi
motoryzacyjnemu i kryzysowi drogowemu. Mamy je-
dnak mocne przekonanie, ze okres ten jest przejscio-
wy, ze Polska w tej dziedzinie nadrobi straty poniesio-
ne, ze w tej mierze Automobilklub Polski i Kluby Afil-

AUTO
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iowane zdotajg odegra¢ nalezng im role i w tej tez
mysli wznosze toast za rozwoj automobilizmu polskie-
go w stopniu, odpowiadajagcy potrzebom gospodar-
czym, kulturalnym i obrony naszego Panstwa.

Nastepnie przemawiali: Vice-Prezes K. K. A.
p. Wilhelm Ripper, Vice-Prezes A. W. Jan Antczak,
Prezes P. A. inz. Whodzimierz Stulginski i hr. Tysz-
kiewicz w imieniu Rady Ligi Drogowej oraz delegaci
zizeszen sportowych i spotecznych.

DZIEJE AUTOMOBILKLUBU POLSKI

Pierwsza mysl zatozenia wihasnego stowarzyszenia
automobilistow polskich zrodzita sie wsrdéd szczupte-
go grona kilku mitosnikéw i pionieréw automobilizmu
juz w roku 1908. Prace przygotowawcze, a zwiaszcza
uzyskanie zatwierdzenia statutu zajety jednak sporo
czasu i dopiero 7 grudnia 1909 r. zwotane zostato
pierwsze zebranie konstytucyjne nowego stowarzy-
szenia. Na zebranie to, ktdére sie odbyto w Hotelu
Bristol w Warszawie, zaproszone zostato juz szer-
sze grono automobilistow polskich. Statut nowego sto-
warzyszenia, ktére nazwane zostato ,,Towarzystwem
Automobilistow Krolestwa Polskiego" zostat za-
twierdzony w dniu 10 maja 1909 r., a podpisani pod
nim sg, jako zatozyciele: pp. A. Borzewski, Kazimierz
Olszowski i Adrjan Chetmicki, wszyscy juz dzisiaj
niezyjacy.

Protokut pierwszego zebrania Konstytucyjnego To-

warzystwa Automobilistow Krolestwa Polskiego po-
dajemy w catosci:
Warszawa, dnia 7 grudnia 1909 r.

W gmachu hotelu Bristol w Warszawie odbylo sie
pierwsze zebranie organizacyjne Towarzystwa Auto-
mobilistow Krdlestwa Polskiego.

Czes$¢ osob zaproszonych na zebranie nie przybyta,
usprawiedliwszy swojg nieobecnos¢ listami do niniej-
szego protokutu dotgczonemi:

Obecni:

1) p. Antoni Borzewski,

2) p. Adrjan Chetmicki,

3) p. Stanistaw Boniecki,

4) Ks. Wiadystaw Drucki-Lubecki,

5) p. Kazimierz Olszowski,

6) p. Piotr Strzeszewski

S. p. Kazimierz Olszowski.

ZASEUZENI

S. p. Adrjan Chetmicki.

Inz. Piotr Lubicz Strzeszewski.

ZAL OZYCIELE AUTOMOBILKLUBU POLSKI
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uznajgc Towarzystwo za ukonstytuowane dokonali
wyboréw Zarzadu w osobach:

1) p. Antoniego Borzewskiego,

2) p. Adrjana Chetmickiego,

3) Ks. Druckiego-Lubeckiego,

5) p. Kazimierza Olszowskiego,

6) Hr. Karola Raczynskiego,

5) p. Piotra Strzeszewskiego,

7) Hr. Augusta Zamoyskiego.

Z uwagi na niewielkg liczbe obecnych cztonkow,
mandat ten uznano za prowizoryczny i mogacy trwac
nie dtuzej, jak do dnia ! wrzes$nia 1910 r.

Zarzadowi polecono w celu rozwoju Towarzystwa
rozpocza¢ dziatanie:

1) werbowanie cztonkdw,

2) reklamowania zadan Towarzystwa w gazetach,

3) nawigzania stosunkéw z wiadzami w sprawie
uporzadkowania ruchu na szosach, wydawania nume-
row, wydawania pozwolen na jazde, optat od samo-
choddw,

4) zatozenia rejestrow szoferdw,

5) zawigzania karteléw z klubami rosyjskiemi i za-
granicznemi,

7) obrania znaku Towarzystwa,

8) rozpatrzenia sprawy wiasnego garazu.

Nastepnie p. Cheblmicki odczytat referat, dotycza-
cy calego szeregu spraw z rozwojem automobilizmu w
naszym kraju zwigzanych i zawierajacy nader boga-
ty materjat w tej mierze, za co zebrani jednomysinie
wyrazili mu podziekowanie i przekazali referat ten
Zarzadowi.

A. Borzewski,
Adrjan Chetmicki,
P. Strzeszewski.

Na zebraniu tern dokonano wyboréw pierwszego
zarzagdu Towarzystwa Automobilistow Krélewswa
Polskiego. Na prezesa zostat wybrany ks. Drucki-
Lubecki, Sekretarzem za$ Generalnym zostat p.
Stanistaw Grodzki. Od tej daty zaczeta sie wiec
dziatalno$¢ nowego stowarzyszenia, poczatkowo orga-
nizacyjna. Zima 1910 r. Towarzystwo Automobilistéw
Krolestwa Polskiego zostato skartelizowane z Cesar-
skim Klubem Automobilowym w Petersburgu, poczem
rozwineto ono szerszg juz dziatalno$¢ reprezentacyjna
i towarzyska. Poczatkowo Towarzystwo Automobili-
stow posiadato skromny lokal, uzyczony mu w Hote-
lu Bristol. W roku 1911 siedziba jego przeniesiona
zostata do Hotelu Europejskiego i umeblowana dzie-
ki ofiarnosci nielicznego jeszcze grona czionkow.
Szerszg dziatalno$¢ juz sportowg rozwingto Towa-
rzystwo Automobilistébw z chwilg przeniesienia sie w
roku 1912 do wilasnego obszernego lokalu przy ul.
Ossolinskich, wdwczas Czystej. Tak wiec w roku
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1912 Towarzystwo Automobilistbw wspdtdziatato z
Cesarskim Klubem Automobilowym w Petersburgu w
organizowaniu Raidu Petersburg — Warszawa i urzg-
dzajagc pomiedzy Nowym Dworem a Jabtonng wyscig
kilometrowy. W tymze roku wydato Towarzystwo
Automobilistow pierwszg doskonat, jak na owe cza-
sy, mape automobilowg Krolestwa Polskiego, ktora
bardzo szybko zostata wyczerpana. W roku 1913 w
dniu 4 i 5 lipca Towarzystwo Automobilistdw zorgani-
zowalo pierwszg swojg wiasng impreze, mianowicie
Raid na dystansie 582 wiorst na trasie Warszawa —
£6d? — Radom — Putawy — Lublin — Warszawa.
Udziat w tych zawodach przyjeto 16-tu zawodnikow.
W roku 1914 w dniu od 21 do 24 maja urzgdzito To-
warzystwo Automobilistow drugi swoj Raid na dy-
stansie 1215 km. w 4-ch etapach, wraz z wyscigiem
kilometrowym. Wreszcie w czerwcu 1914 r. urzadzi-
fo Towarzystwo Automobilistow pierwszg w Kkraju
Miedzynarodowg Wystawe Samochodows, ktora mia-
fa ogromne powodzenie.

Przyszta wielka wojna, a z nig ustata dziatalno$¢
Towarzystwa Automobilistdw na polu automobilizmu;
zycie Kklubowe zostatlo zdezorganizowane, cztonko-
wie rozproszyli sie po Swiecie, a samochody ich zo-
staty zarekwirowane. Wtedy to zrzeszeni w Towa-
rzystwie Automobilistéw i pozostali w kraju automo-
bilisci zajeli sie sprawami publicznemi. Za ich to ini-
cjatywag powstato Polskie Towarzystwo Pomocy Sa-
nitarnej, ktore byto zaczatkiem Polskiego Towarzy-
stwa Czerwonego Krzyza. W lokalu Towarzystwa
rowniez i za inicjatywg jego czionkéw, a w pierw-
szym rzedzie $. p. Adrjana Chetmickiego, powstata
filja Towarzystwa Pomocy Jencom Stowianom, przy
Ministerstwie Spraw Wewnetrznych w Petersburgu,
ktéra wytoniwszy Komitet do Pomocy Jericom Pola-
kom rozwineta szeroka dziatalno$¢ na terenie catej
Rosji. Wreszcie za inicjatywa tychze ofiarnych czton-
kow Towarzystwa Automobilistow, powstat Komitet
Likwidacji Strat Wojennych, ktory rozwingwszy sie
wkrotce zamieniony zostat na agende Panstwowa.

Po odzyskaniu niepodlegtosci i wyzwoleniu sie Pol-
ski z jarzma okupacji Towarzystwo Automobilistow
przystapito natychmiast do intencywnej reorganiza-
cji. Opracowany zostat, przystosowany do zmie-
nionych juz i dajgcych znacznie szersze pole dziata-
nia, nowych warunkéw statut, ktory przedewszyst-
kiem wprowadzit nowa, odpowiadajgcg godnosci sto-
warzyszenia nazwe ,,Automobilklub Polski". Statut
ten zostat zatwierdzony w styczniu 1921 r. Wczes$niej
jeszcze, bo juz w roku 1920 Automobilklub Polski zo-
stat przyjety do Miedzynarodowego Zwigzku Auto-
mobilklubéw Uznanych w Paryzu, jako jedyny Klub
reprezentujgcy Polske w stosunkach miedzynarodo-
wych. W stosunkach wewnetrznych Automobilklub
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Polski nawigzat Scisty kontakt z nowopowstatemi
dzielnicowymi Klubami Automobilowymi, ktére w
miare powstawania taczylty sie z nim na zasadzie
umoéw afiljacyjnych. Takiemi Klubami sg: Krakowski
Klub Automobilowy, to6dzki Automobil-Klub, Auto-
mobilklub Wielkopolski, Slaski Automobilklub, Po-
morski Automobilklub, Matopolski Klub Automobilo-
wy, Wilenski Automobilklub i Wotynski Klub Auto-
mobilowy.

Scisty kontakt i wspotpraca z Klubami dzielnico-
wymi zostaty wzmocnione jeszcze przez zainicjowa-
nie w roku 1928 Ogolnopolskich Zjazdéw Automobil-
klubéw oraz Miedzyklubowego Wydziatu Sportowe-
go. Od roku 1928 Zjazdy te odbywajg sie corocznie
i znaczg one kazdorazowo nowy krok na drodze zbli-
zenia automobilistbw roznych dzielnic oraz rozwoju
sportu automobilowego. Na polu sportowem bowiem
rozwingt Automobilklub Polski od poczatku ozywio-
ng dziatalno$¢. Pierwszg impreza sportowg zorganizo-
wang przez Automobilklub Polski byta w roku 1921
wycieczka klubowa do Zegrzynka ks. Radziwila.
Pierwszy diuzszy Raid Samochodowy odbyt sie w
dniu 23—25 lipca 1921 r. do Bialowiezy na dystan-
sie 600 km. Od tej pory Raid Turystyczny stat sie
gtébwng doroczng impreza sportowg organizowang
przez nasz Klub. W r. 1932 Raid odbyt sie na dystan-
sie 888 km. do Zakopanego i z powrotem, w roku
1925 na dystansie 2024 km., w roku 1924 na dystan-
sie 2500 km., w roku 1925 na dystansie 3785 km., w
roku 1927 na dystansie 2403 km., jako pierwszy Raid
Miedzynarodowy, w roku 1928 na dystansie 3083 km.,
w roku 1929 na dystansie 3000 km. i w roku 1930
po raz ostatni przed kryzysem, ktory przerwat dzia-
falno$¢ sportowg Automobilklubu Polski, na dystan-
sie 3100 km. Réwnoczesnie Automobilklub Polski or-
ganizowat corocznie do roku 1931 wyscigi ptaskie oraz
szereg mniejszych imprez: wycieczek, poscigdw za li-
sem, zjazdéw gwiazdzistych, gymkhan i t. d. Obec-
nie w czasie kryzysu Automobilklub Polski organizu-
je corocznie mniejsze zawody dla amatoréw pod na-
zwg Jazd Konkursowych. Jednocze$nie Automobil-
klub Polski wspétdziatat w organizowaniu wigkszyck
imprez Kluboéw Afiljowanych, a przedewszystkiem
tych imprez, ktére staraniem Automobilklubu Polski
zostaty uznane przez Miedzynarodowg Komisje Spor-
towg za imprezy miedzynarodowe, a wiec w organizo-
waniu dorocznego Wyscigu Tatrzanskiego, Krakow-
skiego Klubu Automobilowego oraz dorocznego Grand
Prix Miasta Lwowa, Matopolskiego Klubu Automobi-
lowego. Réwniez Automobilklub Polski przyjmuje co-
roku udziat w organizacji Miedzynarodowego Rallye
do Monte-Carlo. Automobilklub poza tem byt repre-
zentowany w Miedzynarodowej Komisji Sportowej w
osobie swego Prezesa Karola hr. Raczynskiego i Pre-
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S. p. p. Stanistaw Grodzki za sterem jednego z pierwszych w Polsce
samochodéw w r. 1901.

zesa Komisji Sportowej p. Janusza Regulskiego. Trud-
no w niewielu stowach wyczerpa¢ dotychczasowg dzia-
falnos¢ Automobilklubu Polski na polu sportu samo-
chodowego. Obecne warunki ograniczyly Jego w tej
dziedzinie mozliwosci, jednakze juz teraz pomimo
wszystkich przeciwnosci zycie sportowe zaczyna u nas
powoli odzywac.

Ozywiong réwniez dziatalno$¢ rozwija Automobil-
klub Polski i na polu turystyki. Od roku 1922 posiada
Klub prawo wydawania Polskich Tryptykéw. Sze-
reg umow +gczy Automobilklub Polski z wszyst-
kimi prawie klubami zagranicznymi, co do wzajemnej
wymiany tryptykéw, a ilo$¢ wydanych do tej pory
tych dokumentéw liczy sie juz na dziesigtki tysiecy.
Od r. 1929 dziata w Automobilklubie Polski Biuro Tu-
rystyczne, ktérego celem jest udzielanie zaintereso-

Raid Tow. Automobilistow Kroél. Polskiego w r. 1974
Prezydjum Towarzystwa na starcie.
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Obecny Prezes Automobilklubu Polski p. Wiceminister Juljan Piasecki-

wanym turystom w jaknajszerszym zakresie infor-
macji z dziedziny turystyki samochodowej. Z ustug
Biura Turystycznego korzystajg corocznie setki tury-
stow przyjezdzajacych z zagranicy i wyjezdzajacych
do innych krajow.

Z innych prac Automobilklubu Polski dokonanych
od chwili odzyskania niepodlegtosci, t. j. w ciggu
ostatnich lat 15-tu wymieni¢ jeszcze nalezy ustawie-
nie na szosach polskich tysiecy znakéw drogowych

1

dokonane przez dziatajgcy w tym celu przy Automo-
bilklubie Polski Wydziat Drogowy, wydanie szeregu
map i przewodnikéw, oraz wydawanie od roku 1925
wiasnego organu miesiecznika ,,Auto”, ktére to pis-
mo, pomimo nadwyraz trudnych obecnie warunkow
na niwie wydawniczej wychodzi stale nadal, w skro-
mniejszej coprawda szacie.

Wszystkie te prace utatwione zostaly w sposdb
znakomity przez nabycie w roku 1929 przez Automo-
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Prezes Komisji Sportowej A. P. p. Janusz Regulski.

bilklub Polski wiasnej nieruchomosci i urzadzenie w
niej obszerniejszych juz lokali biurowych i klubo-
wych.

Taka jest, pobiezna historja Automobilklubu Polski.
Jezeli nieco obszerniej przedstawiono tutaj dzieje
przedwojenne Automobilklubu Polski, to dlatego, ze
dzieki wojnie, ktora przerwata ewolucyjny tok histo-
rji, i znaczy niejako granice dwoch tak réznych epok,
dzieje te nalezg juz catkowicie do historji. Powojen-
ne natomiast dzieje Klubu sg wiasciwie jeszcze w pet-
ni terazniejszoscig, nam za$ zyjacym jej aktorom brak

jeszcze dostatecznie oddalonej perspektywy czasu
aby sadzi¢, czy spetnialiSmy jak nalezy obowigzki swe
i zadania. Sgd o tern pozostawiamy wiec narazie przy-
sztym pokoleniom aUtomobilistdw polskich, ktore,
miejmy nadzieje wkrotce juz zaczng sie mnozy¢. Z
jednego tylko zdajemy sobie juz dzisiaj sprawe, z tego
mianowicie, zeSmy w dotychczasowej, krétko tutaj
przedstawionej dziatalnosci Klubu, tak jak 25-letni
miodzieniec, mierzyli przewaznie swe sity na zamia-
ry. Czy$my dobrze czynili, na to odpowie dopiero hi-
storja.

Dawny i obecny znak A. P.

12
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na sprawnem funkcjonowan ia samochodu takze w porze
zimowej — ten stosuje Mobiloil Arctic.
Mobiloil Arctic —niedoscigniony olej zimowy —
gwarantuje lekki start i pewng jazde nawet w czasie
silnego mrozu, stawiajac skuteczny opor zaréwno niskim
temper; turom zewnetrznym, jak i najwyzszej tempera-
turze wystepujgcej w komorze spalania.

13
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(Photoplat).

Whetrze hali garazowej
Automobilklubu Polski.
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BOHATERSKA EPOPEJA SAMOCHODU

Btyskawiczne postepy automobilizmu w ciggu ostat-
nich lat kilkunastu, a zwilaszcza po wielkiej wojnie
zepchnety w niepamie¢ kilkudziesiecioletnie mozolne
wysitki rozwigzania problemu praktycznego wozu sil-
nikowego. Przez caly wiek bez mata rozwoj samocho-
dtj wlokt sie w zotwiem tempie i to w tym samym
mniej wiecej czasie w ktdrym powstata i rozwineta sie
lak wspaniale kolej. Jezeli w rozwoju tej ostatniej wi-
dzimy od samego poczatku, a w kazdym razie od wy-
nalezienia przez Stephensona lokomotywy staty i lo-
giczny postep, to w rozwoju drogowego wozu silniko-
wego jakiej$ przewodniej linji postepu w ciggu dtu-
gich lat dostrzec nie mozna. Nie bylo to napewno wi-
ng wynalazcow i konstruktorow. Problem ten w cia-
gu konca osiemnastego i catego dziewietnastego stule-
cia zaprzatat umysty licznych mechanikéw, a wynalaz-
ki i pomysty w tej dziedzinie liczg sie w owym czasie
na tysigce. Czynnikiem hamujagcym wowczas rozwoj
wozu silnikowego byfa tylko ciemnota i zacofanie 6w-
czesnej publicznosci a zwkaszcza ,,sfer miarodajnych”
i organdw panstwowych. W jak silnym stopniu niewta-
$ciwe nastawienie wiadz do automobilzmu zahamowac
moze jego rozwoj tego obraz dajg i czasy dzisiejsze w
pewnem, znajdujgcem sie w Srodku Europy, panstwie.
Tak wiec w ciggu catego wieku dziewietnastego liczne
rozwigzania wozow silnikowych, z ktorych sporo dato
zupetnie zadawalniajgce wyniki, nie doczekaty sie ni-
gdy koniecznych ulepszen i wkrétce znikaty, aby zno-
WU po pewnym czasie zjawic¢ sie gdzieindziej, jako no-
wy wynalazek i znowu zging¢ w niepamieci. Jak zoba-
czymy troche nizej, byt czas — na poczatku dziewiet-
nastego wieku — gdy drogowe wozy silnikowe zostaty
juz na tyle ulepszone, ze mozna byto zacza¢ eksploa-
towa¢ nimi regularne linje komunikacyjne. | gdyby
wiladze oOwczesne byty zostawity konstruktoréw i
przedsiebiorcéw nowego $rodka lokomocji w spokoju,
to automobilizm bytby powstat prawdopodobnie o 50
lat wczesniej. Gdy jednak niezreczna i zacofana admi-
nistracja panstwowa reglementowaC poczeta w imie
rzekomo bezpieczenstwa publicznego nowy rodzaj ko-
munikacji, to wnet usmiercita go radykalnie, tak rady-
kalnie ze dopiero w 70 lat p6zniej oSmielono sie zno-
wu na podobng probe zbiorowego przewozu oséb dro-
gowym wozem silnikowym.

Juz w ciggu Sredniowiecza i pdzniej w epoce odro-
dzenia ponawiane byty Kilkakrotnie proby zastgpienia
przy pojazdach koni silnikami. Jednak epoki te nie
znaty jeszcze silnikbw termicznych, a najczestszym
silnikiem we wszelkiego rodzaju éwczesnych maszynach
byta nakrecana sprezyna, lub opuszczajgce sie w dot
ciezary. Pierwsze pomysty wozdw mechanicznych z
Owych czaséw oparte wiec byty na dziataniu tych pry-
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mitywnych silnikow, p6zniej przybyty do tego jeszcze
pomysty zuzytkowania, tak jak na okretach, sity wia-
tru, przy pomocy zagla lub wiatraka. Najczesciej je-
dnak stosowanem wtedy rozwigzaniem byto napedza-
nie pojazdow od $rodka za pomoca najtanszego Ow-
czesnego silnika, cztowieka — galernika. Nie byty to
wiec w dostownem znaczeniu wozy silnikowe, ale w
kazdym razie byty to pojazdy mechaniczne, poniewaz
organ napedowy, chociaz byta nim sita zywego stwo-
rzenia, znajdowat sie w Srodku pojazdu i unoszony byt
przez niego. Byly to wiec wiasciwie prototypy pdzniej-
szych trycykli i roweréw. Podobnego rodzaju pojazdy
tworzono w owych czasach zwykle tylko w celach wo-
jennych (tak jak zresztg i wiekszos¢ dzisiejszych wy-
nalazkdéw) . Najbardziej znanym z tych czaséw byt wy-
nalazek Jana Hautscha z Norymbergi, ktéry nawet
zdotat sprzeda¢ w r. 1663 swdj wdz, poruszany za po-
mocg nakrecanej duzej sprezyny, Karolowi Gustawo-
wi Szwedzkiemu.

Samochéd Jana Hautscha z XVII wieku.

Pierwszym, ktéry zastosowat do swego wozu silnik
cieplny byt lotaryiczyk Jozef Cugnot. Bedac inzynie-
rem wojskowym, zbudowat on na obstalunek 6wczes-
nego francuskiego ministra wojny, ksiecia de Choiseul
w r. 1764 ciggéwke artyleryjska, napedzang przez sil-
nik parowy. Podziwia¢ nalezy $miato$¢ pomystu Cug-
not'a, ktory 50 lat przed Stephensonem zastosowat do-
piero co wynaleziony silnik parowy do napedu po-
jazdu. Silnik jego byt ulepszonym silnikiem fran-
cuza Papin'a poprzednika Watta. Proby dokonane z
wynalazkiem Cugnofa daty dobre wyniki. W6z Cug-
not'a obcigzony 4 ludzmi utrzymywat sie w ruchu w
ciggu Kilku Kilku godzin i rozwijat szybko$¢ ok. 4 km.
na godz. Na skutek pochlebnego raportu stynnego ge-
nerata artylerji de Gribeauval-Cugnot otrzymat wraz
z 20.000 liwréw zamowienie na drugi woz. Woz ten
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wykorczony w rok pozniej rozwijat juz szybkosé 5 km.
na godz. i przewozit armate wraz z jej lawetg. W je-
dnej z pierwszych préb jednak wskutek prawdopodob-
nie niedoswiadczenia pierwszych jego kierowcéw, woz
Cugnofa najechat na mur przydrozny i rozbit sie. Po-
niewaz w tym czasie Choiseul wpadt w nietaske Cug-
not stracit protektora i wozu swego juz nie naprawit.
W r. 1772 Ludwik XV wyznaczyt Cugnot'owi dozywot-
nig pensje 600 liwrow, ktora jednak nie wystarczata
mu na podjecie samemu nowych préb. Rewolucja
zresztg odebrata Cugnofowi pensje, wtracajac go w
skrajng nedze. Dopiero w 25 lat p6zniej Cugnofem
zainteresowat sie najwybitniejszy artylerzysta wszyst-
kich czasow — Bonaparte. Wyznaczyt mu on nowa
pensje 1000 frankow i polecit wydoby¢ ze sktaddw ar-
tyleryjskich, w ktorych go porzucono w6z Cugnofa.
Jednakze cztonkowie Instytutu, ktoérzy mieli polecone
sobie zbadanie wynalazku Cugnofa sprawe zlekcewa-
zyli i ostatecznie woz jego pozostat w rupieciarni, skad
dopiero w kilkadziesigt lat pozniej zostat wydobyty
i juz jako starozytna pamigtka przeniesiony do Mu-
zeum Conservatoire des Arts et Metiers w Paryzu.

Dotad figuruje on tam, jako najstarszy z istniejgcych
jeszcze na Swiecie okazdéw wozow silnikowych. Sam
Cugnot umart w pazdzierniku 1804 r. w kompletnem
zapomnieniu. Woéz Cugnofa byt to rodzaj trycyklu,
w ktorym koto przednie bylo jednoczesnie napedo-
wem i kierowniczem.

Jednocze$nie w Anglji dokonywany jest caty sze-
reg proéb z wozami silnikowymi. W r. 1784 wykancza
swlj woz Mundol, w r. 1786 ukazuje sie w6z parowy
Symington'a, w r. 1790 Read'a a wreszcie w r. 1803
Trevitick'a. Ten ostatni zdotat przeby¢ dystans 150
km. Posiadal on poraz pierwszy transmisje trybowa
W r. 1821 Griffiths stosuje przy swym wozie parowym
kociot rurowy i przegrzewacz pary. Wkrétce potem
w0z Anderson‘a i Jams'a osigga kilkakrotnie szybkos$¢
20 km. na godz. i to z obcigzeniem 15 pasazerow. Za
nim idg wozy Gurney'a i Hancock’a, ktérymi sir Dan-
ce otwiera pod Londynem statg linje pasazerskag na
dystansie 15 km., przebywanych w trzy kwadranse.
W ciggu czterech miesiecy, od 21 lutego do 22 czerwca
1829 r. pierwsze te autobusy przebyty taczny dystans

Aluto
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Omnibus parowy dr. Church, ktéry w r. 1833 utrzymywat komunikacje
miedzy Londynem a Birmingham.

6.400 km. i przewiozty ponad 3.000 os6b. W r. 1836
wozy parowe typu nazwanego Automotion utrzymy-

Omnibus parowy Gurney’a, ktéry w r. 1828 utrzymywat komunikacje
miedzy Londynem a Bath.

waty statg komunikacje miedzy Stratford, Paddington
i Islington. Przedsiebiorstwo to istniato 8 miesiecy w

Omnibus parowy Hancock’a, ktéry utrzymywat w r. 1833 stalg
komunikacje miedzy Londynem a Paddington.
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ciagu tego czasu wozy te przebyty ok. 6.700 km. i prze-
wiozty 12761 pasazeréw. Przejechaty one przez $réd-
miescie Londynu przeszto 200 razy. Problem wozow
silnikowych mozna wiec byto uwaza¢ wtedy za osta-
tecznie rozwigzany, gdyz wozy te przeszty juz okres
prob i weszty do codziennego uzytku, wywigzujac sie
z odpowiedzialnej stuzby transportu publicznego wcale
dobrze. Byly to wprawdzie jeszcze wozy parowe, ale
jak wiemy, silniki parowe posiadajg caty szereg zalel
cennych przy zastosowaniu ich do napedu pojazdow
i nawet w czasach dzisiejszych, czasach olbrzymich
tryumfow silnikéw spalinowych, silniki parowe znaj-
duja jeszcze zastosowanie przy samochodach, zwtasz-
cza w Anglji, w ktdrej, jak widzimy stosowane juz byly
one z powodzeniem sto lat temu i w ktdrej i obecnie
chetnie sg one uzywane przy ciezaréwkach i autobusach,

| oto, rodzacy sie automobilizm spotyka nieprawdo-
podobna wprost historja. 25 czerwca 1823 r. famie si¢
niespodziewanie w jednym z tych wozow parowych os.
Wypadek ten nie pociggnat za sobg zadnych ofiar,
temniemniej wywotuje on gwattowng i ostrg kampanje
publiczng, podsycang przez niedawno zatozone towa-
rzystwa kolejowe. Zaczeto sie od zarzutdw czysto
technicznej natury, jakoby wozy te byty zbyt delikat-
ne, miaty Zle obliczone przekroje czesci podwozia, byty
niebezpieczne i t. d. POZniej poczeto im zarzucacd, ze
stanowig niebezpieczenstwo publiczne, gdyz ptoszg ko-
nie, przejezdzajg przechodnidéw, wreszcie, ze niszczg
drogi. W ten sposéb podburzono opinje publiczng, co
byto tembardziej wowczas tatwe, iz wiekszo$¢ skost-
niatej w tradycjach publiczno$ci angielskiej, juz i tak
ztem okiem patrzata na wprowadzenie naraz tylu no-
wych wynalazkéw, kolei, statkbw parowych i t. p., kté-
re tak gruntownie zmieniaty dotychczasowe warunki
spokojnego zycia angielskiego. W stosunku do samo-
chodéw poczeto wiec stosowac akty sabotazu. Podbu-
rzeni chtopi budowali na drogach przeszkody, obalali
drzewa, utrudniali jednem stowem wszelkiemi sposo-
bami ruch pojazddéw silnikowych. Gdy do tego przybyto
kilka powazniejszych wypadkow, wywotanych albo
zdenerwowaniem bojkotowanej obstugi samochodow
albo tez zbrodniczemi aktami sabotazu wmieszat sie do
catej tej sprawy parlament i, jak byto do przewidzenia
po najbardziej konserwatywnym na $wiecie parlamen-
cie, zaczat on od skrepowania nowego $rodka loko-
mocji. Przedewszystkiem natozono na samochody ol-
brzymie podatki. A nastepnie wydano owe stynne
,Locomotive Act" t. j. 6wczesne przepisy o ruchu sa-
mochoddéw na drogach, ktore pozostaty w historji, jako
pomnik obskurantyzmu i gtupoty. Oto kilka pierw-
szych artykutéw owych stawetnych ,,Locomotive Act":

»Art. 1. Conajmniej trzy osoby powinny kierowaé
i prowadzi¢ lokomotywe drogowa. Jezeli do tej loko-
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motywy bedg doczepione inne pojazdy, to czwarta 0so-
ba winna baczy¢ nad ich ruchem.

Art. 2. Gdy maszyna bedzie w ruchu, to jedna z tych
0s6b winna z czerwong choragiewka w reku iS¢ przed
nig w odlegtosci conajmniej 60 yardow (55 metréw).
Osoba ta ostrzega¢ bedzie jezdzcéw i woznicdw po-
jazdow, ktére spotka, pomaga¢ im bedzie w usuwaniu
sie z drogi i w danym wypadku zmusi maszyne do za-
trzymania sie.

Art. 3. Kierowcy lokomotyw pozostawig mozliwie
jaknajwiecej miejsca dla przejazdu innych pojazdéw.

Art. 4 (ktory posiada wiecej sensu i dzi$ jest nano-
wo wprowadzany) Zabrania sie uzywania gwizdawek
i otwieranie wydmuchu i krandéw przy spotykaniu pie-
churéw, jezdzcow i pojazddéw. ROwniez wzbronionem
jest nadmierne obcigzanie zawordw, oraz nalezy uni-
ka¢ wypuszczania pary.

Art. 5. Kazda lokomotywa musi by¢ natychmiast za-
trzymang na kazde zadanie przechodniéw, jezdZzcow
i woznicow innych pojazdéw, ktérzy dla wyrazenia te-
go zadania powinni podnies¢ reke.

Art. 6. Kazdy kierowca lokomotywy drogowej wi-
nien zawiesi¢ z przodu po dwoch stronach lokomoty-
wy, dwie dostatecznie jasne latarnie, ktore bedg sie
pali¢ od 1-ej godziny po zachodzie storica do 1-ej go-
dziny przed brzaskiem.

Grzywny na tamigcych powyzsze postanowienia.

VJ razie wykroczenia, wtasciciel lokomotywy bedzie
ukarany grzywng nie nizszg niz 10 F. st. i takaz kara
moze by¢ rowniez wymierzong Kierowcy.

Ograniczenie szybkosci lokomotyw na drogach.

Nie naruszajac prawa wydawania przez wiadze lo-
kalne przepiséw specjalnych nie wolno prowadzi¢ lo-
komotywy z szybkos$cig wigeksza niz 4 mile na godzine
(6346 metréw) poza obrebem osiedli, i 2 mile na godzi-
ne w obrebie miast, wsi i t. d. Wrazie przekroczenia
tej szybkosci 10 F. st. grzywny”.

W ten sposob zatatwita sie Anglja z rodzagcym sie
u niej automobilizmem. Bezsensowne te prawa zabity
wszelka che¢ do dalszych préb i jakakolwiek w tej
dziedzinie inicjatywe. Istniejgce linje komunikacyjne
zostaty zlikwidowane i w ciggu lat 60 stawetne ,,Loco-
motive Act” cigzyty nad angielskim przemystem sa-
mochodowym.

Zamordowana jednak w Anglji idea odzyta w swym
kraju macierzystym — we Francji. W r. 1835 niejaki
Asda sprowadzit do Francji pojazd parowy Gurney,
0 mocy 40 KM. i wadze blisko 5 ton. W6z ten odbyt
podr6z Paryz — Wersal i z powrotem w cztery godzi-
ny, wliczajagc w to 40 minutowy post6j w Wersalu.
Rowniez udane préby miaty miejsce miedzy Paryzem,
Nanterre i Saint-Germain. W tymze roku Karol Dietz
zbudowat ciggéwke, ktdéra w dn. 20 wrze$nia dystans
Paryz — Saint Germain i z powrotem przebyta w cia-
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Ciggbéwka parowa de Dion-Bouton z r. 1885

gu pottorej godziny a wzniesienie Pecq pokonata w
czasie 5 minut. W6z ten miat po raz pierwszy zacza-
tek elastycznej obreczy w postaci wkiadek wojtoko-
wych, korkowych i kauczukowych pomiedzy obreczg
zelazng a dzwonami kot. Swietny ten wynik byt stwier-
dzony oficjalnie w protokule podpisanym przez naj-
stynniejszych uczonych owego czasu: Arago, Ponce-
let'a, Savary i t. d. Pomimo jednak pochlebnej ich o
nowym pojezdzie opinji, wynalazca nie znalazt po-
trzebnych funduszéw na przemystowe wyzyskanie
swojej idei, zreszta we Francji w tym czasie rowniez
panowat wszechwiadnie duch obskurantyzmu i zaco-
fania.

Dopiero w r. 1856 zostaje wybudowana przez firme
Lotz w Nantes ciggéwka parowa mogaca si¢ poruszac
lub tez pracowac jako lokomobila stata. W r. 1869
Thomson w Edymburgu otwiera komunikacje, zapomo-
cg pojazdu, ktory po raz pierwszy byt zaopatrzony w
obrecze elastyczne, z wulkanizowanego kauczuku. W r.
1868 Piotr Ravel z Paryza opatentowat pojazd nazwa-
ny przez niego naftowym. Ciekawa jest historja tego
pojazdu. Znowu, jak w poprzednich epopejach pojaz-
déw silnikowych administracja pafnstwowa pospieszyta
sie pogrzeba¢ nowy wynalazek. Tylko, ze w tym wy-
padku pogrzebata go w zupetnie dostownem znaczeniu
tego stowa. Rzecz sie mianowicie tak miata. Nowy sa-
mochdd zgarazowany byt w szopie na przedmiesciu
paryskiem Saint-Ouen, w pasie fortyfikacji. Gdy wy-
buchta wojna 1870 roku i oblezenie Paryza byto juz

Dylizans parowy z r. 1873. W6z Lepape’a

Trycykl parowy de Dion-Bouton z r. 1881.

,,Le Corbillard"
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W6z Bolle'go z r. 1881. ,,La Rapide™
nieuniknionem, wiadze wojskowe poczety gwattownie
wzmacnia¢ fortyfikacje i sypa¢ nowe waty. O niepo-
zorng szopke i 0 jej zawarto$¢ nikt sie nie zatroszczyt,
a wihasciciel i wynalazca nie miat juz do niej dostepu,
gdyz znajdowata sie ona na terenie wojskowym. | oto,
jak gdyby nigdy nic szopka wraz z pojazdem Ravela
zostata zasypana ziemig i znalazia sie dobrze zabez-
pieczong pod jednym z bastjonéw. Gdy mineta wojna
biedny Ravel zaczat szturmowa¢ do wiadz wojsko-
wych, aby otrzyma¢ zezwolenie na odkopanie swego
samochodu, gdy jednak poczeto zwlekaé, a odsytac
go z urzedu do urzedu, a pietrzy¢ rozne trudnosci to
w koncu machnat reka i pogrzebat rowniez swoje na-
dzieje.

W tym to czasie bowiem nastgpit w dziedzinie auto-
mobilizmu fakt przetomowy. W r. 1860 Lenoir wyna-
lazt silnik wybuchowy, ktory wkrétce miat prawie nie-
podzielnie zapanowa¢ w automobilizmie i pchngé go
na nowe tory.

W 16 lat p6zniej Otto w Niemczech realizuje silnik
czterotaktowy wedtug cyklu wskazanego teoretycz-
nie przez Beau de Rochas. W miedzyczasie jednak sa-
mochdd parowy robi dalsze postepy. Ludwisarz Ame-
deusz Bollee w Mans rozwigzuje w r. 1873 problem
mechanizmu sterowego przy pomocy dwoch zwrotnic,
system, ktory do dnia dzisiejszego nie znalazt wspot-
zawodnika. Bollee buduje samochd6d parowy w ktérym
stosuje swoje nowe pomysty, miedzy innemi réwniez
i resory poteliptyczne. Kota napedzane byty przy po-

z r. 1892 W6z Bolle’ego ,,Postuszny™ z r. r8?3.
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Ciggéwka de Dion Bouton z r. 1894.

Amerykanski samochéd elektryczny z r. 1900.

mocy tancuchéw ze Srubowymi naprezaczami. Silnik
rozwijat 15 KM. a caty woz wazyt 4.800 kg. Bollee
uzyskat pozwolenie jazdy i po kilku prébach w okoli-
cach Mans przyjechat w koncu 1875 r. do Paryza, gdzie
zostat przyjety z prawdziwym entuzjazmem. Pierw-
szy ten jego wdz nazwany zostat ,,Postusznym” co
miato by¢ aluzjg do doskonatosci nowego systemu
sterowego. Zachecony powodzeniem Bollee zbudowat
wkrétce tramwaj parowy, a nastepnie w r. 1878 lekki
powozik parowy nazwany ,,Mancelle”. W0z ten wysta-
wiony na wystawie miedzynarodowej, ktora otwarta
byta w tym roku w Paryzu miat wielkie powodzenie.
Po wystawie odbyt on podréz z Paryza do Wiednia.
Nastepnie w r. 1878 zbudowany zostat ciezki wéz dro-
gowy ,,Marja-Anna”, ktory wazyt az 20 ton, ale mimo
to odbyt szczesliwie podr6z z Mans do Aix-en-Ariege
t. j. 763 km. w 74 godziny. Wreszcie w r. 1880 pojawit
sie woz ,,Nowy", ktory rozwijat juz szybko$¢ 54 km.
na godz., posiadat silnik 15 KM. i zuzywat 10 litréw
wody na godzine. (WOz ten uczestniczyt w pierw-
szych zawodach samochodowych Paryz-Bordeaux i
zdofat, jako jedyny wsrod wszystkich wspotza-
wodniczacych wozéw parowych przeby¢é caty ten

Gotlieb Daimler na i-ym swoim samochodzie z r. 1886.
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i-y samochéd na pneumatykach z r. 1895.

dystans, klasyfikujagc sie na 9 miejscu). Po nim
nastagpit w r. 1881 jeszcze woz Bolle'go ,,La Rapide”—
»Szybki". Jednak zblizat si¢ juz zmierzch samochoddw

i-y pojazd silnikowy Daimlera z r. 1885.

Woéz ,,alpejski” Daimlera z r. 1898.
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parowych wobec coraz wigkszych tryumféw samocho-
déw benzynowych. Jeszcze Serpollet we Francji broni
sztandaru pary, dzieki ulepszeniu silnika parowego
a zwiaszcza lekkiego kotta. Wozy Serpolleta zdobyty
jeszcze kilka wawrzynéw, ale juz spycha je w cien
ulepszany z dnia na dzien lekki i sprawny silnik ben-
zynowy.

W tym to czasie markiz de Dion poznaje zdolnego
mechanika Bouton. Ten ostatni posiadat do spotki
ze swym szwagrem Trepadoux maty warsztacik. De
Dion zachwycony zdolno$ciami i zrecznoscig Bout-
ton’a wchodzi do tej spotki z celem budowy pojazdéw
parowych. Pierwszy pojazd nowej marki de Dion-Bou-
lon wychodzi z warsztatu w r. 1881. Byt to prymitywny
jeszcze trycykl parowy. W r. 18385 wypuszcza nowa
wytwornia ulepszony model phaetonu parowego, ale
juz wkrotce potem przechodzi ona na budowe wytacz-

i-y tréjkotowiec Benza.

nie samochoddw benzynowych. Grunt ma juz ona przy-
gotowany i korzysta¢c moze z pewnego kapitatu do-
Swiadczenia, ktéry nagromadzity prace pierwszych
pionieréw silnikow spalinowych. Po Lenoir'ze proble-
mem silnikéw wybuchowych zajmuje sie Forest. Bu-
duje on w r. 18385 pionowy silnik z trzema ttokami
w jednym cylindrze i z zaptonem od trzech magne-
to. Nastepnie idg silniki czterocylindrowy ze stero-
wanymi zaworami i zaptonem od magneto, taki jak
dzisiejszy dobrze nam znany klasyczny i najbardziej
rozpowszechniony, silnik samochodowy, nastepnie
silnik 6-cio cylindrowy i t. d. Jednoczes$nie proble-
mem tym zajmuje sie w Niemczech Gotlieb Daim-
ler, ktéry juz w roku 1884 buduje swdj pierw-
szy motocykl, a wkrotce potem doskonaty, jak
na owe czasy — samochdd. Teraz do budowy samo-
chodéw przystepuje caty legjon konstruktorow.
Podstawowe organy samochodu sg juz zasadniczo roz-
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wigzane — teraz kazdy moze je tgczy¢ w zespoty i
ulepszac bez konca. W r. 1893 de Dio-Bouton przecho-
dza catkowicie na silnik benzynowy, a wkrotce po nich
i Serpollet. W ten sposéb silnik parowy traci ostatnich
swoich obroncow. W Niemczech Daimler tgczy sie z
Benzem i tworzy pierwszg wiekszg wytwdrnie samo-
chodéw. W Anglji powstaje firma Scot, w Ameryce
Brayton a p6zniej Case. W Niemczech powstaje dru-
ga firma — Maybach we Francji Mieusset w Lyonie,
a za nig caty szereg innych. Wsrdd nich wymienimy
tu tylko jeszcze starg i niezwykle zastuzong firme Pan-
hard-Levassor. Historja jej powstania byla nastepu-
jaca: wr. 1889 zostat wystawiony w Paryzu na Champ-
de-Mars silnik Daimlera. Zachwycit sie nim niejaki
Sarrazin, ktéry nabyt od stynnego konstruktora nie-
mieckiego licencje tego silnika. Wkrotce potem jednak
Sarrazin umart, a jego wdowa wyszta za maz za fa-

i-y samochdéd Benz'a.

brykanta, obrabiarek drzewnych Levassora wnoszac
mu w wianie licencje silnikbw m-ki Daimler. Przedsie-
biorczy Levassor dobrawszy sobie do spotki Panhard'a,
przystagpit do budowy na zasadzie posiadanej licencji
samochoddéw i w r. 1892 wypuszcza na rynek pierwszy
swoj samochod z silnikiem Daimlera. Whkrotce wy-
twornia ta staje na czele francuskiego przemystu sa-
mochodowego i do dzi$ dnia przoduje mu, jesli nie pod
wzgledem wielkosci produkcji, to w kazdym razie pod
wzgledem doskonatosci konstrukcji i solidnosci wyko-
nania. To jednak nalezy juz do czaséw obecnych. He-
roiczna historja automobilizmu konczy sie w ostatnim
dziesigtku lat ubiegtego stulecia i od tej chwili zaczy-
na sie juz piorunujacy rozwoéj wspotczesnego automo-
bilizmu i niebywaty, niemajacy sobie rownego w zad-
nej innej gatezi wytwaorczosci wzrost przemystu samo-
chodowego.

Wskaza¢ nalezy na jeden jeszcze czynnik, ktéry



ROK XIV.

Phaeton Daimlera z r. rgoi.

odegrat przemozng role w poczatkach rozwoju auto-
mobilizmu. Byty to wyscigi samochodowe. — Pierwszy
rzucit mysl urzadzenia wyscigbw samochodowych
dziennikarz P. Giffard redaktor Petit Journal. Nie ta-
two przyszto mu pozyskaé dla tej idei szersze grono
sportowcéw, gdyz naog6t publicznos¢ byta jeszcze dla
spraw automobilizmu dosy¢ obojetng a pasjonowata
sie wylgcznie, modnym wowczas, sportem kotowym.
Jednak w r. 1894 zostat wreszcie zorganizowany pier-
wszy wyscig samochodowy na dystansie Paryz —
Rouen t. j. 136 km. Nie byt to zresztg w dostownem
znaczeniu wyscig, gdyz nagrodzong miata by¢ nieko-
niecznie szybko$¢ lecz inne zalety, a miedzy innemi
i ta zeby samochod byt bezpieczny, dawat sie tatwo
kierowac i byt w drodze oszczedny. Co do szybkosci
to te narazie pozostawiano cyklistom. Wyscig ten ze-
brat az 102 zapisy, jednak juz w prébnym przedbiegu
na linji ParyZz-Mantes wyeliminowano wiekszo$¢ za-
wodnikéw, tak ze ostatecznie wystartowato do gtow-
nej rozgrywki tylko 20 wozéw. Start tego pierwszego
na $wiecie wyscigu pojazdow silnikowych nastgpit w
dniu 28 lipca 1894 r. o godz. 8 rano z przed rogatki
w Neuilly. Wozy rozciagnety sie dtugim wezem na szo-
sie, ale juz wkrotce caty ich szereg ugrzazt w miejsco-
wosci Pont-de-1'Arche w miejscu, gdzie naprawiano
szose. Lzejsze samochody jednak przejechaty fatalne
miejsce 1 z ,,zawrotng szybkoscig" dazyty do mety.
Pierwszy do Rouen przybyt samochdd parowy de Dion-
Bouton, gdyz o godz. 5 min. 40, ale pierwsze miejsce
w klasyfikacji przyznano samochodowi Panhard-Le-
vassor oraz réwnorzednie sam. ,,Synowie Peugeot".
Trzecie miejsce zajgt 9-io osobowy brek parowy Ser-
pollet. Zawrotna przecietna szybko$¢ osiggnieta przez
najszybszy wdz tego wyscigu de Dion-Bouton'a wynio-
sta az 13 km. na godz.! Zanotowa¢ przytem nalezy, ze
pod wzgledem szybkosci samochdd parowy pobit sa-
mochody benzynowe.
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i-y woéz ,,Mercedes".

Za tym wyscigiem poszty wkrétce inne. W r. 1895
odbyt sie wyscig na linji Paryz-Bordeaux t. . na dy-
stansie 1.150 km. Zawodnikom ograniczono czas prze-
jazdu do 100 godzin. Levassor przebyt ten dystans w
48 g. 47 m. t. j. juz z przecietng 23 km. 500. Pierwsze
miejsce jednak przyznano Koehlinowi na Peugeot, kté-
ry pozostawat w drodze 54 g. W wyscigu przyjmowat
udziat réwniez samochdéd elektryczny, Jeantaud, ktéry
wyczerpat na przebycie dystansu Paryz-Bordeaux
niemniej 40 akumulatoréw.

W r. 1896 rozegrany zostat wielki wysScig na linji
Paryz-Marsylja-Paryz. Wyscig ten podzielony byt na
etapy i klasyfikacja ustalana byta na zasadzie sumy
czaséw w kazdym etapie. Wozy zostaty podzielone na
dwie kategorje, ciezkich i lekkich. W pierwszg strone
przewage mialy te ostatnie, ale w drodze powrotnej
wozy ciezkie zwyciezyty bezapelacyjnie. Najwiekszg
przecietng szybkos¢ osiggngt Mayade na Panhard-Le-
vassor. Wynosita ona 27 km. na godz. W r. 1897 wys-
cig odbyt sie na trasie Paryz-Dieppe. W r. 1897 na
szlaku Paryz-Amsterdam i z powrotem t. j. na dystan-
sie 1454 km. | w tym wyscigu zwyciezyt woz Panhard-
Levassor prowadzony przez F. Charron. Najwieksza
przecietna szybko$¢ osiggnieta w tym roku wyniosta
44 km. 400. Wyscig ten odznaczyt sie niebywatemi
trudnosciami, jakie czynita policja przy starcie zgda-
jac ograniczenia szybkosci w departamencie Sekwany
do 12 km. na godz. w obrebie osiedli i do 20 km. na
wolnej drodze. Porzadku miaty pilnowa¢ wigksze od-
dziaty wojskowe. Ostatecznie punkt startu przeniesio-
no poza obreb departamentu Sekwany na granice de-
partamentu Seine-et-Oise. Zapomniano coprawda
przenie$¢ na nowy punkt startu zapasy benzyny dla
zawodnikéw, ale jako$ pokonano wreszcie wszystkie
trudno$ci i wyscig doszedt do skutku bez wiekszego
opoOznienia. W wyscigu tym poraz pierwszy pojawity
sie obrecz¢ pneumatyczne, ktére natychmiast zyskaty
sobie bardzo wielu zwolennikéw. W r. 1899 w Wysci-
gu naokoto Francji na dystansie 3.291 km. zwyciezyt
kawaler Rene de Knyff z przecietng 51 km. 300 na
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godz. W tym wyscigu poraZz pierwszy zostaty opiecze-
towane maski samochodowe, w celu niedopuszczenia
do zamiany gtoéwnych czesci silnika. Od tej chwili
wyscigi samochodowe nabierajg charakteru miedzy-
narodowego. Od r. 1900 rozgrywany byt w szesciu na-
stepujgcych po sobie wysScigach puhar Gordon-Beneta.
W 1900 r. odbyt sie poza wyscigiem o puhar Gordon-
Beneta wyscig na szlaku Paryz-Tuluza. W r. 1901 ro-
zegrany byt stynny wyscig Paryz-Berlin na dystansie
1.191 km., ktéry miat jednocze$nie posmak manife-
stacji przyjacielskiej francusko-niemieckiej. Zawod-
nicy bowiem przyjmowani byli w Berlinie z niestycha-
nym entuzjazmem. Zwyciezyt Fournier na Mors z
przecietng 76 km. 500 na godz. W kategorji samocho-
dow o wadze ponizej 400 kg. zwyciezyt Ludwik Re-
nault, obecny potentat francuskiego przemystu samo-
chodowego. W r. 1902 odbyt sie wyscig Paryz-Wie-
deri, ktory czeSciowo miat charakter wyscigu gorskie-
go. Werszcie w r. 1903 Automobilklub Francji zdotat
juz z wielkim tylko trudem zorganizowac wyscig Pa-
ryz-Madryd, gdyz coraz wieksze szybko$ci osiggane
w wyscigach byty solg w oku wiadzom administracyj-
nym. Zresztg miaty one moze i stuszno$¢, gdyz skan-
dal, ktérym skonczyt sie ten ostatni wielki wyscig dro-
gowy dowiddt, ze dla wyscigow tak szybkich pojazdow,
jakimi staty sie samochody niezbedne sg specjalne tory.
Wyscig ParyZz-Madryd nie miat coprawda charakteru
wyscigu na szybkos¢, a raczej miat by¢ konkursem wy-
trzymatosci, rozgrywanym w 3 etapach, jednak gdy na
starcie staneto 314 zawodnikow, ktérym przypatrywat
sie niesforny thum 100.000 os6b zamieszanie doszto do
granic jeszcze nigdzie nie widzianych. Przed zakon-
czeniem startu wszystkich wozow juz byly trupy
wsrdd publicznosci, w ktorg wjezdzaty przepychajace
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sie samochody. Na drodze sprawy przyjety jeszcze
gorszy obrot, gdyz szereg wozow wywrdcit sie zabija-
jac swych pasazeréw i przechodniow. Przed zakoncze-
niem pierwszego etapu rzad wydat rozkaz przerwania
wyscigu. Zwyciezcg w pierwszym etapie Paryz-Bor-
deaux byt Gabriel na Mors, ktory osiggnat przecietng
105 km. na godz.

W ten sposéb zakonczyt sie okres wielkich wyscigow
drogowych. Nastepne wyscigi organizowano juz tylko
na zamknietych torach poczatkowo drogowych a p6z-
niej, po wojnie na torach specjalnych — autodromach.
Juz nigdy jednak wyscigi w tak silnym stopniu nie
wptynety na postepy konstrukcji i na popularyzacje
automobilizmu, co w tych pierwszych, prawdziwie he-
roicznych czasach, gdy szybko$¢ przecietna wzrastata
z roku na rok w prawdziwie rekordowem tempie de-
biutujgc 13-oma km. na godz. a konczac po 9 latach
na 105 km. Dzisiaj wszystko to wydaje sie nam juz
$miesznem. Dzi$ byle burzuj rozwija na otwartej dro-
dze szybko$¢ 150 km. na godz. i nie zawsze przytem
zabija siebie lub masakruje bliznich. Ale watpliwem
jest, czy ktorykolwiek z dzisiejszych najwiekszych
asow samochodowych odwazytyby sie jeszcze rozwingé
100 km. na godz. na tej samej maszynie na ktorej zwy-
ciezyt Gabriel w ostatniem Paryz-Bordeaux. To co
uczynili nasi poprzednicy nie ustepowato bezwzgled-
nie najwiekszym dzisiejszym wyczynom i w skutkach
swych miato stokro¢ donioSlejsze jeszcze znaczenie.
Uchylmy wiec czofa przed ich bohaterstwem, poswie-
ceniem i wytrwatoscig. Pamietajmy, ze to dzigki ich
wytrwatej, peinej poswiecenia pracy, dzieki ich boha-
terstwu a nierzadko i dzieki ich ofierze zycia mamy
dzisiaj ten cudowny pojazd, ktéremu na imie — no-
woczesny samochod.

XXVIlI BRUKSELSKI SALON SAMOCHODOWY

(Korespondencja witasna).

Bruksela, w grudniu.

Tegoroczny Salon Brukselski, otwarty na czas od
24 listopada do 5 grudnia, zgrupowat na terenie wiel-
kiej sali patacu Cinguantenaire 43 marki samochodo-
we oraz kilkanascie motocyklowych i rowerowych. Sa-
mochody ciezarowe, autobusy, czesci zamienne i ak-
cesorja znalazty pomieszczenie w przylegtej sali Pa-
lais de 1'Habitation.

Salon nie doréwnywa wprawdzie rozmiarami ani
liczbg wystawcéw Paryskiemu (50 marek) i Londyn-
skiemu (55 marek), jednakze globalna suma 880 wy-
stawcow, rozgoszczonych na 500 stoiskach, $wiadczyé
moze 0 europejskim rozmachu imprezy, ktora swoj
charakter miedzynarodowy zawdzigcza szeSciu pan-
stwom, wystawiajgcym nastepujgce marki:

Ameryka: Auburn, Chrysler, De Soto, Dodge, Ford,
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Graham, Hudson, La Fayette, Nash, Packard, Pierce-
Arrow, Plymouth, Reo, Studebaker, Terraplane, Willys
(16 marek).

Francja: Chenard & Walcker, Citroen, Delage, De-
lahaye, Hispano-Suiza, Hotchkiss, Mathis, Panhard-
Levassor, Peugeot, Renault, Talbot (11 marek).

Anglja: Austin, Bentley, Humber, Morris, Rolls-
Royce, Singer (6 marek).

Niemcy: Audi, D. K. W., Horch, Mercedes-Benz,
Wanderer (5 marek).

Belgja: D. S. (licencja Stoewer), F. N., Imperia
(3 marki).

Wiochy: Fiat, Lancia (2 marki).

Dla belgijskiej publiczno$ci, okazujacej dla auto-
mobilizmu bardzo zywe zainteresowanie, tegoroczny
salon przedstawia sie wyjatkowo ciekawie, tembar-
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Widok ogélny XXVII salonu Brukselskiego.

dziej, ze w roku ubiegtym, naprzekér tradycji, salo-
nu nie byto. Dla tych wiec, ktorzy nie mieli okazji
zwiedzenia salonéw zagranicznych stanowi on niejako
rewje dwuletniej ewolucji samochodu.

Scislej mowiac, trudnoby sie doszukaé w powodzi
eksponatow jakichkolwiek wywrotowych i sensacyj-
nych nowosci. Uderza jednak rozpowszechnienie i nor-
malizacja wielu szczeg6téw konstrukcyjnych, ktoére
juz w roku ubiegtym, jakkolwiek spotykane nielicz-
nie, stanowity zawigzki nowych tendencji konstruk-
cyjnych.

Aerodynamizm.

Najbardziej i to na pierwszy rzut oka zadziwia kaz-
dego silnie ostatnio przy$pieszona ewolucja sylwet-
ki samochodu. Jego przdd coraz bardziej pecznieje,
podczas gdy tyt zweza sie, wydtuza i opada do do-
tu. Nowa tendencja przeciwstawia sie catkowicie kla-
sycznej, i tak nieracjonalnej z aerodynamicznego punk-
tu widzenia, karoserji, do ktérej oko nasze od sze-
regu juz lat przywyklo. Coraz bardziej zblizamy sie
do ideatu, ktérym wydaje sie by¢ samochod aerody-
namiczny z silnikiem przeniesionym do tytu.

Zwiastunem tego kierunku konstrukcyjnego jest wy-
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stawiony na stoisku Mercedesa model 130, ktory jed-
nakze przeprowadzke swego 4-cylindrowego silnika
0 tyle zrecznie maskuje, iz trudno sie na pierwszy rzut
oka zorjentowac, ze znajduje sie on z tytu. Drugim sa-
mochodem, kroczgcym na czele awangardy, byt eks-
ponowany na stoisku Auto Union, w6z wyscigowy Dr.
Porche z 16-cylindrowym silnikiem umieszczonym
rowniez z tytlu. Te, zakute w aluminjowy pancerz,
cacko techniki samochodowej zdystansowato w ubie-
glym sezonie sportowym wszystkie najszybsze i naj-
bardziej renomowane wozy wyscigowe.

Przewazajaca wiekszo$¢ konstruktorow stosuje no-
we formy z pewnym umiarem, jakby z obawy, by zbyt
gwattowny odskok od dotychczasowego szablonu nie
urazit gustu konserwatywnej Klijenteli. Niektorzy z
nich usitujg jednak lansowac, najczesciej ,,hors serie",
modele lepiej oprofilowane, kopjowane lub inspiro-
wane w wiekszosci wypadkoéw na karoserji .Airflow”
Chryslera (Rys. 1). Karoserje takie spotykamy na
stoisku Singera, F. N. (Rys. 2), Hotchkiss, Lancia,
D. K. W. (Rys. 3) it p.

Inni, jak Renault, Peugeot (Rys. 4), Citroen (Rys. 5)
i Hupmobile zdecydowali sie na formy bardziej indy-
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Rys. 1.

widualne, nadajgce harmonijny i nowoczesny wyglad
ich wozom. We wszystkich konstrukcjach silnik zostat
znacznie przesuniety do przodu, by w ten sposob po-

Rys. 2.

wetowal strate przestrzeni zajetej przez aerodyna-
miczny tyt samochodu. W ten sposob pasazerowie
znajdujg wygodne i racjonalne pomieszczenie w obre-
bie obu osi.

Rys. 3-

W wielu wozach ,,niezamieszkany ogon” zostaje
dowcipnie wyzyskany dla pomieszczenia kufrow.
W modelach Renault dostep do nich jest od wewnatrz
wozu. Uwage wszystkich przykuwa specjalna karo-
serja zmontowana na podwoziu Nervasport (Rys. 6).

Na stoisku marki Peugeot spostrzegamy, posrod
pieknie skarosowanych modeli 201, 301, 401 i 601,

1—2.

nowos$¢ w postaci kabrjoletu, ktérego sztywny dach
zostaje za nacisnieciem guziczka pochtoniety w cato-
$ci przez tyt samochodu.
Silniki.

Charakterystycznem jest, ze bedaca od kilku lat w
degresji, poczciwa czterocylindrowka znow fawory-

Rys. 4.

zowang jest przez konstruktoréw. Przywrdcenie jej
do dawnych praw nietyle ttumaczy sie wzgledami eko-
nomji, ile efektem pseudo-eliminacji wstrzasoéw, dzie-
ki powszechnie stosowanemu wahliwemu, wzglednie
elastycznemeu zawieszeniu silnika w ramie. Pozatem
zredukowany wymiar podtézny czterocylindrowki sta-

nowi wielkg jej zalete z aerodynamicznego punktu wi-
dzenia, bez wzgledu na to, czy silnik ma by¢ umiesz-
czony z przodu czy z tyhu.

Rys. 6.
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Natomiast 6-cylindréwka traci na popularnosci, co
w rownej mierze dotyczy 8-cylindrowki w linji, uste-
pujacej miejsca 8-cylindrowce katowej, ktora przy
dzisiejszych formach karoserji okazata sie wyjatko-
wo poreczng i dlatego stosowana jest z powodzeniem
w nowym modelu Citroena, Chenard & Walcker,
D. S, — Stoewer i innych.

Przywotujgc do pomocy statystyke zaczerpniety z
tegorocznego Salonu Paryskiego, przekonamy sie, ze
ilosci wystawionych typow 4-, 6- i 8-cylindrowych
mniej wiecej sie rownowazg, podczas gdy 4 lub 5 lat
temu stosunek ten wynosit: potowa 6-cylindrowek,
3/10 czworek i 2/10 6semek. Tyle co do ilosci cy-
lindréw.

W konstrukcjach francuskich znamienny jest wzrost
litrazu silnikow, bedacy niechybnie wynikiem zmiany
francuskiej formuly podatkowej, opierajgcej sie obec-
nie na konsumcji paliwa. Za klasyczny przyktad mo-
ze postuzy¢ Citroen, ktory w krotkim odstepie czasu
podnidst pojemno$¢ swego najmniejszego modelu z
1.200 na 1.600 cm3, co mu zapewnia pewng rezerwe
mocy i elastycznos¢, bedaca, jak wiadomo, cenng ce-
cha konstrukcji amerykanskich.

Pozatem tegoroczne silniki odznaczajg sie wiekszg
niz kiedykolwiek przedtem wydajnoscig, do czego w
wielkim stopniu przyczynit sie wzrost stosowanej kom-
presji. Stajg sie zndbw modne zawory gorne, ktére we-
spdt z aluminjowemi gtowicami stanowig najradykal-
niejszy $rodek antidetonacyjny dla wysokoskompry-
mowanych silnikow.

Dalszy postep z punktu widzenia ekonomji przypi-
sa¢ nalezy nowym typom karburatoréw. Thermostar-
ter Solexa i auto-starter Zenitha sg przyrzadami, kto-
re wbudowane do karburatoréw tych marek, umozli-
wiajg automatyczng regulacje bogactwa mieszanki w
zaleznosci od temperatury silnika i dozuja ja iloscio-
WO przy ruszaniu z miejsca.

Silniki 12-cylindrowe stanowig w dalszym ciagu
wyposazenie jedynie najwyzszej elity. Spostrzegamy
je na podwoziach Hiszpano-Suizy, Packarda i Pierce-
Arrow. Wymienione wozy sg wraz z Rolls-Roycem
i Duesenbergiem, wystawionym przez fabryke karo-
serji Van den Plas, najkoszto-wniejszemi eksponatami
wystawy.

Skrzynki biegdéw.

Roéwniez i w tej dziedzinie postep jest widoczny.
Synchronizowane skrzynki biegéw o dwdch szybko-
Sciach cichych szybko sie przyjety w konstrukcjach
europejskich. Panhard w dalszym ciggu stosuje 4-bie-
gowg przektadnie o wszystkich biegach stale zazebio-
nych, a Chrysler, idgc za przykladem Mercedesa i
Mathisa wprowadzit bieg przyspieszajacy t. zw ,,over-
drive”, obstugiwany automatycznie pedatem przy-
$piesznika.

AUTO
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W wozach europejskich 4 biegi znéw poczynaja
dominowa¢. Problem ilosci biegéw stanowi jeden z
wazniejszych punktow konstrukcyjnego rozwigzania
catego zespotu. Jak wiadomo, od rozwigzania tego
zalezy wartos¢ stosunku wagi wozu do mocy silnika.
Ot6z im samochdd bedzie Izejszy, wzglednie moc roz-
wijana przez silnik wieksza, tern mniejszg okaze sie
potrzeba stosowania czwartego biegu. A zatem dla
Izejszych samochod6éw S$redniej mocy liczba 3 biegow
wydaje sie nie podlega¢ krytyce.

Z drugiej jednak strony wiadomo, ze dla osiggnie-
cia duzych szybkosci przecietnych, w warunkach naj-
bardziej ekonomicznej pracy silnika, nalezy dazy¢ do
podtrzymania jego statych obrotéw czyli mozliwie uni-
ka¢ zmian akceleracji. Stosowanie z tego tytutu
skrzynki 4- i wiecej biegowej bedzie wtedy tylko mia-
fo racje bytu, o ile prawidlowe czynienie uzytku z
kazdej szybkosci przestanie by¢é umiejetnoscia, prze-
kraczajacg zdolnoSci przecietnego kierowcy. Z tego
zatozenia wychodzac, angielska preselektywna prze-
ktadnia Wilson stanowi olbrzymi postep i nalezy sie
dziwi¢, ze z marek kontynentalnych stosujg jg jedy-
nie Delahaye i Chenard.

Nowoscig jest w tym roku ,,relai" elektromagnetycz-
ne Cotal, ktére podwaja liczbe biegéw bez specjalnej
komplikacji przy ich zmianie. Ta sama idea znalazta
rozwigzanie na drodze mechanicznej w samochodzie
Auburn (dual ratio).

Niezalezne zawieszenie.

Niezalezne zawieszenie zyskalo ostatnio wielu no-
wych adeptow. Nie ulega watpliwosci, ze wielokrot-
ne zwyciestwa wyscigowych Mercedesow i P-6w, kté-
rych zawieszenie stanowito ostatnie stowo odnos$nej
gatezi techniki, dato wiele do myslenia konstrukto-
rom i zachecito ich do obrania drogi wytknietej od
lat przez wytrwatych pionieréw niezaleznego resoro-
wania.

Réwniez konserwatywni pod tym wzgledepa .kon-
struktorzy amerykanscy zdecydowali sie na ,wpra-
wienie kolan” (Knee action) swym samochodom, kto-
re, jak wiadomo, stanowity najwiekszg rewelacje
ostatniego Salonu Nowoyorskiego. Amerykanie utat-
wili sobie jednak o tyle zadanie, ze poprostu nabyli
francuski patent zawieszenia od jego wynalazcy Du-
bonneta (Chevrolet, Pontiac, Opel), wzglednie, przyj-
mujgc za punkt wyjsciowy zawieszenie sprezynowe
Mercedesa, stworzyli nienaganng imitacje tego syste-
mu na wozach grupy Chryslera i pozostatych markach
G. M. C.

Serje wozOw o0 niezaleznem resorowaniu powieksza
w tym roku Studebaker, ktérego modele na rok 1935
wystawione byty w salonie. Chodzi tu o niestosowane
dotad w konstrukcjach amerykanskich niezalezne za-
wieszenie przy uzyciu resora poprzecznego.
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Gdyby$my zechcieli sklasyfikowaé wszystkie istnie-
jace obecnie systemy niezaleznego resorowania w po-
rzadku ich stopniowego rozwoju, mieliby$my:

1-0. Wszystkie konstrukcje wzorowane z wigkszym
lub mniejszym przyblizeniem na systemie Sizaire. Za-
chowane w nich poprzeczne resory piérowe stanowig
niejako organ szczatkowy dawnego zawieszenia. Do
grupy tej zaliczy¢ mozemy systemy Delage, Peugeot,
Talbot, Delahaye, Imperia-Adler i wiele innych.

2-0. Zawieszenie przy uzyciu resoréw spiralnych,
ktore od wielu lat stanowi ceche konstrukcyjng wozéw
Lancia, stosowane jest obecnie w indywidualnem wy-
daniu przez Mercedesa, wozy G. M. C. i grupe Chrys-
lera.

3-0. Do oddzielnej grupy zaliczy¢ nalezy te marki,
w ktorych resory, piérowe czy tez spiralne ustepuja
miejsca pretom torsyjnym (skretnym). Jestto ideal-
nie proste i eleganckie rozwigzanie problemu zawie-
szenia, a zatem nic dziwnego, ze po Mathisie, ktory
je wprowadzit w robu ubiegtym, Citroen i Chenard
skolei zastosowali je w nowych modelach.

Stéw kilka nalezy sie konstrukcjom, zajmujacym
stanowisko posrednie miedzy zawieszeniem zwykiem
i niezaleznem. Wymienimy na tern miejscu stabiliza-
tor zawieszenia Panharda, opisany przez nas w art.
»Bilans dwdch salonéw” (numer styczniowy 1934 r.),
nastepnie t. zw. zawieszenie ,,axreflex” samochoddéw
Hudson, Terraplane i Nash, w ktérych zachowano
podzielenie osi na 3 odcinki potgczone zawiasowo.

Istniejaca do niedawna rozbiezno$¢ pogladéw co do
niezaleznosci zawieszenia k&t przednich, czy tez
wszystkich czterech uzgodniona zostata w ten sposob,
ze w wiekszosci wypadkow catkowicie niezalezne re-
sorowanie stosowane bywa na wozach z napedem
przednim, gdyz zrealizowanie niezaleznosci kot nos-
nych (nienapedowych i niekierowniczych) konstruk-
cyjnie nie przedstawia wiekszych trudnosci.

Naped przedni i silnik z tyhu.

Naped na przednie kota zyskat ostatnio bardzo na
popularnosci. Obok wielu innych, stara belgijska mar-
ka Imperia wystawia wozy z napedem przednim, bu-
dowane na zasadzie licencji Adlera (Rys. 7), a no-

Rys- 7-
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wopowstata w Brukseli fabryka D. S. réwniez stosu-
je ten rodzaj napedu w swoich 4- i 8-cylindrowych
wozach (lincencja Stoewer). Wymienionym przykia-
dom brak jednak tej przekonywujacej wymowy i sily,
ktoreby mogty Swiadczy¢ o nowej tendencji, zaakcento-
wanej dopiero pojawieniem sie nowych typéw Ci-
troena z napedem przednim.

Nie ulega watpliwosci, ze klasyczna formuta nape-
du na tylne kota z silnikiem umieszczonym z przodu
zaczyna sie przezywac i obecnie 2 nowe kierunki kon-
strukcyjne poczynajg sie ubiegaC o opierwszenstwo.
Mamy oczywiscie na mysli naped na kota przednie i
silnik z tytu z napedem tylnym.

Przy tylnym zespole silnikowo-napedowym mamy
niejako samochod z napedem przednim widziany od
tytu. Konstrukcja taka jednoczy w sobie wiele zalet
technicznych, przewyzszajac pod niejednym wzgle-
dem naped przedni. Lepsza jest tu adhezja kot tyl-
nych, prostsza realizacja napedu, lepsze scentrowa-
nie siedzer w obrebie osi i przedewszystkiem — moz-
nos¢ stosowania w rozleglejszych granicach form ae-
rodynamicznych. Pewne trudnosci wytaniajg sie tu
przy chtodzeniu silnika i prawidtowem roztozeniu mas,
ktore jednak w sposob nienaganny przezwyciezone zo-
staty przez konstruktoréw Mercedesa i aerodynamicz-
nej Tatry, niestety, niewystawionej w salonie.
Ramy.

Wiadomo powszechnie, ze sztywno$¢ ramy jest je-
dnym z gtéwnych warunkéw dobrego trzymania dro-
gi i zwlaszcza przy niezaleznem resorowaniu liczy¢
sie z nig wypada. Z tego tytutlu dawna rama, ztozo-
na z podtdznie o profilu otwartym i prostopadtych
don poprzeczek, zmodyfikowana zostata przez wielu
konstruktorow badzto przez nadanie profilu czworo-
bocznego tym elementom (np. Peugeot), badz tez
przez wzmocnienie ramy trawersami w formie litery
X, Kit p. (Nash — Rys. 8)

Ci konstruktorzy, ktérym zalezato na stworzeniu
konstrukcji wytrzymatych i mozliwie lekkich, poszli
za przyktadem Lancii, w ktorej poraz pierwszy za-
stosowano rame zespolong w jednag organiczng catos¢
ze szkieletem karoserji. Obecnie konstruowane sg w

Rys. 8.
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ten spos6b samochody Chrysler, De Soto oraz niektére
modele Renault.

Bardziej jeszcze postepowg konstrukcje stanowig
nowe modele Citroena, w ktérych rama zostata kom-
pletnie wyeliminowana, i w konsekwencji wszelkie or-
gany mechaniczne znalazty tu bezposrednio oparcie na
stalowym pudle karoserji. Konstrukcja Citroena jest
ekskluzywna i nie mozna jej odmoéwi¢ ani oryginalno-
éci, ani prostoty i lekkosci, a co najwazniejsze — nie-
bywatej dotad sztywnosci, przewyzszajgcej Kilkuna-
stoletnie 'konstrukcje klasyczne.

Wreszcie odrebny typ stanowi uproszczona kon-
strukcyjnie rama o rurze centralnej, stanowigcej nie-
jako stos pacierzowy catego wozu. Odmiana ta stoso-
wana jest chetnie przez konstruktoréw niemieckich,
czeskich (Tatra) i austryjackich (Austro-Daimler). W
salonie mieliSmy okazje dokfadnego obejrzenia jej
szczegbtéw konstrukcyjnych na podwoziu Mercedesa
z silnikiem z tytu.

Produkcja Citroena pod znakiem rewolucji.

Citroen, zajmujacy od szeregu lat czolowe miejsce
posréd produkcji europejskiej, a od dwdéch lat przo-
dujacy réwniez innym konstruktorom na polu nowo-
Sci technicznych, wystgpit w tym roku z programem
tak bardzo bogatym, i tak od zesztorocznego roznym,
ze doprawdy zadna inna marka nie potrafi mu pod
tym wzgledem doréwnad.

Cztery typy wozéw sktadajg sie na catos$¢ tegorocz-
nej produkcji Citroena — wszystkie cztery budowane
na tych samych zasadach konstrukcyjnych. Sg niemi:

7 C.V. — z silnikiem 4-cylindrowym o objetosci
skokowej 1.624 cm" i wadze 5-osobowego wozu Kry-
tego 900 kg. Cena na rynku belgijskim — 28.000 fr.

11 C.V. — z silnikiem 4-cylindrowym pojemnosci
1.910 cms i wadze 1050 kg. Cena na rynku belgij-
skim — 37.500 fr. za berline 6-osobowg i 38.000 fr.
za 9-osobowg berling familijna.

AUTO Nr.
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11 C. V., lekki — z identycznym silnikiem lecz z ka-
roserjg o wymiarach typu 7 C. V. i przez to wadze
zredukowanej do 950 km. Cena 5-osobowej beirliny —
33.000 fr.

22 C.V. — o silniku 8-cylindrowym katowym ob-
jetosci 3.822 c¢cm3 i wadze samochodu 1.200 kg. Cena
na tutejszym rynku jeszcze nie ustalona. Jest to naj-
potezniejszy z budowanych obecnie wozéw o0 nape-
dzie przednim.

Wszystkie wymienione modele posiadaja:

Naped na przednie kofa, silnik wahliwie osadzony
z zaworami goérnemi i wymiennemi tulejami cylindrow,
niezalezne zawieszczenie przy pomocy drgzkéw tor-
syjnych kot przednich tylnych, synchronizowang
skrzynke biegéw, hamulce hydrauliczne oraz karose-
rje — rame catkowicie stalowa, doskonale oprofilowa-
ng i w mysl zasad aerodynamiki szczelnie ostonietg
od spodu.

Coraz szybciej...

Jeszcze chyba nigdy zaden salon nie zgrupowat ty-
lu wozbéw o tak znacznych szybkosciach co tegorocz-
ny Brukselski. Tak np. 12-cylindrowa Hispano-Suiza
z lekka karoserjg zmontowang na podwoziu krotkim
jest blizka 200 km. na godzine, angielski Bentley osig-
ga 160 km., Talbot sportowy i Delahaye — 150 km.,
Citroen 22, Hotchkiss, Packard i Hudson robig po
135 km...

Zdolno$¢ rozwijania duzych szybkosci jest znamien-
ng cecha dzisiejszych samochoddéw, ktéra jednak wte-
dy dopiero nalezycie oceniong i wyzyskang zostanie,
gdy mnogie obecnie projekty o pokryciu Europy sie-
cig autostrad, wcielg sie w rzeczywisto$¢. Moze wow-
czas rowniez i po naszych rodzimych ,kocich tbach”
jedynie mgliste wspomnienie pozostanie...

Fr. Stykolt.

GARAZ—OLBRZYM W WENECIJI

Po wybudowaniu Jhostu  przeznaczonego dla ko-
munikacji samochodowej turystycznej i handlowej
pomiedzy Wenecjg i statym lagdem przez Lagune, na-
lezato $piesznie sie zajaC sprawg udzielenia pomie-
szczenia dla licznych samochodéw, ktére od pierw-
szego dnia otwarcia mostu, zaczety naptywac do Se-
renissimy ze wszystkich stron $wiata. Zadanie to by-
fo niestychanie trudne, wzigwszy pod uwage charak-
ter miasta, zbudowanego na wodzie, zupeinie dotych-
czas pozbawionego ruchu kotowego, brak odpowied-
nich pomieszczen, miejscowe przeszkody i wzgledy
estetyki. Cho¢ wiec to moze brzmie¢ nieco paradok-

*) Patrz Nr. 7 ,,Auta" z r. 1933.

salnie, ale nieomal tatwiej byto umozliwi¢ samocho-
dom dojazd do Wenecji, niz znales¢ dla nich w mie-
§cie pomieszczenie. Trudnosci te jednakze umiano
przezwyciezy¢ i wkrétce po otwarciu mostu odda-
no do uzytku publicznego gmach, mieszczacy naj-
wiekszy i najlepiej zaopatrzony we Wioszech, a mo-
ze i w Europie garaz samochodowy.

Zbudowany u wylotu mostu Littorio, garaz ten, od-
powiadajacy pod kazdym wzgledem wymaganiom
wielkiego centrum turystycznego, jakie powstato w
Wenecji, stat sie, od chwili otwarcia, punktem
zbornym dla wszystkich przybywajacych do tego mia-
sta automobilistow.

Wybér miejsca byt trafny: w poblizu Canale



Widok garazu od mostu Littorio.

Grande — gtdwnej arterji-Wenecji, jednak na ubo-
czu, dzieki rozbiorce niewielkiej wzglednie ilosci bu-
dynkow bez wartosci artystycznej, zostat stworzony
plac, na ktorym stangt olbrzymi szeScian z cemen-
tu, metalu i szkta, w stylu moderne.

Gmach zbudowany jest w catosci z zelbetu, na fun-
damentach, spoczywajacych na 2500 dziesieciometro-
wych zelbetowych balach. Zajmuje on powierzchnie
10.000 metréw kwadratowych i sktada sie z trzech
czesci: licowej, wyprowadzonej do széstego pietra,
zawierajgcej pomieszczenia dla samochoddw (boksy
i og6lne sale), w ktorej mieszcza sie rampy wjazdowa
i zjazdowa do wyzszych piatr, instalacje silnikowe i
zasilajgce dla catego gmachu oraz stacja obstugi — i
tylnej, narazie tylko parterowej z jedng wielkg sala.
Obecna kubatura gmachu wynosi 125,555 metrow sze-
$ciennych; po ukonczeniu, to jest po wyprowadzeniu
tylnego skrzydta rowniez po szdste pietro, jak to jest
przewidziane w planie, kubatura wzrosnie do 181,900
metrow szesciennych.

W obecnej chwili garaz posiada 1200 miejsc dla
samochodéw, czeSciowo na ogolnych salach, czescio-
wo w boksach (tych ostatnich — matych i duzych —
jest ogotem okoto trzechset), specjalne pomieszczenie
dla autobuséw, motocykli i rowerdw, ponadto dwa
tarasy, na ktorych, w razie potrzeby — mozna po-
stawi¢ pod gotem niebem przeszto 500 wozéw. Po
ukonczeniu tylnego skrzydta w garazu znajdzie po-
mieszczenie przeszto 2000 wozéw, wszystkie pod da-
chem.

Wzdtuz catego frontu gmachu, zwrdconego do wy-
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(Giacomelli - Venezia).

lotu mostu Littorio, ciggnie sie kryty podjazd, przy
ktorym mieszczg sie stacja zaopatrzenia w materja-
ty pedne i smary oraz brama wjazdowa i wyjazdo-
wa dla wozéw, za$ pomiedzy niemi magazyny samo-
chodéw i utensylij samochodowych, majgcych tak-
ze witryny wychodzace na wnetrze garazu, wzdiuz
korytarza. Po przeciwnej jego stronie miesci sie sze-
reg urzedéw i biur. Nie nalezy zapomina¢, ze garaz
wenecki jest jakby dworcem przyjazdowym i wyjaz-
dowym, to tez w korytarzu mieszczg sie miedzy inne-
mi: urzad pocztowo-telegraficzno-telefoniczny, dzien
i noc czynny, komisarjat policji, posterunek pogoto-
wia ratunkowego, biuro turystyczno-hotelowe, poza-
tem biura dyrekcji i administracji garazu, wreszcie
elegancki bar.

Na parterze znajduje sie jeszcze stacja obstugi,
zaopatrzona we wszystkie mozliwe urzadzenia: in-
stalacje do odkurzania, obmywania i suszenia samo-
chodéw, 5 pomostow-elewatoréw, przyrzady do sma-
rowania mechanizméw, probierni hamulcéw i t. d. Na-
stepnie przechodzimy do najwiekszej z sal garazo-
wych, w ktérej miesci sie wygodnie przeszto 200 wo-
z6w. Prawie takg samg pojemno$¢ posiada druga sa-
la — podstawa tylnego skrzydia, przeznaczona na
garazowanie autobuséw i motocykli i posiadajaca spe-
cjalny wjazd od strony placu Roma.

Pomiedzy temi dwiema salami pod stacjg obstu”
gi, w pot-suterenie znajdujg sie urzadzenia central-
nego ogrzewania i wentylacyjne. To ostatnie rozpro-
wadza po gmachu oczyszczane powietrze, 0 tempe-
raturze, dostosowanej do pory roku. Gmach posiada



(Gtacomelli - Yenezia). Widok garazu od Piazza Roma.

ponadto wiasng stacje elektryczng dla os$wietlania,
sygnalizacji oraz automatycznego otwierania gtow-
nych bram garazu.

Dla utrzymania komunikacji pomiedzy pietrami
stuza mieszczace sie na obu koncach Srodkowej cze-
$ci gmachu, dwie rampy, jedna wjazdowa, druga zjaz-
dowa, szerokosci cztery metry i dtugosci 360 metrow
kazda, w formie $limaka o szesciu skretach. Ruch na
nich jest jednokierunkowy, dzieki czemu, nawet w
chwilach najwiekszego natezenia, odbywa sie on we
wzorowym porzadku i bez zadnych przeszkdd. Nieza-
leznie od ramp, po obu koncach gmachu znajdujg sie
schody i elektryczne dzwigi. Wszystkie miejsca na
ogolnych salach, nie moéwigc o boksach, sg numero-
wane, tak iz kazdy woz z tatwoscig znajduje wska-
zane mu miejsce, za$ zarzad garazu jest w kazdej
chwili informowany, dzieki specjalnej sygnalizacji
elektrycznej, ktdre miejsca sg wolne, a ktore zaje-
te. Klienci, stale trzymajacy swoj wbéz w garazu, nie-
tylko w boksach, ale nawet na ogdélnych salach, ma-
jg do swej dyspozycji zamykane na klucz szafki na
swoje rzeczy.

Jedna z hal garazowych.
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Rampa wjazdowa. (Giacomelli - Venezia).

W kazdej sali garazowej znajdujemy krany z wodg
zimng i goraca, a takze ze sprezonem powietrzem do
napetniania gum, specjalny lokal do mycia wozéw
(dla klientow, ktorzy nie chca korzysta¢ ze stacji ob-
stugi), toalety, telefon i t. d.

Zaktady reparacyjne, mieszczg sie na parterze cen-
tralnego gmachu i, dzieki bogatemu doborowi najno-
wszych i najlepszych maszyn i przyrzadéw, mozna w
nich dokonywac nawet najtrudniejszych reparacyj. Na
mocy uktadoéw z kilku wielkiemi fabrykami samocho-
dow, wiasciciele tych marek korzystajg w zaktadach
z bezpfatnej obstugi. Cztery normalne fosy i jedna
wieksza dla autobuséw posiadajg kazda wiasny pod-
reczny warsztat z tokarnia.

Zaktady posiadajag miedzy innemi maszyny do pro-
stowania watow korbowych, zawordéw i cylindrow,
przyrzady do badania i kontroli instalacyj elektrycz-
nych i t. p., a takze powietrzng kolejke dla trans-
portowania wiekszych objektéw. Oddzielny warsztat
karoseryjny oraz lakiernia kompletujg urzadzenie za-
ktadow.

(Vie d'ltalia — Nr. 11).

Stacja obstugi. (Giacomelli - Venezin



Kuchenka

niezastgpiona dla kazdego automobilisty i motocyklisty,

zapewnia cieptg strawe zawsze | wszedzie!

MIEDZYNARODOWY KALENDARZ SPORTOWY NA R. 1935

Styczen:

19—24. Monaco — 14-e Rallye samochodowe do
Monte-Carlo.

Marzec:

31—7 kwiecien — ltalja — 2-i wyscig samochodo-
wy naokoto Italji ,,Coppa d'oro del Littorio (sport.) ¥.
Kwiecien:

13—18. Francja — 14-y miedzynarodowy raid tu-
rystyczny Paryz—Nicea 1935.

14. Italja — 9-y wyscig o puhar 1000 mil (sport.).

15—16. Francja — wysScig w Nicei.

18. Francja — 21-y wyscig na zboczu la Turbie.

22. Monaco — Grand Prix Monaco (wyscig.).

22. Anglja — Race Meeting at Brooklands Track.

24—11 maj Francja — 4-y miedzynarodowy Rallye
Maroka.

26. Italja — 26-y wyscig okrezny na torze Madonies
»rarga Primavera Siciliana” (wyscig.)

Maj:

5. Francja  1-e Grand Prix Tunisu.

*) 2-i wyscig samochodowy naokoto Italji zostat zapisany
przez R. A. C. Italji, do kalendarza dwukrotnie (31 marca —
7 kwietnia i 14—21 lipca, do zdecydowania pdzniej, ktéry z tych
terminéw bedzie lepiej mu odpowiadat.

31

6. Anglja — International Trophy Race at Brook-
lands.

9. Italja — 2-e Rallye Tripolisu (turyst.).

12. Italja — 9-e Grand Prix Tripolisu (wyscig.).

12-e Wegry — Grand Prix Wegier (wyscig.).

18. Anglja — Shelsley Walsh Hill Climb (wyscig,
i sport.).

18—19. Francja — 5-e Grand Prix Algieru (wy-
scig.).

26. Austrja — 12-y wyscig Ries (gorski).

26. Francja — 10-e Grand Prix Pikardji (wyscig.).

26. Niemcy — Miedzynarodowe wyscigi Avus (wy-

scig.).

29—31. Anglja — Mannin Race Isle of Man (wy-
scig.).

30. Stany Zjednoczone — Grand Prix Ameryki.
Czerwiec:

1—2. Austrja  3-i wyscig okrezny na zboczach

Alp Austrjackich (sport.).

2. Italja — 11-y wyscig okrezny Alessandrji (Puh.
Bordino™) (wyscig.).

2. Szwajcarja — 2-ie Grand Prix Montreux (wy-
scig.).

2. Hiszpanja — 3-i wyscig o puhar Barcelony, 6-y
Grand Prix Pena-Rhin (wyscig.).
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9. Francja — 13-y wielki wyscig okrezny Woge-
z6w (sport.).
9. Belgja — 10-y Grand Prix Granic (wyscig.).
9. Italja — 9-y wyscig o nagrode krélewska Rzy-
mu (wyscig.).
10. Anglja — Race Meeting at Brooklands (wy-
scig.).
15—16. Francja — 24-0 godzinny wyscig Mans, 13-e
Grand Prix Wytrzymatosci (sport.).
15—16. Czechostowacja — 1000 mil czechostowac-
kie (sport.).
16. Italja — 2-i wyscig okrezny Biella (wyscig, i
sport.).
16. Niemcy — 13-y miedzynarodowy wyscig Eifel
(wyscig.).
16. Francja — 6-y wyscig na zboczu Sezanne.
22. Anglja — 2-i Country Down Trophy Road Race.
23. Francja — Grand Prix Automobilklubu Fran-
Cji.
: 30. Niemcy — Miedzynarodowy wyscig na zboczu
Kesselberg (wyscig, i sport.).
30. Francja — 3-i Meeting Lotaryngji (wyscig.).
Lipiec:
6. Anglja — British Empire Trophy Race (wy-
scig.).
7. Italja — 14-y wyscig na zboczu Susa-Monce-
nisio (wyscig, i sport.).
7. Francja — 10-e Grand Prix Marny.
14. Belgja — Grand Prix Belgji.
14—21. Italja — 2-i wysScig samochodowy naokoto
Italji ,,Coppa d'Oro del Littorio (sport.).
21. Francja — 7-y wyscig okrezny Dieppee -wy-
scig.).
22—23. Belgja — 2-ie Leodjum — Chamonix —
Leodjum (sport.).
27—28. Francja — 2-ie Rallye Miedzynarodowe do
Touguet — Paris — Plage.
28. Niemcy — Grand Prix Niemiec.
28. Francja — 2-i wyscig okrezny Albi (wyscig.).
Sierpien:
1—9. Francja.

Szwajcarja
Italja 7y
Niemcy. Miedzynarodowy Puhar Alp.
Anglja
Austrja
4. Francja — 11-e Grand Prix Comminges (wy-
scig.).
4. ltalja — 15-y wyscig okrezny Montenero — Pu-

har Ciano (wyscig.).
4. Austrja — Wyscig na zboczu Grossglockner.

AUTO
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5. Anglja — Race Meeting at Brooklands.

11. Luxemburg — 1-e Grand Prix Luxemburgu.

11. Italja — wyscig 24-0 godz. do 4-go wyscigu o
Puhar Abruzzo (sport.).

15. Italja — 11-y Puhar Acerbo (wyscig.).

18. Francja — 4-e Miedzynarodowe Grand Prix
Samochodowe Nicei (wyscig.).

18. Szwecja — 3-e Letnie Grand Prix Szwecji (wy-
scig.).

22—25. Belgja — 15-y Szampionat wytrzymatosci

Leodjum — Rzym — Leodjum.

25. Szwajcarja — 2-ie Grand Prix Szwajcarji.

31. Anglja — 14-y Tourist Trophy Race (sport.).

Wrzesien:

1. Italja — 4-y wyscig Stelvio (wyscig, i sport.).
1. Niemcy — 11-y Grand Prix Gorskie Niemiec
(wyscig, i sport.).
1. Francja — 2-i Grand Prix Szybkosci m. Vichy
(wyscig.).
8. Italja — Grand Prix Italji (wyscig.).
15. Francja — 28-y wyscig na zboczu Mont-Ven-
toux (wyscig, i sport.).
15. Holandja — 1-y Grand Prix Holandji (wyscig.).
21. Anglja — 500 miles Race at Brooklands.
22. Hiszpanja — Grand Prix Hiszpaniji.
28. Anglja — Schelsley Walsh Hill Climb.
29. Czechostowacja — 6-e Grand Prix Masaryka.

Pazdziernik:

5. Anglja — 2-e Race Meeting at Donington Park.

6. Rumun/a — Wyscig na zboczu Feleac.

12. Anglja — Race Meeting at Brooklands.

13. Italja — 3-i Puhar Ksiezniczki Piemontu, 2-i
wyscig okrezny Neapolu (wyscig.).

27. Grecja — 1-y Grand Prix Akropolu.

Jak zaznacza Miedzynarodowa Komisja Sportowa,
zywotnos¢ sportu samochodowego umozliwita Auto-
mobilklubom zapisanie do Miedzynarodowego Kalen-
darza Sportowego na rok 1935 az 76 rdznych zawo-
dow, a wiec szybkosci, wytrzymatosci i regularnosci.
Cyfra ta, ktora nigdy jeszcze od czasu wprowadzenia
Miedzynarodowego Kalendarza sportowego nie byta
osiggniety, stwierdza coraz wieksze interesowanie sie
wszystkich krajow zawodami samochodowymi.

Tak wiec do Klubow, zawsze czynnych w tym za-
kresie przybyty 3 nowe kraje: Grecja, Luksemburg i
Holandja, ktore organizujg w r. 1935 wiasne Miedzy-
narodowe Grand Prix.

Zwigzek Miedzynarodowy A. U. ma wiec nadzieje,
ze sezon sportowy 1935 bedzie w kazdym razie row-
nie udanym co sezon ubiegty.
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MIEDZYNARODOWA

WYSTAWA
SAMOCHODOW

| MOTOCYKLI

OD DNIA 14. - 24. LUTEGO

BERLIN 1935

KOLEJE NIEMIECKIE UDZIELAJA 60% ZNIZKI ZWIEDZAJACYM WYSTAWE PO 7-mio DNIOWYM POBYCIE.
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p. J. hr.

wraz z zatoga: pp.

AUTO

p. J. Nowak na sam. Ford, wraz z za-
toga pp.: Lubinskim, Pradzynskim,
Wiszniewieckim, zajat w ogélnej kla-
syfikacji rr-te miejsce.

(Jan Rys).

XIV RALLYE AUTOMOBILE DE MONTE CARLO

Na punkcie kontrolnym w Automobilklubie Polski w Warszawie w dniu 20 Stycznia 1935, — przejazd

tubienski na sam. Packard,

Inz. W. Rychterem.

Wedrychowskim i Mazurkiem, zajat

w  og0lnej

klasyfikacji

49-te  miejsce.

(Jan Rys)'

polskich zawodnikow startujgcych z Tallina.
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STAN ZAMROCZENIA KIEROWCY JAKO PRZYCZYNA
WYPADKOW SAMOCHODOWYCH

Od czasu do czasu zdarzajg sie wypadki samocho-
dowe, ktérych powdd przypisuje sie ztemu dziataniu
kierownicy. Badanie techniczne wykazuje czesto w
takich wypadkach zupelny brak powazniejszego
uszkodzenia urzadzen, stuzacych do Kkierowania
Wiasnie pod tym wzgledem do ruchu sg dzi$ dopusz-
czone samochody tak solidnie zbudowane, ze rzadko
kiedy zdarzajg sie wypadki z powodu niedziatania
urzadzen kierowniczych. Natomiast w bardzo wielu
wypadkach stwierdzili $wiadkowie katastrofy, ze po-
jazd byt kierowany niepewnie i wykonywat zygzaki,
tak, iz nalezato przypuszczaé, ze kierowca stracit nad
nim panowanie. W wielu wypadkach stwierdzono row-
niez, ze kierowca, ktéremu zdarzyt sie wypadek, nie
byt ani pod wplywem alkoholu, ani tez zmeczony
skutkiem przepracowania, lecz byt tylko w stanie za-
mroczenia i w chwili zderzenia, ,,jak gdyby zbudzit
sie ze snu”. W krotkim artykule p. t. ,,Smiertelny sen
przy kierownicy" opowiada np. Seligo (Londyn) o
Smiertelnym wypadku znakomitego sportsmena an-
gielskiego, trenera, Freda Archera z New Market Turf.
Przed wypadkiem przebywat stynny trener koni w
towarzystwie o0s6b, ktére moglty z calg pewnoscig
stwierdzi¢, ze nie byt on ani pijany, ani tez $piacy,
zanim wsiadt do samochodu. Swiadkowie widzieli jak
samochod zaczat nagle wykonywa¢ zygzaki i przesa-
dzajac row, wpadt catym pedem na stup telefoniczny.
Lekarze przyszli do przekonania, zgodnie zreszty z
oficjalnym orzeczeniem, ze kierowca spat w chwili
$miertelnej katastrofy. W catym szeregu innych wy-
padkoéw zeznawali kierowcy, ze zdrzemneli sie przy
kierownicy i z otwartemi oczami prawie ze zasneli,
t. zn. zapadli w stan zamroczenia, podobny do stanu
hypnozy.

Hypnoza jest uspieniem przymusowem, specjalnym
stanem podobnym do snu, ktéry moze byé wy-
wotany u niektorych oséb, juzto przez sugestje,
(wptyw duchowy), juztez przez pewne jednostaj-
ne wrazenia zmystowe. Myslenie i wrazliwo$¢ sg
wolwczas chaotyczne. Sugestja polega na wply-
waniu na zdolno$¢ umystu do wydobywania wra-
zen zmystowych z pod$wiadomosci do S$wiadomo-
ci. Pod wptywem sugestji umyst wycigga nieporzad-
nie i w sposob zawity z pod$wiadomosci to, co tam
istniato uporzadkowane i prawidtlowo powigzane i
kojarzy te wrazenia nanowo. W stanie zamroczenia
duchowego, niema ani petnej Swiadomosci, ani tez
gtebokiej narkozy. Z takiej ,drzemki" mozna do-
tknietg nig osobe zbudzi¢ przez wotanie. Jestto po-
dobny stan do tego, jaki obserwujemy u kazdego
cztowieka krotko przed zasnieciem lub przed przebu-
dzeniem sie. Istnieje wowczas amnezja, zapomnie-
nie o0 wszystkiem.co sie dzieje na wiasnem ciele i w
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otoczeniu — zamroczenie, ktére zastania jakby mgli-
stg zastong spostrzezenia jasnej Swiadomosci. Wszy-
stkie wydarzenia zatrzymujg sie na progu pamieci,
iak jak o zmroku trudno jest widzie¢ i rozpoznawac
przedmioty, taksamo w zamroczeniu nie mozna wy-
robi¢ sobie doktadnego obrazu otoczenia i osobiste-
go stanu.

Taki stan jest naturalnie bardzo niebezpieczny dla
automobilisty jadacego z mniej lub wiecej znaczng
szybkoscig. Poczatkujacy automobilisla, ktéry dopie-
ro od niedawna prowadzi samochdd, nie tatwo zapa-
da w taki stan, gdyz dla niego kierowanie jest czyn-
noscig potaczong ze statg natezong uwaga. Przy kaz-
dym chwycie wykonywanym na maszynie i przy kaz-
dej obserwacji drogi musi on jeszcze zdobywaé sic
na pewien wysitek umystowy, zeby postgpi¢ prawi-
dtowo. Dla rutynowanego kierowcy przedstawia pro-
wadzenie samochodu pewng monotonie. Obstuge kie-
rownicy i motoru wykonuje on czysto mechanicznie
i prawie bez zastanowienia. Rozwijajgca si¢ przed
nim wstega drogi jest dla niego zwyktym widokiem,
dziatajacym jednostajnie i sugestywnie. Rutynowany
kierowca czuje sie tak pewnym, ze moze zaja¢ swo-
ja mysl czem$ innem, jakiems$ ,,dziennem marzeniem"
W ten spos6b wpada on w pewien stan zamrocze-
nia i niejeden taki kierowca dos$wiadczyt zapewne ja-
dac z wielkg szybkoscig, ze nagly podskok samocho-
du na wyboju zbudzit go jakby ze snu, przyczem nie
zdawat sobie zupelnie sprawy z tego co dziato sie w
ostatnich kilku sekundach. W tego rodzaju stanie,
oczy pozostajg zazwyczaj otwarte, skad wyshuwa-
my wniosek, ze stan zamroczenia ma charakter ra-
czej hypnozy, a nie snu. Poniewaz jednak hypnoza jest
niemozliwa bez $wiadomego dziatania sugestywnego,
trzeba przyjaé pewnego rodzaju autosugestje.

Bramsfeld i Jung z Darmstadtu mogli ustalic na
podstawie ankiety wsréd pewnej ilosci 0séb, ze przy-
czyng uspienia uwagi jest przedewszystkiem brak
»,bodZcow”. W ten sposob dziatajg np. dobrze zna-
ne monotonne i mato uczeszczane drogi, tak ze do-
bra znajomo$¢ szosy jest tylko wzgledng zaletg dla
kierowcy, o ile chodzi o bezpieczenstwo jazdy. Réwnie
usypiajaco dziata rytm w réwnych odstepach wzdiuz
drogi stojagcych drzew, dziatajacy zarowno optycznie
jak i przez szum i ped powietrza, o$lepiajaca jasnosc¢
drogi, a w nocy wpatrywanie sie w maty wycinek
Swietlnego pola reflektoréw. Do tego wszystkiego do-
chodzi jeszcze monotonny dzwiek motoru. Upat letni
w godzinach potudniowych i popotudniowych, oraz
ciepto, ktére gromadzi sie wewnatrz wozu skutkiem
insolacji podczas jazdy w stoficu, przyczyniajg sie
znacznie do powstawania stanu zamroczenia.

W zamknietym samochodzie wszystkie zewnetrzne
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Interesujacy sie tradycjg i przesztoscig historyczng Narodu
winni zaabonowa¢ wielkie, Zrédtowe dzieto,“ukazujace sie
pod nazwa:

,Polska Encyklopedja Szlachecka"

2 pierwsze zeszyty (grudniowy i styczniowy) zawierajag ogolne wiado-

mosci o szlachcie polskiej i wykazy rodzin utytutowanych. Nastepne

zeszyty zgrupuja popisy wszystkich herbéw szlacheckich, spisy nazwisk
szlacheckich z podaniem herbéw, oraz

Wykazy zyjacych Potomkéw Polskich Doméw Szlacheckich

Cena 12 zeszytéw w abonamencie rocznym wynosi zt. 72, ptatnych po

zt. 6 co miesiac. Wplacajla,cy iabonament roczny korzystajg z rabatu

zt. 12 Wydawnictwo: Polska Encyklopedja Szlachecka, Warszawa, ul
Mokotowska29 —9, konto czekowe w P. K. O. Nr. 29357.

akustyczne bodZce sg przyttumione, tak ze niebez-
pieczenstwo zamroczenia jest wieksze niz w samo-
chodzie otwartym. Duze znaczenie ma rowniez spo-
zycie obfitego obiadu przed dtuzszg droga, szczegdl-
nie koto potudnia, gdyz ulatwia to zamroczenie.

Celem zapobiegania wypadkom, nalezy juz pod-
czas szkolenia kierowcow zwraca¢ ich uwage na nie-
bezpieczenstwo zamroczenia przy Kierownicy i pou-
czac ich, o koniecznosci przerwania jazdy juz przy
pierwszych symptomach, przyczem nalezy przez co-
najmniej kilka minut porusza¢ sie zwawo wysiadiszy
z wozu. Uzywanie alkoholu zwigksza znacznie nie-
bezpieczenstwo. Srodki pobudzajace, jak np. kawa
niewiele pomagaja. Przy jaskrawem Swietle stonecz-
nem nalezy natozy¢ okulary ochronne, zanim wysta-
pig jeszcze subjektywne ucigzliwosci. Przy upalnej
pogodzie nalezy koto potudnia jazde przerwac. Trze-
ba unika¢ dhtugiej jazdy o zmroku lub w ciemnosci.
W samochodach zamknietych nalezy ustawiaé szyby
ochronne tak, zeby kierowca dostawal zawsze tro-
che powietrza. Kto samotnie jezdzi po monotonnych,
dobrze znanych szosach, dobrze uczyni, jezeli bedzie
Spiewat lub gwizdat, celem uniknigcia zamroczenia.
Kto ma silng sktonnos¢ do tego rodzaju stanéw, po-
winien jezdzi¢ tylko w miescie, gdzie ciagle zmienia-
jacy sie obraz ruchu ulicznego, stanowi bodziec, za-
pobiegajgcy zamroczeniu. Przy dtuzszych turach, to-
warzysz podrézy jest pewnego rodzaju zabezpiecze-
niem.

W okolicach o krajobrazie urozmaiconym, za-
mroczenia zdarzajg sie rzadko. Natomiast monotonja
szosy moze dziata¢ hypnotyzujaco. Bachmann z Char-
lottenburga podaje np. taki wypadek: Na zupeinie
otwartej drodze zderzyty sie dwa samochody. W cza-
sie wypadku, byto to w potudnie, szosa byla jaskra-
wo o$wietlona i pusta. Kierowca, ktéry spowodowat
katastrofe, trzymat kierownice normalnie w rekach
i miat wzrok zwrocony naprzod. Nie zauwazono nic,

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

AUTO

ZAKEADY ARTYSTYCZNO-GRAW ERSKIE

Stanistaw REISING
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co mogtoby cho¢ na chwile odwréci¢ jego uwage.
Kierowca spat z otwartemi oczami. Przez wpatrywa-
nie sie w jaskrawo oswietlong szose, ktdéra rozwijata
sie jednostajnie przed nim, musiat powsta¢ w drodze
autohypnozy stan zamroczenia, ktory umozliwit wy-
padek.

Niektdérzy kierowcy podajg jako powdd zamrocze-
nia kotysanie samochodu. Osoby te sg wrazliwe na
tego rodzaju ,kotysanie do snu”. W tych wypadkach
dziatajg usypiajgco dlugotrwate, jednostajne ruchy,
jak to zresztg mozna zauwazy¢ podczas jazdy kole-
ja. Na tej zasadzie mozemy prawdopodobnie tluma-
czy¢ sobie zamroczeniem wypadki, ktore sie zdarza-
ty, ze stary, doswiadczony maszynista przejezdzat
sygnat blokujacy droge. Wobec hypnotycznego dzia-
fania najsilniejsza wola jest bezsilna i nie wystarcza
do zwalczenia sennosci. Jedyny sposob zapobiezenia
niebezpiecznym stanom zamroczenia polega na wyeli-
minowaniu statego natezenia systemu nerwowego.

Na podstawie wiasnych doswiadczen i obserwacji
pasazeréw jednego samochodu stwierdzit Tramm, ze
przy jazdach trwajacych 7 do 8 godzin i trasie diu-
gosci 300 do 400 km. dziennie, wystepujg objawy znu-
zenia nawet woOwczas, kiedy robione sg krotkie
przerwy. Pod wptywem takiego znuzenia cierpi zdol-
no$¢ orjentacji i moze sie zdarzy¢, ze kierowca, kto-
ry spat z otwartemi oczami, ujrzy nagle przed sobg
drugi samochdd, ktérego przedtem wecale nie zauwa-
zyt. Dlatego tez zaleca Tramm przy kilkodniowych
jazdach na odlegto$¢ 1000 do 4000 km. i dziennym
przebiegu 350 do 450 km., kroétkie pauzy 10 do 20 mi-
nut po 75-u do 100-u kilometrach i diuzszg okoto go-
dzinng przerwe po 200 kilometrach, lub 4-ch do 5-u
godzinach jazdy. W miesigcach wiosennych i letnich
nalezy rozpoczyna¢ podr6z miedzy godz. 7-3 a 8-3
i konczy¢ koto godz. 18-ej. Wolny czas w przerwach
powinien by¢ wyzyskany do ruchu na $wiezem po-
wietrzu. Pozywienie podczas diugiej pauzy winno
sktadac¢ sie z chudego miesa, chleba i owocow. Gow-
ny positek nalezy spozywaé wieczorem, gdyz po nor-
malnym obiedzie w zwykiej porze trzeba spodziewac
sie objawdw znuzenia.

W miare jak samochody stajg sie coraz wygodniej-
sze i spokojniejsze, motory cichsze, a szosy wolne
od przeszkdd, wzrasta dla samotnego kierowcy nie-
bezpieczenstwo zamroczenia, zasniecia z otwartemi
oczami i narazenia si¢ na nieszczescie, jezeli nie prze-
strzega wszelkich Srodkéw, stuzacych do unikniecia
hypnotycznego przymusu.

Dr. G.

WVWARSZANVNV A,
ulica Kréla Alberta Nr. 1.
Tel. 5-98-39.
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POSTEPY TECHNIKI DROGOWEJ W SWIETLE OBRAD
VII MIEDZYNARODOWEGO KONGRESU DROGOWEGO

Obrady ostatniego, VII Miedzynarodowego Kon-
gresu w Monachjum, obejmowaty dwie grupy zagad-
nien;

I. Budowa i utrzymanie drog.

Il. Ruch, eksploatacja, administracja.

W rezolucjach uchwalonych do tych dwdch grup
zagadnien, wyrazit Kongres swe zapatrywania co do
postepow dokonanych w ostatniem czteroleciu i za-
razem wypowiedziat sie w jakim kierunku nalezy dal-
sze badania prowadzic.

Pierwsza grupa zagadnien zawierata nastepujace
tematy:

1. Postepy, dokonane od czasu poprzedniego Kon-
gresu w Waszyngtonie, w stosowaniu cementu do bu-
dowy drdg.

2. Postepy dokonane od czasu poprzedniego Kon-
gresu w Waszyngtonie, w przygotowaniu i uzywaniu
do budowy i utrzymania drog: a) smot, b) asfaltow,
c) emulsyj.

3. Najekonomiczniejsze sposoby budowy i utrzy-
mania nawierzchni drogowych, zarébwno w osiedlach,
jak i poza niemi.

Rozpatrzymy pokolei wszystkie te trzy tematy,
ograniczajgc sie jednak ze wzgledu na obszerno$é
materjatu sprawozdawczego, do podania tylko rzeczy
zasadniczych.

1. Nawierzchnie budowane przy uzyciu cementu.

Zastosowanie cementu do budowy nawierzchni
drég bywa dwojakie, do nawierzchni betonowych i do
makadaméw cementowych.

Nawierzchnie betonowe bywajg jedno i dwuwar-
stwowe. Jednowarstwowe nawierzchnie niejednokrot-
nie kosztujg drozej niz dwuwarstwowe, jednak sg
czesto chetniej stosowane, dzieki ich wyzszej jako-
§ci, wynikajacej z jednakowego skiadu cementu i
kruszywa. Dwuwarstwowe nawierzchnie sg tansze dla-
tego, ze mozna do nich stosowac tansze kruszywo i
mniejszg ilos¢ cementu w warstwie dolnej.

Przy dobrze odwodnionem i posiadajacem jedno-
stajng wytrzymato$¢ podtozu, jest mozliwe bezposred-
nie uktadanie na niem, jedno- lub dwuwarstwowej na-
wierzchni betonowej. Nawierzchnie takie sg ekono-
miczne, gdyz nie wymagaja fundamentu, ktéry w
kosztach budowy stanowi powazng pozycje.

Dobro¢ nawierzchni betonowej zalezna jest od sta-
rannosci przygotowania podioza, rodzaju i doboru
materjatow, fachowego wykonania i od nalezytego
utrzymania.

Utrzymanie nalezycie zbudowanej nawierzchni be-
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tonowej jest proste i tanie. Polega gtownie na zale-
waniu szczelin (fug) i zjawiajgcych sie pekniec.

Najwieksze rozpowszechnienie zyskaly dotychczas
nawierzchnie betonowe w Stanach Zjednoczonych
Ameryki Poinocnej, gdzie zastosowano je na prze-
szto 200.000 km. drog | Kklasy. Rowniez i w Europie
coraz wiecej zaczyna sie je budowaé, z uwagi na ich
wybitne zalety, rownowazace wysoki koszt wykona-
nia. Pierwsze kroki w tym kierunku podjeta w 1923 r.
Italja, stosujac nawierzchnie betonowe na autostra-
dach.

Obecnie pod wzgledem ilosci drég betonowych, we-
dtug danych statystycznych z 1933 r., przoduje An-
glja, gdyz posiada ich okoto 4,000 km.; na drugiem
miejscu znajdujg sie Niemcy majgce 565 km., na trze-
ciem, Italja i Belgja, mniej wiecej po 510 km., z kolei
Francja — 442 km., Czechostowacja — 335 km., Ho-
landja — 269 km. Pozostate panstwa europejskie po-
siadajg tylko nieznaczne ilosci, w granicach od stu
kilkudziesieciu do kilkudziesieciu, a nawet kilkunastu
km.

Znacznie jednak bardziej rozpowszechnione sg w
Europie makadamy cementowe. Technika ich wykona-
nia jest o wiele prostsza, aczkolwiek i tu wymagana jest
réwniez duza staranno$¢. Przy budowie tych na-
wierzchni okazat sie najlepszy sposob stosowania za-
prawy cementowej mokrej (metoda Sandwich), réw-
niez coraz czesciej bywa ostatnio stosowana metoda
zalewania zaprawg cementowa.

Nawierzchnie betonowe i makadamy cementowe
wymagajg stosowania szczelin podtuznych i poprze-
cznych. Racjonalna odlegto$¢ szczelin poprzecznych
zalezy od rodzaju materjatdbw uzytych do nawierzch-
ni, rodzaju gleby i wiasciwosci klimatu. Sprawa ro-
dzaju i sktadu materjatow do wypetniania szczeliny
pomimo zaznaczonych juz powaznych postepéw pod
tym wzgledem, nie jest ostatecznie rozwigzana. Usta-
lone jednak zostato, ze kolor materjatéw do wypet-
niania szczelin poprzecznych, powinien by¢ podobny
do barwy nawierzchni. Natomiast dla wypetniania
szczelin podtuznych mozna, o ile to jest pozadane, do-
biera¢ tak kolor, aby odrozniat sie od koloru na-
wierzchni w celu rozgraniczenia ruchu.

Nalezycie wykonane nawierzchnie betonowe i ma-
kadamy cementowe nie wymagajg pokrycia warstwg
ochronng. Jednak tak jak wszystkie inne nawierzch-
nie potrzebujg statej konserwacji. Trafiajgce sie bra-
ki i uszkodzenia, o ile s3 w pore usuwane, pociggaja
minimalne wydatki.

Nawierzchnie betonowe i makadamy cementowe
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przedstawiajg catkowite bezpieczenstwo dla wszyst-
kich rodzajow ruchu, zaréwno na odcinkach prostych,
jak na tukach i spadkach. Poza tem wykazujg wybit-
na trwatos$¢, zuzywajac sie bardzo nieznacznie, na-
wet przy ciezkim mieszanym ruchu, jak to zdotano
zaobserwowac¢ z doswiadczen uzyskanych w réznych
krajach. W budowie tych nawierzchni osiggnieto wy-
bitne postepy. Kwestje sporne i watpliwosci wiasci-
wie juz tu nie istnieja.
2. Nawierzchnie bitumiczne.

Materjaty bitumiczne uzywane do budowy drdg
dzielg sie na: bitumy otrzymywane z destylacji we-
gla kamiennego t. zw. smoty oraz bitumy asfaltowe
naturalne i sztuczne.

Sposoby stosowania tych materjatbw mozna w
ogolnych zarysach podzieli¢ na dwie grupy, mianowi-
cie na sposoby nalezace do grupy makadamowej i
sposoby nalezace do grupy betonowej.

Do grupy makadamowej nawierzchni bitumicznych
zaliczajg sie nastepujgce sposoby' budowy:

Powierzchniowe utrwalenie nawierzchni.

Wgtebne utrwalenie nawierzchni.

Makadamy smotowy i asfaltowy.

Asfalt prasowany naturalny lub sztuczny.

Do grupy betonowej naleza:

Beton asfaltowy gruboziarnisty.

Asfalt walcowany (beton drobny i piaskowy).

Asfalt twardolany.

Nawierzchnie bitumiczne sg bez poréwnania wiecej
rozpowszechnione jak betonowe, ze wzgledu na mniej-

Presse-Bild Zentrale).
Widok na wystawe drogowa w Monachjum.
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sze koszty wykonania. llosciowo przodujg rowniez tu-
taj Stany Zjednoczone Ameryki Pétnocnej, lecz i Eu-
ropa bynajmniej nie pozostaje na szarym Kkoncu.
Zwiaszcza olbrzymie zastosowanie majg w krajach
europejskich utrwalenia powierzchniowe, stanowigce
niejednokrotnie 80% ogdlnej ilosci ulepszonych na-
wierzchni danego kraju.

Jednak uzyskane dotychczas wyniki nastreczajg je-
szcze powazne watpliwosci, to tez kwestja nawierzch-
ni bitumicznych wywotata na Kongresie wiele dysku-
syj, co znalazto wyraz w rezolucjach, stwierdzajgcych
konieczno$¢ prowadzenia dalszych studjow w naste-
pujacych kierunkach:

a) Udoskonalenia sposobow budowy pod wzgle-
dem technicznym, ekonomicznym i praktycznym przez
racjonalne ustosunkowanie wymiar6w ziaren masy
mineralnej, wybdr rodzajow i ilosci lepiszcza, odpo-
wiednie urzadzenia mechaniczne do mieszania, prze-
wozenia i rozkfadania.

b) Dalszego rozwoju wiasciwych metod badan le-
piszcz, a w szczeg6lnosci badari mechanicznych dla
materjatbw w stanie zmieszanym (w nawierzchni).
Obecnie prace te sg dopiero w zaczatkach.

c) Dalszego badania materjatdw mineralnych pod
katem widzenia ich wiasnosci i przydatnosci w bu-
downictwie drogowem, w szczegdlnosci co do przy-
czepnosci w stosunku do lepiszcz.

d) Wyczerpujacego badania przyczyn wygtadza-
nia powierzchni jezdni, zaleznych od skiadu i ilosci
lepiszcz, jak rowniez od rodzaju i uziarnienia masy
mineralnej.

(Scherl).

Jedna z najnowszych maszyn drogowych na wystawie w Monachjum.
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e) Przedsiewziecia Srodkéw do usuniecia z jednej
strony zbytniego ,,zezwierciadlenia™ nawierzchni, a z
drugiej strony czarnej barwy niektérych nawierzchni,
jako przedstawiajgcych w porze nocnej niedogodno-
$ci dla ruchu samochodowego.

Jednoczesnie Kongres stwierdzit uzyskanie pew-
nych postepdw w budowie nawierzchni bitumicznych
w ciggu ostatniego czterolecia. Zwiaszcza dotyczg one
sposob6éw bitumowania powierzchniowego, w szcze-
golnosci pod wzgledem stosowania najwiekszego
uziarnienia grysiku i nastepnego watowania. Mimo
tych postepdw, zaleca Kongres zwrécié baczng uwa-
ge na budowe takich nawierzchni, ktéreby mogly jak
najdtuzej zachowa¢ swa szorstkosc.

RoOwniez uzyskano godne uwagi postepy, dotyczace
unikania przyczyn powstawania fal na nawierzch-
niach, jakotez w bitumowaniu powierzchniowem istnie-
jacych gladkich nawierzchni np. asfaltu prasowane-
go, celem nadania im szorstkosci. Jednak dalsze do-
Swiadczenia, jak tu tak i tam, sg niezbedne.

Rozwigzane zostaty udoskonalone metody utrzy-
mania bitumicznych nawierzchni przez zastosowanie
urzadzen mechanicznych do podgrzewania istniejgcej
nawierzchni i przez natozenie cienkiej warstwy no-
wego materjatu. Zalecone zostaly dalsze studja w ce-
lu rozwoju tych metod.

Przeglad referatow zgloszonych do tematu 2, dat
Kongresowi wiele materjatu informacyjnego, co do
stosowania w roznych krajach materjatéw bitumicz-
nych przy odmiennych warunkach podtoza, klimatu
i ruchu. Niewatpliwie postep bytby szybszy, gdyby w
krétszych odstepach czasu, niz okres miedzy Kongre-
sami, moglty by¢ wyniki poréwnywane, a nastepnie
publikowane. W tym celu wezwat Kongres do utwo-
rzenia Komitetu, w ktorym kazdy kraj mogtby wspot-
pracowa¢ w tych zagadnieniach, ktore go interesuja.
Komitet ten miatby za zadanie przyczynia¢ si¢ do po-
stepébw w tej dziedzinie, droga wymiany publikacyj
i W razie potrzeby zjazdow oraz ogtaszania uzyska-
nych wynikow.
3.Najekonomiczniejsze sposoby budowy i utrzyma-
nia nawierzchni drogowych zaréwno w osiedlach, jak

i poza niemi.

Przedewszystkiem musimy na wstepie ustali¢, co na-
lezy rozumie¢ pod okre$leniem droga ekonomiczna?
Ot6z technika drogowa uwaza za droge ekonomicz-
ng taka, ktora posiadajac jaknajbardziej sprzyjaja-
ce warunki techniczne dla ruchu, wymaga minimal-
nego wydatku rocznego, obejmujacego amortyzacje
kapitatu inwestowanego w budowe, oraz koszt utrzy-
mania.

Zadanie technika polega na zrealizowaniu rozwia-
zania najmniejszego wydatku rocznego, biorac pod
rachube, jaki rodzaj ruchu na danej drodze odbywa
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sie, jakie jest jej potozenie, rodzaj podioza i t. d.,
gdyz wszystkie,te czynniki majg decydujacy wptyw
na trwato$¢ nawierzchni i wysoko$¢ kosztow jej
utrzymania.

Juz obecnie technika drogowa dysponuje duzg ilo-
$cig odpowiednich nawierzchni, ktére przy wiasci-
wem zastosowaniu, mogg sprosta¢ pod wzgledem eko-
nomicznym wymaganiom miejskiego i pozamiejskie-
go ruchu.

Nawierzchnia zwyktej drogi bitej, ulepszona przez
zastosowanie utwalenia powierzchniowego lub cien-
kich pokrowcow (dywanikéw), jest ekonomiczna przy
przewazajagcym ruchu pojazdéw z obreczami gumo-
wemi, o intensywnosci do 1.000 t. na dobe, a przy
sprzyjajacych warunkach technicznych — przy in-
tensywnosci 1.500 t. i wiecej. Jezeli przez czestsze po-
wtarzanie utrwalania powierzchniowego powstaje
grubszy pokrowiec, powyzsze normy intensywnosci
ruchu mogg by¢ przekroczone.

Nawierzchnie bitumowane wglebnie lub budowane
z uprzednio bitumowanego materjatu sg niewiele droz-
sze, niz zwykle drogi utrwalone powierzchniowo, ale
za to trwalsze i tafsze do utrzymania.

Na specjalng uwage zastugujg rozpowszechniaja-
ce sie w ciggu ostatnich lat nawierzchnie budowane
z uprzednio bitumowanego materjatu z warstwg
wierzchnig utworzong na zasadach betonu, ze smoty
lub asfaltu i drobnego materjatu mineralnego, stoso-
wang na zimno lub gorgco, zamiast warstwy wierzch-
niej, utworzonej przy zwykiem utrwaleniu powierzch-
niowem.

Przy ruchu wiekszym niz 4.000 t. na dobe i wte-
dy, gdy ciezki ruch przewaza, wskazane jest zasto-
sowanie t. zw. ciezkich nawierzchni jak: smotowe i
asfaltowe makadamy, betony cementowe, smotowe i
asfaltowe i bruki kamienne.

W krajach pozbawionych kamienia moze znalezé
zastosowanie bruk z klinkieru na odpowiedniem pod-
tozu.

Zwykta droga bita (makadam) moze by¢ stosowa-
na jeszcze tylko przy stabym ruchu pojazdéw mecha-
nicznych i ciezkich pojazdéw konnych.

W koncu Kongres stwierdza, ze specjalnie wazna
kwestja czasu trwania i przecietnych kosztéw utrzy-
mania (w odniesieniu do catego okresu trwania na-
wierzchni) dla osgdzenia wartosci ekonomicznej na-
wierzchni, moze by¢ obecnie dla wiekszosci nawierzch-
ni okreslona tylko w przyblizeniu. Jest tu zatem po-
le do dalszych systematycznych spostrzezen i badan
na dtuzszych odcinkach z réZnorodnemi nawierzch-
niami, ktore nalezy tak wybiera¢, aby mozna byto
porownywa¢ wptyw okres$lonych czynnikow na po-
szczeg6lne rodzaje nawierzchni. K.

(D. c. n.).
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CZY | W JAKI SPOSOB ZMNIEJSZYC I\/IQZNA KOSZTA
EKSPLOATACIJI SAMOCHODOW

Problem motoryzacji kraju odbit
sie w prasie zywem echem. Napro-
wadza sie cyfry statystyczne, z
ktérych wynika¢ ma zgroza demo-
toryzacji u nas, a wzrost motory-
zacji u naszych sasiadow i przy-
tacza fakt, oczywista bardzo przy-
kry, ze Polska w stosunku do ilosci
mieszkancow, na Kktorg przypa-
da jeden samochod stoi az na
czterdziestym miejscu z rzedu.

Przytacza sie powody, dla kto-
rych naturalny wzrost motoryza-
cji zostat u nas zahamowany, kia-
dac raz wage wiegkszg na ,,niewla-
Sciwg polityke", drugi raz na ,,wy-
sokie cta”, czy tez na ,,nadmierne
opodatkowanie", lub ,,zmonopoli-
zowanie rynku przez Panstwo".
Nie brak tez gtosdw, zalgcych sie,
pewno stusznie, na brak u nas au-
tostrad i wywodzacych stad wnio-
ski odno$nie motoryzacji i jej zni-
komego przyrostu.

We wszystkich wytuszczanych
wywodach tkwi ziarnko prawdy: w
pewnej mierze przyczynity sie one
napewno do smutnego objawu de-
motoryzacji kraju, jak roéwniez
przyczynity sie do tego wysokie
koszta eksploatacji samochodéw w
Polsce, wyzsze pod niektorymi
wzgledami, anizeli zagranica.

Samochod bedacy w ruchu zu-
zywa, pomijajac pomniejsze kosz-
ta na naprawy i konieczng kon-
serwacje wozu, przedewszystkiem
benzyne, jako $rodka popedowe-
go, oliwe do smarowania silnika i
innych czesci mechanizmu i opony.
Koszta pierwszych dwu produk-
tow, wyzsze anizeli zagranicg pod-
wazajg u nas eksploatacje pojaz-
déw mechanicznych.

Nie tu miejsce, by roztrza-
sa¢ powody, dla ktorych produkta
ropy naftowej, a wiec benzyna i
oleje, spotrzebowane przez samo-
chdd, sg w Polsce drozsze, anizeli

na rynkach $wiatowych. Skiadajg
sie na to przyczyny natury takiej,
ze zmieni¢ ich nie mozna, jak np.
wiasciwosci  geologiczne naszych
zt6z naftowych, badZ tez powody
lak wazne i uchylajagce sie od
wszelkiej krytyki, jak obrona kra-
ju.

Zastanowi¢ sie jednak nalezy,
czem przyczyni¢ sie moze kon-
struktor, wzgl. wytwornia samo-
chodbéw z jednej, a kierowcaz dru-
giej strony, by poczyni¢ oszczed-
nosci w zuzywaniu benzyny i oleju.

Konstruktorzy samochodow
przez  Kkonstruowanie  silnikdw
mniejszych, a jednak wydajniej-
szych przyczynili sie znacznie do
zaoszczedzenia paliwa, zuzywane-
go na 1 km. przebytej drogi, nie-
mate tez znaczenie posiada w tym
kierunku wprowadzenie karoserji
nowego ksztattu o linji aerodyna-
micznej przy nowych typach sa-
mochoddw.

W parze ze zmniejszeniem silni-
ka i zwiekszeniem jego wydajno-
éci idzie po czesci zmniejszenie
ilosci zuzywanego oleju. Oszczed-
no$¢ jednak osiggalna tutaj pozo-
sta¢ musiata w granicach znacznie
skromniejszych, anizeli odnosnie
spotrzebowania benzyny.

Ale réwniez kierowca samocho-
du przyczyni¢ sie moze do zmniej-
szenia kosztow eksploatacji. Nale-
zy sie tylko wyzby¢ niejednokrot-
nie niedbalstwa i opieszatosci.

Przedewszystkiem pamigta¢ na-
lezy, ze silnik samochodu pracuje
najoszczedniej wtedy, gdy jest zu-
petnie w porzadku, gdy nie jest
Lfatany”. Nalezyta konserwacja
wozOw jest zatem pierwszg ko-
niecznoscig. Kazdy jednak silnik,
zaleznie od pojemnosci cylindréw,
zuzywa dla przebycia 100 km. dro-
gi Scisle okreslong ilo$¢ paliwa,
ktérej zmniejszy¢ juz nie mozna.
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0S¢ ta u nas jest czestokroC wiek-
sza, anizeli gdzieindziej, z powo-
du fatalnego stanu drég, ktory w
tym kierunku réwniez posiada
pewien wptyw. Jest to fakt, z kto-
rym narazie pogodzi¢ sie musimy,
a ktory z biegiem czasu napewno
na lepsze sie zmieni. Tu wiec moz-
no$¢ oszczedzania na benzynie jest
mata. Zwieksza sie ona natomiast,
gdy chodzi np. o niewylaczanie sil-
nika podczas dtuzszych postojow z
powodu, powiedzmy, niefunkcjono-
wania startera i zwigzanego z tern
nieprzyjemnego rozruchu silnika
przy pomocy korby, lub inne t. p.
niedbalstwa.

Niemniej wazng kwestjg jest
zmniejszenie kosztow olejenia sa-
mochodu. Nie mozna tu poczynié¢
oszczednosci przez uzywanie ta-
nich, posledniej jakosci olejéw, lub
zbyt diugie uzywanie tychze. Ole-
je tanie nie mogg spetni¢ nalezy-
cie swego waznego zadania, przez
co powodujg zbytnie zuzycie cze-
$ci silnika, a same w krétkim cza-
sie stajg sie niezdatne do Yalsze-
go uzytku i muszg by¢ zmienione
na olej Swiezy. Tylko specjalne
oleje  samochodowe, odpowiednio
dobrane do danego silnika (kaz-
da fabryka samochodéw podaje
jaka marka oleju nadaje sie do da-
nego samochodu, rafinerje za$ in-
formujg do jakich silnikéw uzy¢
nalezy poszczegolne gatunki ich ole-
jow) spetniajg  wazne zadanie
nalezytego i prawidtowego oleje-
nia silnika, powodujac najlepsza
jego konserwacje, a zachowujgc
swe wiasnosci przez czas diuzszy.
Wiedzie¢ nalezy, ze kazdy olej,
nawet najlepszy ulega w silniku
zmianom, ktére z czasem tak dale-
ce go zmieniajg, ze nie jest on diu-
zej w stanie spetnia¢ swego zada-
nia. Oleje zatem zmienia¢ nalezy
zawczasu, 0siggajac w ten sposéb
nalezytg konserwacje silnika, co
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jest chyba oszczednoscig najwaz-
niejsza.

Olej jednak zuzyty nie przed-
stawia bynajmniej produktu bez-
wartosciowego i nie nalezy go ani
wyrzucaé, ani tez uzywa¢ w zape-
dach oszczednosci do smarowania
np. podwozia. Jest on zbyt warto-
Sciowy do tego celu i wcale sie do
tego nie nadaje. Oleje zuzyte,
chcac je naprawde wykorzystac,
nalezy regenerowaé. Zuzycie bo-
wiem oleju nie jest tego rodzaju,
iak to czesto mylnie sie twierdzi,
ze smarno$C jego przez uzywanie
zostaje zuzyta. Tak nie jest. Olej
w silniku przedewszystkiem zosta-
je do pewnej granicy rozpuszczo-
ny przez benzyne, ktdérej nabiera w
cylindrach, przez co zmniejsza sie
jego smarnos¢; z powodu wysokiej
temperatury w cylindrach ulegaja
rowniez mniej wytrzymate skiad-
niki oleju spaleniu, przyczem wy-
twarza sie koks w drobnych, a
twardych ziarenkach, ktdre redu-
kuja zdolnosci smarne oleju. Po
usunieciu jednak benzyny i tych
czagstek koksu, jak rowniez czaste'
terowatych, olej nabiera znowu
zdolnosci smarnych, a wytrzyma-
to$¢ jego nawet wzrasta. To usu-
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wanie benzyny, koksu i teréw z o-
leju ,,zuzytego” nazywamy rege-
neracja.

U nas niestety, choC tyle narze-
kan styszy sie na droga eksploata-
cje samochodoéw, takag regeneracja
nigdzie prawie sie nie zajeto, ho
ani wirowanie oleju, ani jego fil-
trowanie, regeneracjg nie jest.
Ztozy¢ sie na nig musi nietylko
mechaniczna, lecz réwniez i che-
miczna obrobka. Zagranicg spo-
tyka sie czesto systemy regene-
racyjne, mniej lub wiecej przysto-
sowane do potrzeb zycia codzien-
nego, wszystkie jednak cechuje
tanio$C regeneracji i czesto prymi-
tywna manipulacja. Przez to przy-
nosza one znaczne Kkorzysci wia-
cicielom samochodow, regeneru-
jacych oleje ze swych wozow.

Takie systemy regeneracyjne o-
ptacaja sie naturalnie znakomicie
przedsiebiorstwom  autobusowym,

ROBOTY DROGOWE W ROKU

W roku ubiegtym roboty, prowa-
dzone na drogach zaréwno pan-
stwowych, jak i samorzadowych o-
siagnety, w poréwnaniu z rokiem
poprzednim, znaczng intensywnosc.

Przedewszystkiem duzo pracy
witozono w odbudowe zniszczonych
przez powddz zesztoroczng drog
publicznych wojewo6dztwa krakow-
skiego: na terenie tego wojew0dz-
twa na drogach panstwowych i sa-
morzgdowych odbudowano catko-
wicie prawie 95 kilometréw drog,
pozatem nawierzchnie odbudowano
na przestrzeni 296 kim. drdg, przy-
czem projektowana jest budowa
6500 metrow biezacych nowych

mostow oraz odbudowa 1500 me-
trow biezacych mostéw, zniszczo-
nych czesciowo. (Z liczby tej odda-
no do uzytku publicznego juz oko-
to 3.000 metréw biezacych).

W zakresie utrzymania drdg
panstwowych naprawionych grun-
townie lub czeSciowo — w catym
kraju w robocie byto okoto 8.400
kilometrow, z czego cze$¢ znaczng,
bo 73% robét juz wykonano. O in-
tensywnosci  rob6t  drogowych
Swiadczy chocby liczba robotni-
kéw, przy tych robotach zatrud-
nionych: wahata sie ona od 131.500
ludzi w czerwcu do 72.500 — we
wrzesniu.
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wiecznie narzekajacym na nieren-
towno$¢, dalej wiekszym przedsie-
biorstwom, posiadajacym znacz-
niejszy park samochodéw, nie mo-
wigc juz o garazach domicylujag-
cych wiecej wozéw. Ostatnio u-
mozliwiono réwniez i wiascicielom
pojedynczych samochodow korzy-
stanie z moznosci regeneracji ole-
jow, stwarzajac jednostki regene-
racyjne male, pracujgce jednak
rentownie i pewnie.

Wartoby i u nas zajg¢ sie tg spra-
wa, ktora przyczyniajac sie na-
pewno do zmniejszenia kosztow
eksploatacji samochod6w, przyczy-
ni sie réwniez w pewnej mierze
przynajmniej do pomyslniejszego
rozwoju motoryzacji w Polsce.

Jak widzimy, mozliwosci oszcze-
dzania sa, nalezy je tylko, idac z
duchem czasu wykorzystywac i nie
zaniedbywa¢ stosowania nowych
zdobyczy techniki.

UBIEGLYM

W panstwowych wytwdrniach
materjatdw drogowych prowadzo-
na jest rozbudowa kamieniotlomu
panstwowego w Zagnancu, ktéra,
jak sie spodziewajg, winna w roku
biezacym pokry¢ wszelkie zapo-
trzebowania surowca drogowego.

W chwili obecnej w dziedzinie
budowy nowych drég i mostow
panstwowych na ukonczeniu znaj-
duje sie 115 kim. drdg. Ulepszo-
nych nawierzchni na drogach pan-
stwowych zbudowano w roku bie-
zacym 159 Kkilometréw, za$ roboty
przygotowawcze dla ulepszenia
istniejagcych nawierzchni wykonano
na dtugosci 89 kilometrow.
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NOWE DZIALY

Powstate przed dwu laty Mu-
zeum Przemystu i Techniki posta-
wito sobie za cel stanie sie ,,poli-
technikg ludowg". Cel to bardzo
szlachetny, zwhaszcza w kraju, kto-
ry ma jeszcze tyle do odrobienia na
polu techniki i technicznego wy-
szkolenia mas. Nic tez dziwnego, ze
kraje Europy Zachodniej, ktore
nas znacznie wyprzedzity pod
wzgledem rozwoju technicznego i
dawno zrozumiaty role pedagogicz-
ng tego rodzaju muze6bw — posia-
dajg dzi$ liczne i bogate Muzea
Techniki, ze wymienimy tylko styn-
ne Muzeum Techniki w Mona-
chjum.

Jednak i u nas w miare sit i
Srodkow idzie sie naprzdéd w dzie-
dzinie przestawienia umystow sto-
wianskich na myslenie techniczne,
w Kierunku — ze tak powiemy —
»~féwnania na technike”. O po-
wstatem w Warszawie —a pierw-
szem w Polsce — Muzeum Przemy-
stu i Techniki pisaliSmy niejedno-
krotnie, chwalac pracowitg inicja-
tywe i przedsiebiorczos$¢ tej donio-
stej placowki naukowej. Dzi$ znéw
z przyjemnosciag konstatujemy fakt,
ze rozwdj tego muzeum jest wielo-
stronny, bo przy statej dbatosci o
wzbogacenie eksponatami dziatow
juz zorganizowanych i czynnych —
zarzad w osobie dyr. Jackowskiego
nie zapomina, jak wida¢, o potrze-
bie organizowania pewnych dzia-
tow technicznych, dotagd w Muzeum
nieistniejacych.

Wiasnie w dniu 15 grudnia ro-
ku 1934 odbyta sie w tymczasowym
lokalu Muzeum Przemystu i Techni-
ki przy ul. Tamka 1 uroczysto$é o-
twarcia trzech nowozorganizowa-
nych dziatbw Muzeum, obejmuja-
cych: ,,Bezpieczenstwo i Hygjene
Pracy w Przemysle”, ,Rozwdj Sa-
mochodéw” oraz ,,Rozwdj Pracy
Ludzkiej w perspektywie stuleci™.

W uroczystosci powyzszej wzie-
li udziat: p. Minister Komunikacji
inz. M. Butkiewicz, reprezentujacy
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Pana Prezesa Rady Ministrow,
prof. L. Koztowskiego, p. Minister
P. i T. inz. E. Kalinski, p. Wicemi-
nister P. i T. inz. A. Drzewiecki,
p. Wiceminister O$wiaty prof. K.
Chylinski, p. Wiceminister Dolezal,
reprezentujgcy Pana Ministra Prze-
mystu i Handlu Floyar Rajchma-
na, p. Wiceprezydent Miasta J. Ot
pinsiki, reprezentujgcy Pana Prezy-
denta m. Warszawy St. Starzynh-
skiego, wraz z przedstawicielami
organizacyj spofecznych, przemy-
stowo - technicznych i gospodar-
czych. Automobilklub Polski repre-
zentowat hr. K. Raczynski, redak-
cje ,,Auta” — p. H. Gotogorski.

Po kilku przeméwieniach wy-
Swietlono bardzo ciekawy film-
dzwiekowiec, charakteryzujacy przy
pomocy nader udatnych montazy
stosunki, panujgce obecnie w dzie-
dzinie higjeny i bezpieczenstwa
pracy w przemysle oraz zmiany, ja-
kie nalezatoby w stosunkach tych
przeprowadzic.

Po wyswietleniu filmu zebrani
zwiedzili nowootwarte dziaty Mu-
zeum.

Przechodzac do spraw nowozor-
ganizowanego i otwartego Dziatu
Samochodoéw, pozostajacego pod o-
piekg asystenta Muzeum inz. Ci-
chego, podkresli¢ tu trzeba, ze zor-
ganizowanie takiego dziatu bylo
rzeczg zdawna pozadang dla auto-
mobilizmu polskiego, ktéry dotgd
wiasciwie nie posiadat Zzadnego
muzeum pojazdéw mechanicznych.
A przeciez trudno sobie wyobrazi¢
rozwoj wiasnego przemystu samo-
chodowego bez wiasnych konstruk-
toréw, ktérzy formujg sie nie, jak
btednie sgdza niektérzy, w salach
i pracowniach politechnik, lecz juz
na tawie szkolnej, czesto w wieku
lat 13—14. Tych przysztych wyna-
lazcow i konstruktorow naszych
oby teraz z powodzeniem ksztaici-
to Muzeum!

Nowootwarty Dziat Samochod6w
obejmuje silniki, skrzynki bie-
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gow, sprzegta, kierownice i hamul-
ce, ramy, nadwozia, akcesorja, in-
stalacje elektryczne, karburatory,
historje i statystyke automobiliz-
mu, oraz dziat roweréw. Stusznym
powodem do dumy Dziatu Samo-
chodowego moze by¢ obok podwo-
zia Buick'a w przekroju i w ru-
chu — jeden z najnowszych silni-
kéw Citroena C. 15 w przekroju
I w ruchu.

Obok bardzo licznych ekspona-
tow, jak modele ilustrujgce dziata-
nie przyrzadéw zaptonowych, dy-
ferencjatéw, osi tamanych i kon-
strukcji nadwozi, znajdujemy tu
dtugi szereg oryginalnych tablic,
przedstawiajagcych najrozmaitsze
zagadnienia z dziedziny automo-
bilizmu. Z jednej z nich dowia-
dujemy sie, ze Polska posiada za-
ledwie 26 tysiecy zarejestrowanych
samochodéw osobowych, czyli 3 ra-
zy mniej, niz miasto Berlin. Cieka-
wa jest rowniez tablica punkcikow
Swietlnych, ilustrujgca statystyke
wypadkéw samochodowych na te-
renie miasta Warszawy. (Tablicata
znajduje sie w Dziale Bezpieczen-
stwa Pracy — uwazamy, ze powin-
na sie znalez¢ réwniez w Dziale Sa-
mochodowym) .

Pan Minister Komunikacji, inz.
Butkiewicz, okazal zywe zaintere-
sowanie Dziatem Samochodowym,
zwlaszcza jego eksponatami zabyt-
kowemi, ktére $miato zaliczy¢ moz-
na do unikatbw w catej Europie.
Czes$¢ historyczna Dziatlu Samocho-
dowego powstata dzieki wysokiemu
poczuciu obywatelskiemu szeregu
0s6b, przedewszystkiem p. Preze-
sa Automobilklubu Polski hr. K.
Raczynskiego, ktoéry ofiarowat pa-
migtke swych miodych lat — ory-
ginalny samochdd Coterau-Dijon z
roku 1905. Procz tego modelu Mu-
zeum posiada jeszcze starszy ,,an-
tyk’: oryginalny samochod F. N.
(fabryki belgijskiej Fabrique Na-
tional d'Armes de Guerre) z roku
1901!
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Nie od rzeczy bedzie réwniez
wspomnie¢ o0 wzruszajacych oka-
zach przedpotopowych bicykli i
welocypedéw z epoki ,fin du
siecle'u”.

Bardzo ciekawe sg dla dzisiej-
szego automobilisty — z perspek-
tywy tylu lat — dane charaktery-
styczne dwu tych maszyn. Pierwsza
z nich — dar p. hr. Raczynskiego—
przedstawia si¢ nastepujgco:

I. Model Coterau-Dijon, 1905.
Rama rurowa, zawieszona na re-
sorach pételiptycznych, o$ przednia
rurowa. Zwrotnice o duzej po-
wierzchni. Mechanizm kierowniczy
z kotem i zebatkg. O$ tylna z dyfe-
rencjatem zakonczona taricuchem
pojedyriczyn.  Skrzynka biegow,
grzebieniowa z biegiem wstecznym.
Silnik jednocylindrowy, z zawora-
mi symetrycznemi. Dekompresator
na zaworze wlotowym. Chiodzen
wodg ze zbiornika, chtodnica we-
zowo-zeberkowa. Hamulec nozny
na przektadnie, jednoczesnie wyta-
cza sprzegto — sprzegto stozkowe.
Oliwienie za pomocg pompy recz-
nej. Nadwozie Tonneau.

I1. Drugi eksponat zabytkowy —
dar p. Witolda Trandy ze Lwowa—
to model F. N. 1901. Rama z ka-
townikdw, tylna cze$é przypomina
konstrukcje pojazdu konnego. Za-
wieszenie z przodu na resorach
pot-eiiptycznych. 0O$ przednia o
przekroju ,teowym", prowadzona
dwoma drazkami reakcyjnemi. O$
tylna z resorami poétoracznemi.
Silnik dwucylindrowy z zaworami
wlotowemi, ustawiony poprzecznie
do osi wozu. Przektadnia pasowa
dwubiegowa, z przesuwaczami pa-
sa (zamiast sprzegla), z dyferen-
cjatem i biegiem wstecznym (re-
wers). Naped na kota tylne zapo-
mocg dwu tafncuchéw. Kierownica
z dwoma wycinkami két zebatych
czotowych.

BUDOWA-NAPRAWA

NATRYSKOWE

LAKIEROWANIE
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TUNGSRAM
FILTROW-KI

GWARANTUJA BEZPIECZENSTWO

W NOCY | PODCZAS MGtY
CZYNNIKI DEMOTORYZACII
Jeden z naszych czytelnikbw siada wiasne ,auto”. Mogtem

komunikuje nam fakt nastepujacy:

,,0d szeregu lat wymierzajg na
mnie Urzedy Skarbowe niestosun-
kowo wysoki podatek dochodowy.
Wszelkie me zeznania o dochodzie
i starania 0 zmniejszenie podatku
nie dawaty rezultatbw. Prywatnie
dochodzity mie stuchy, ze na tak
niestosunkowo  wysoki  wymiar
wptywala ta okoliczno$¢, ze od
1928 roku posiadam dla swego u-
zytku auto.

W roku biezgcym I. Urzad Skar-
bowy ponownie ustalit mdéj do-
chéd cztero- lub pieciokrotnie
Wyzszy niz go rzeczywiscie 0sia-
gnatem. Przy sprawdzaniu pod-
staw wymiaru udato mi sie przy-
padkowo przeczyta¢ w aktach wy-
miarowych notatke: ,,ptatnik po-
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sie wiec przekona¢ osobiscie, ze o-
koliczno$¢ ta rzeczywiscie odegra-
fa role przy wymiarze podatku do-
chodowego, chociaz wladzom wy-
miarowym doskonale wiadomem
jest, ze auto nabylem w 1928 roku,
ze niezbednem mi jest dla wyko-
nywania mego zawodu oraz, ze od
przeszto trzech lat auto sam obstu-
guje, gdyz $rodki moje nie pozwa-
lajg mi na utrzymywanie szofera.

Znajduje, iz takie ustosunkowa-
nie sie wiadz skarbowych jest nie
tylko wysoce krzywdzacem dla po-
szczegoblnych phatnikéw lecz nade-
wszystko szeroki og6t odstraszy¢
musi od nabywania samochoddw, a
co za tem idzie i nie przyczyni sie
do tak niezbednej motoryzacji kra-
ju'.

FABRYKA KAROSERJI

E. BERCHOLC

CZERNIAKOWSKA 166.

TELEFON 9,36-68



W SPORCIE POLSKIM — POLSKIE PRODUKTY

My polscy wyscigowcy samocho-
dowi, jeszcze ciaggle skazani jestes-
my, na $ciganie sie na maszynach
zagranicznego pochodzenia. Co-
prawda, to niewiele tylko naro-
déw, poszczyci¢ sie moze rodzime-
mi wozami wyscigowemi. Nie ma-
jac swoich samochod6éw, mozemy
jednak uzywa¢ do wyscigbw pro-
duktdw naszego przemystu. Na-
czelnym moim hastem przy orga-
nizowaniu tegorocznego programu
wyscigowego, byto: ,co mozna to
polskie”. Przekonatam sie w pod-
rozy, jak wielkie znaczenie propa-
gandowe, moze mie¢ produkt uzy-
ty do wysScigbw samochodowych.

W realizowaniu mego hasta,
zwrocitam sie do Panstwowej Fa-
bryki Olejow Mineralnych ,,Pol-
min” we Lwowie. Dzieki uczynno-
éci i uprzejmosci Dyrekcji tej wy-
tworni, mogtam uzywa¢ do moich
wozéw, podczas podrézy i wysci-
géw, smaréw ,,Polmin”. Wozow
miatam dwa. WysScigowy Bugatti i
ciezarowy. Wiozac na cigzarowce
moje Bugatti, przejechatam ponad
5000 km. Marszruta prowadzita
przez Brno, Wieden, Salzburg,
Thurnpass, Innsbruck, przetecz
Arlberg do Linthal, miejscowosci,
w ktdrej zaczyna sie wyscig Klau-
sem Nastepnie przez Ziirich, Bern,
Genewe, przetecze Jury, Lyon, gob-
ry Owernji do Eymoutiers, celu
drugiego wyscigu. Z powrotem
przez Genewe, Bern, Konstancje,
Norymbergie, Brno do Krakowa.
Kto zna te droge to wie, ze réwni-
ng mato sie jedzie, ciggle wznie-
sienia i spadki, uwieniczone wyso-
kogorskiemi drogami alpejskiemi,
powodujg bardzo ciezkg prace mo-
toru. Pomimo tak trudnych warun-
kow, jak: tadunek przewyzszajacy
1500 kg. dzienne etapy dochodzg-
ce do 400 km. upaty i strome dro-
gi, motor sprawowat sie doskona-
le. Jestem przekonana, ze w duzej
mierze przyczynit sie do tych wy-
nikéw olej ,,Polmin”.

W roku obecnym zostaty odwo-
fane wszystkie austryjackie wysci-

gi samochodowe. Z tego powodu
mogtam startowac tylko w trzech,
gdyz liczytam na udziat w austry-
jackich. Pierwszym moim tego-
rocznym wyscigiem, byt wysScig na
przeteczy Klausen. Musze sie przy-
znaé, ze po prébnym przejechaniu
trasy, wydata mi sie ona tak trudna,
ze prawie niemozliwg do opano-
wania. Nie na darmo uchodzi ten
wyscig za nhajtrudniejszy wyscig
gorski. Diugos¢ 21,5 km. rdznica
poziomoéw 1273 metry, ponad 40
ostrych skretow i nadto dwa krete
tunele. Dodajac do tego wazkos¢
szosy, ocena tego wyscigu wydaje
sie stuszng. W roku obecnym z po-
wodu dziesiecioletniego jubileuszu,
wyznaczone byty bardzo wysokie
nagrody pieniezne, ktore przyciag-
nety elite wysScigowa, niechetnie
nawiedzajaca wyscigi gorskie. Kon-
kurencja byta bardzo silna. Wa-
runki atmosferyczne fatalne. Deszcz
lat przez wszystkie dni treningo-
we, dopiero na krotko przed star-
tem niebo sie wypogodzito. Uzy-
skatam w tym wyscigu Il. miejsce
w mojej klasie.

Nastepnym wyscigiem, byt wy-
$cig gorski we Francji, w Eymou-
tiers. Wyscig ten wydawat sie tat-
wym, gdyz dtugos¢ jego wynosita
tylko 3,5 km. Posiadat jednak na
tym odcinku przeszto dwadzie$cia
pozornie niewinnie wygladajacych
zakretow. Skrety te pozwalaty na
duzg szybko$¢. Ale w tej szybko-
§ci czaito sie niebezpieczenstwo,
ktéremu ulegto trzech moich kole-
gow, wylatujac z drogi. Na szcze-
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$cie obyto sie bez ztych nastepstw.
Ofiarg padty tylko maszyny. W wy-
Scigu tym zdobytam 1. nagrode w
klasie i 1l. w ogolnej Klasyfikacji
sportowej.

Ostatnim moim tegorocznym wy-
$cigiem, byto Grand Prix Szwajca-
rjii w Bernie, dla matej kategoriji,
na dystansie 101 km. Zgromadzita
sie cala elita europejska. Na star-
cie matej kategorji staneto 23 ma-
szyn, prowadzonych przez najbar-
dziej znanych kierowcéw tej kate-
gorji. Trasa wspaniata, to tez i
tempo bylo odpowiednie. Pedzitam
z maksymalng szybkoscia mego
Bugatti, co$ okoto 180 km/godz.
Duza ilos¢ ostrych zakretow,
zmniejszyta naturalnie mojg szyb-
kos¢, tak ze przecietna wynosita
114 km/godz. Uzyskatam 10 miej-
sce, z ktorego jestem bardzo zado-
wolona. W06z mdj za wyjatkiem
defektu dwdch Swiec w Klausen,
sprawowat sie we wszystkich wy-
Scigach doskonale. Niewatpliwie
przyczynita sie miedzy innemi do
moich wynikéw i dobro¢ smarow
,.Polmin”.  Po powrocie do domu
rozmontowatam samochdd, ktory
ku mojej radosci nie wykazat u-
szkodzen zadnej czesdci, a tylko
normalne zuzycie.

Jak na poczatku niniejszego ar-
tykutu wspomniatam, uzycie pol-
skich produktéw do wyscigbw sa-
mochodowych, przyczynia sie bar-
dzo, do dodatniej propagandy na-
szego przemystu. Wielu kierowcéw
interesowato sie mojemi smarami.
A sg to ludzie znajacy sie na rze-
czy i wiedzg, ze nikt nie bedzie ry-
zykowat wyscigu, uzywajac ztych
produktéw. Kierowcéw tych prze-
wineto sie duzo, zatem i wiado-
mos¢, ze Polska produkuje pierw-
szorzedne wyroby, rozniesie sie
szeroko. Rowniez i po drodze, przy
nalewaniu oliwy do samochodu,
dotgd mato znana zagranicg mar-
ka smaréw, wzbudzata duze zain-
teresowanie.

Marja Ludwika Kozmianowa.
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SAMOCHODY WYSCIGOWE UBIEGLEGO SEZONU

Wiadomem jest, ze wielkie wy-
écigi automobilowe, rozgrywane
jako zawody sportowe czy tez ja-
ko imprezy dochodowo - widowi-
skowe, gromadzg na swych star-
tach zaledwie kilka marek samo-
chodéw, niezmiennie od kilku lat
zwalczajgcych sie. Ten stan rzeczy
wyplywa ze specjalnej sytuacji,
ktéra wymaga wielkich sum pie-
nieznych dla budowy i umozliwie-
nia startbw wozom wyscigowym.
Fabryki, ktére decydujg sie na
stworzenie oficjalnych ekip wysci-
gowych, rozwigzujg trudnosci fi-
nansowe badz przez pobieranie
subsydjow rzadowych (jak np. Au-
to-Union w Niemczech — miljono-
we sumy z Funduszu Propagandy)
umysinie na ten cel przeznaczo-
nych lub tez przez wiasne angazo-
wanie sie finansowe, obliczone na
znaczng popularyzacje seryjnych
maszyn wyscigowych i sportowych.

Juz za dawnych lat, kiedy to w
masie marek fabrycznych samocho-
déw wyscigowych startujgcych na
trasach Europy i Ameryki ukazaty
sie typy maszyn o walorach wybit-
nych — dato sie zauwazy¢ masowe
wycofywanie z konkurencji wysci-
gowych, wytwaorni nie posiadajacych
wozéw specjalnych, przeznaczo-
nych wylgcznie dla uzytku w wy-
$cigach. W ten sposéb na terenie
Europy pozostato obecnie pie¢
wspdtzawodniczacych — wytworni:
Alfa Romeo, Maserati, Bugatti Mer-
cedes Benz i MG, do ktorych przy-
byta w obecnym sezonie szosta,
niemiecki Auto-Union ,,P". Wspo-
mniane wyzej 6 marek nie zamyka
jednak szeregu marek fabrycznych
ktére startowaty w wyscigach ubie-
gtego sezonu. Czyta sie czesto c
startach mato znanych wozéw, np.
amerykanskich,  angielskich lub
czeskich. Starty ich jednak majg
raczej charakter sporadycznych
wypadkéw, niz planowej akcji w

osiggnieciu rezultatow czy popular-
nosci.

Wspomniane 6 marek samocho-
déw wyscigowych reprezentuje 6
o$rodkdw  wytworczych, ktérych
produkcja oparta jest na najnow-
szych zdobyczach wiedzy technicz-
nej we wszystkich jej gateziach. To
tez sukces na wyscigu jest wiecej
sukcesem fabryki, ktora samochdd
wyprodukowata, niz sukcesem pro-
wadzacego woz jezdzca.

Wielokrotnie spotyka sie wypad-
ki, kiedy kierowcy o najlepszej
opinji odnosili porazki z racji nie-
catkowicie przygotowanego wozu.
Inni kierowcy calg swa jezdziecka
popularno$¢ zawdzieczajg fabryce,
ktora przez swoj doskonatly aparat
konstrukcyjny byta w stanie dac
mu w rece maszyne niezawodng i
maksymalnie wydajng w stosunku
do maszyn konkurentdw.

W sezonie obecnym, rozgrywka
6-u europejskich fabryk nie przy-
niosta nikomu zdecydowanego pry-
matu. Znaczy to, ze Bugatti pomi-
mo powaznych wysitkow nie jest w
stanie utrzymac¢ swych serjami zdo-
bywanych sukcesow z przed kilku
lat, ze Alfa Romeo coraz trudniej
utrzymuje sie na pierwszych miej-
scach. Sprawifa to niezmordowana
praca fabryki Alfieri Maserati i
wspaniate sukcesy niemieckich kon-
struktorow, Mercedesa i Auto
Unionu. Mozna tylko zaznaczy¢ ze
najsensacyjniejszym wozem sezonu
byt Auto-Union; trudno bytoby go
jednak typowac na ,,pierwszy woéz
sezonu", pomimo wspaniatych wy-
czynéw rekordowych, sukceséw na
terenie Niemiec i najnowszego na
teienie Czech (Masarykuv Okruh
1934). Reasumujac coraz lepsze re-
zultaty ubiegtego sezonu mozna
przypuszczaé, ze rezultaty tego ro-
ku beda cyfrowo o wiele lepsze od
dotychczasowych. Do  pewnegc
stopnia konserwatywna fabryka
italska Maserati zamierza grun-
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townie zmodyfikowaé swe dotych-
czasowe, a dobrze znane modele
oraz ponownie lansowac niefortun-
nie juz demonstrowang swg 16-C
cyl. Znana francuska wytwdrnia
Delage przypuszczalnie juz w roku
biezacym wypusci catkowicie no-
wy model aerodynamicznego wo
zu wyscigowego. Wreszcie Bugatti
ktéry miat tylko jeden sukces w se-
zonie, a to Grand Prix Belgji —
stracit wiare w swoj woz o czterech
kotach napedzanych i probuje ja-
koby model catkowicie nowy.

W dziedzinie wozéw wyscigo-
wych, trudno jest zebra¢ Sciste da-
ne. Trzeba zna¢ wielka tajemni-
czo$¢, jaka sa otaczane fabryczne
wozy wyscigowe, trzeba znaé or-
ganizacje standoéw niemieckich —
by wiedzieé, ze niczyje niepowota-
ne oko nie dostanie sie pod maske
maszyny fabrycznej.

Pomimo takiej jednak ochrony
wiele danych przenosi sie do wiado-
mosci ogdtu, budzac zawsze zainte-
resowanie. Dlatego tez chociaz ska-
pe wiadomosci, podane w pewnym
planowym uktadzie powinny zain-
teresowa¢ Czytelnikow, ktérym —
jak mozna przypuszczaé — obca
jest znajomo$¢ budowy najnow-
szych wozéw wyscigowych.

Charakterystycznem
wszystkich  tegorocznych  wozéw
stosowanie licznych zmian kon-
strukcyjnych, koniecznych dla do-
stosowania wozu do nowych norm
ustalonych przez naczelne wiadze
miedzynarodowego sportu automo-
bilowego. Podstawowym punktem
tych przepiséw jest odnosnik do
wagi wozu, zabraniajagcy przekro-
czenia granicy 750 kg. Zastosowa-
nie sie do tego przepisu zmniej-
szyto znacznie wymiary wozow,
zdecydowato o usunieciu wielu ak-
cesorji oraz zwrocito uwage w Kie-
runku stosowania lekkich stopow.
Zastosowanie ograniczen przyczy-

jest dla
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nito sie tylko do ulepszenia kon-
strukcyj. Zmniejszone w wymia-
rach wozy, zwiekszajg bezpieczen-
stwo w wyscigu, pozwalajac osig-
gna¢ wysokie szybkosci dochodza-
ce, lecz nie przekraczajgce granice
300 kIm/g.

Pomimo osiggnietych juz dosko-
natych wynikéw, niewatpliwie se-
zon 1935 roku przyniesie rewelacje
techniczne, ktére pozwolg na do-
skonalenie wynikéw dotychczaso-
wych, a ktorych pierwsze znaki da-
ty sie juz zauwazy¢ w dziedzinach:
rozmieszczenia silnika, typu skrzyn-
ki biegbw, hamulcéw, ogumienia i
typu nadwozia.

AUTO UNION.

Koncern czterech niemieckich fa-
bryk samochodéw: DKW, Audi,
Horch i Wanderer stworzony pod
nazwg Auto-Union zwrécit swa u-
wage w kierunku budowy wozéw
wyscigowych, ktére to zadanie po-
wierzyt do opracowania swemu
konstruktorowi dr. Porsche.

Rezultaty osiggniete juz na
pierwszych probach tego wozu wy-
kazaty jak wielkie mozliwosci istnie-
ja jeszcze w dziedzinie budowy sa-
mochodow. W6z Auto-Union mo-
del ,,P" posiada charakterystyke

AUTO

Presse-Bild Zentrale).

Najnowszy model Auto-Union widziany z przodu.

odrebng od wszelkich dotychczas
znanych wozéw wyscigowych. Od-
powiada catkowicie przepisom mie-
dzynarodowym. Budowany jest na
zasadzie samochodu z silnikiem u-
mieszczonym z tytu wozu dla na-
pedu bezposredniego na tylny most,
a wiec z pominieciem watu karda-
nowego. Przesuniecie silnika w tyt
umozliwia osiggniecie dobrego wy-
wazenia i przesuniecie siedzenia

Auto-Union mod. ,,P*“ widziany z tylu.
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Presse-Bild Zentrale).
Auto-Union mod. ,,P“

kierowcy maksymalnie w przdd, co
daje mu warunki doskonatej wi-
docznosci, a wiec tatwosci prowa-
dzenia. W wozie ,,P” zastosowano
rame catkowicie wykonang z rur,
kota niezaleznie zawieszone wg. sy-
stemu Porsche, z podwojnem Kie-
rowaniem. System resorowania
Porsche umozliwia unikniecie shim-
my i tagodne prowadzenie wozu.
Silnik 16-0 cyl. (2 szeregi po 8), u-
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(Presse-Bild Zentrale)

Najnowszy model Auto-Union,

stawione pod 45°) posiada mate
wymiary i daje sie fatwo wmonto-
wat w wazkg karoserje aerodyna-
miczng. Walory wozu zwigkszono
przez zastosowanie naukowo opra-
cowanej karoserji aerodynamicz-
nej w zaktadach Zeppelina.

Auto-Union jest pierwszym wo-
zem budowanym na nowych zasa-
dach, a ktory zmodyfikowany ma
da¢ w roku biezagcym nowe rewela-
cyjne rezultaty. W kazdym razie,
trzeba sie z nim liczy¢ jako z kon-
strukcja, ktéra zdata juz dostatecz-
ny egzamin z zagadnienia celowo-
sci.

MERCEDES.

Kiedy ta najstarsza fabryka na
Swiecie wypuscita swbéj nowy mo-
del wyscigowy, caly Swiat sporto-
wy oczekiwat na wyniki préb. Mo-

Mercedes-Benz 1934.

AUTO

Najnowszy model Mercedes-Benz.

del tegoroczny jest catkowicie no-
Wy i niczem nie przypomina daw-
nej ciezkiej wyscigowki SSK—kto-
rej waga przekraczata 1400 kg.
Model ten nie posiada zadnych no-

Nr. 1—2.

f Atlantie)
3.900 cmc.

Gtownymi atutami wozu sg: nieza-
lezne resorowanie, podwojne Kie-
rowanie, wielkich wymiarow ha-
mulce i I-o miejscowa karoserja.
W0z ten startowat ze zmiennem

Mercedes-Benz 3000 cmc. 8 cyl. oprofilowany aerodynamicznie.

wosci konstrukcyjnych oprocz ka-
roserji aerodynamicznej. Silnik 8-0
cyl. szybkoobrotowy ze sprezarka.

47

szczesciem, zdobywajgc pierwsze
miejsca na wielkich imprezach Nie-
miec.

(Presse-Bild Zentrale).

Mercedes-Benz Caraccioli.
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Alfa-Romeo Monoposto typ B Varzi'ego.

ALFA ROMEO.

W sezonie ubiegtym fabryka po-
stugiwata sie modelem ,,.B" 8-0 cy-
lindrowym ze sprezarkg wiasnej
konstrukcji. Konstruktor Jano prze-
budowat go z dawnej wyscigowki
Alfy zmieniajagc w zasadzie tylko
konstrukcje silnika. Z pojemnosci
2654 ccm. otrzymat obecnie 2908
ccm. W ten sposéb otrzymat moc
250 KM z dawnej 200 KM. Stosu-
nek sprzezania silnika modelu ,,B”
ze sprezarka wynosi 11,5 : 1, obro-
ty w granicach 5000—6000.

Godnem uwagi w modelu B jest
przeniesienie sity przez 2 walki
kardana, co jest konstrukcjg ory-
ginalng i rzadko dotgd spotykana.

Woz ten, jak i jego wzor nie prze-
kracza granic 750 klg. Wczesne o-
siagniecie tej przepisowej granicy
wagi, umozliwito konstruktorowi
zwrdOcenie uwagi na inne wiasciwo-
$ci wozu. Model B rozwija ze sto-
jacego startu na ! kilometrze 190
km/g., a jesli posrod najnowszych
konstrukcji nie jest jeszcze naj-
szybszy to i tak granica jego ma-
ksymalnej szybkosci (270 klm/g.)
gwarantuje mu jeszcze na diugo
miejsce czotowe.

Model B, pomingwszy juz sukces
handlowy fabryki, pozwolit zabtys-
ng¢ francuzowi $. p. Guy Moll, kto-
ry przez Trypolis, Monte Carlo i
Avus na pierwszej aerodynamicz-

Silnik Alfa Romeo.
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nej Alfie stangt w rzedzie czoto-
wych kierowcoéw Europy. Modelowi
B zawdzieczajg ,,zwrot szczescia™
ku sobie rowniez Fagioli jak i stynny
Chiron. W roku obecnym ma wy-
facznos¢ na model B typ Monopo-
sto—stynna trupa wyscigowa ,,staj-
nia Ferrari”. Zakupita ona 12 Alfa
model B, ktére sg jej podstawowym
materjatem wsrdéd maszyn. Obec-
nie styszy sie niepotwierdzone wie-
$ci, jakoby wstawiony konstruktor
Jano projektowat catkowicie nowy
typ dla Alfy, pomny ostatnich zwy-
ciestw Mercedesa i Auto Unionu.

MASERATI.

Italijska fabryka, ktéra postugu-
je sie tylko wytrawnymi kierowca-
mi, przewaznie zawodowcami —
niezmiennie utrzymuje sie na czo-
towych miejscach. Postuguje sie 5
modelami, ktérym znawcy wr6zg
blizkie sukcesy. Charakterystyki
czterech podstawowych  modeli
przedstawiajg sie nastepujgco:

4-0 cylindrowki

4 CS 4 CM
69X100 Srednica X skok 69X100
1 500 Pojemno$¢ w cm3 1 500
125 Moc w KM 130
8:1 Sprezanie 9:1
5 800 Obr/min 6 000
180 Szybko$¢ max. w kim/g 210

Skrzynka 4-0 biegowa z wstecznym,
hamulce hydrauliczne na 4 kota.

8-0 cylindréwki

8 CS 8 CM
65X94 Srednica X skok 69X100
2 500 Pojemno¢¢ w cm3 3000
175 Moc w KM 265
5 600 Obr/min 6 800
7:1 Sprezanie 9:1
180 Szybko$¢ max. w kinLg 250

Skrzynka 4-o0 biegowa z wstecznym,
hamulce hydrauliczne na 4 kota.

Najczesciej uzywanym modelem
jest 8CM i na nim jezdzg Etance-
lin, Zehender, Nuvolari. Model 16-0
cylindrowy, po 2 startach zostat
wycofany i ukaZe sie przypuszczal-
nie dopiero w biezagcym sezonie.

Pomimo nie rozpoczecia je-
szcze sezonu fabryka Maserati
wykazuje duzg aktywno$é. W naj-
blizszym czasie Szwajcar Hans
Ritesch zamierza zaatakowaé na
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Konstruktor Ernesto Maserati na swoim wozie mod. 8 CS.

francuskim torze Linas Monthlery
rekord godzinnej jazdy, ktory —
jak wiadomo — nalezy do Hans
Stucka. Wynik Stucka 217.110 kim.
osiggniety zostat 6 marca r. b. na
berlinskim torze Awvus na wozie
Auto-Union ,,P”, Hans Ruesch za-
mierza uzy¢ aerodynamicznie ka-
rosowanego wozu 8-0 cyl. (3 Itr)
Maserati. Postugujgc sie tym ty-
pem wozu odniosta fabryka ostat-
nio znaczny sukces. Amerykanin
Whitney Straight na zakorczenie
sezonu w Anglji zwyciezyt na 3 li-
trowym Maserati w 120 milowym
wyscigu na torze Brooklands, osig-
gajac przecietng 125,968 KkIm/g.
Jest to rehabilitacja fabryki, ktéra
pomimo S$wietnej organizacji mu-
siata w sezonie ubieglym w wigk-
szych wyscigach zadawalniaC sie
dalszemi miejscami w kat. duzych
wozéw. Swietna obsada kierowcow
(Farina, Zehender, Taruffi, Tufa-

Maserati mod. 8 CM. 3000 cmc.

nelli) pozwolita w zfesztym roku na
osiggniecie sukceséw w kat. wozow
do 1500 ccm. Wiadomem juz jest,
ze fabryka obecnie szykuje sie
do ataku na sezon 1935 roku w kat.

M G K. 3 Magnette.

wyzszej, angazujac dalszych kie-
rowcoéw (poza posiadanemi: Nuvo-
lari, Etancelin, Straight) dla kat.
duzych woz6w, przyczem nie jest
wykluczone, ze ukaze sie ponownie
16-0 cyl. model, ktory po Kilku star-
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Maserati 3000 cmc.

tach w tym roku zostat pospiesznie
wycofany.

BUGATTI.

Francuska fabryka w Molsheim
od wielu lat specjalizuje sie w bu-
dowie wozow wyscigowych. Okres
jej wielkich zwyciestw przerywa
wystapienie italijskiej Alfa Romeo.
Obecnie sg to wozy 0 najmniej-
szych szansach. Stabo obstawiane
przez oficjalnych kierowcéw, znaj-
duja sie w pokaznej ilosci na star-
tach w rekach kierowcéw prywat-
nych — amatoréw, jako wozy po-
pularne i tatwo dostepne. Aktual-
nymi modelami Bugatti jest szero-
ko znana 1,5 Itr. 4-0 cyl. i 8-0 cyl.
3,3 Itr. Lansowany w poczatkach
sezonu model o 4-ch kotach nape-
dzanych, zostat szybko wycofany
i mozna przypuszcza¢ ze nie bedzie
wiecej startowac.

Maserati mod. 4 CS. 1100 cmc.
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M. G. — K.3 Magnette

M. G.

Brytyjska fabryka zwigzana z
zaktadami Morrisa produkuje dwa
modele wysScigowe, czesto startuja-
ce w europejskich zawodach i zwy-
ciezkie w wielu zawodach krajo-
wych. Model Q — Midget (57X71,
746 ccm.) 4-0 cylindrowy jest zna-
ny szeroko, gdyz na tym typie G.
E. T. Eyston osiagnat rekordy $wia-
towe. Typ K 3 Magnette jest 6-0

zawsze najlepszal

Do nabycia w pierwszorzednych
magazynach.

cylindrowka (57X71 o sprzezaniu
6,4 :1) i 0 pojemnosci 1087 ccm. Na
tym wozie zwyciezyt Nuvolari w
angielskich  wys$cigach  Tourist
Trophy.

Charakterystycznem dla tych
wozow, jest stosowanie kompresow:
model K3 — Roots'a, model Q —
Zollera. Moc tych silnikéw jest
godna uwagi, gdyz silnik modelu Q
daje przy 7300 obr./m okoto 110

50

Nr. 1- 2.

KM, co jest dobrym rezultatem, je-
$li sie zwazy ze w stosunku na !
litr pojemnosci wypada 150 KM.
Osigga on szybko$¢ ponad 180
kim/g. Model K3 jest wozem wy-
scigowym na duze dystanse, na kt6-
re niezbyt nadaje sie model Q. Sil-
nik jego posiada tylko 6500 obr/m.,
a szybko$¢ jego przekracza 160
kim/g.

Charakterystycznem dla wozow
M. G. jest stosowanie preselektyw-
nych skrzynek biegéw typu Wilso-
na oraz dwumiejscowych karo-
serji—Kktorych nie mozna juz spot-
ka¢c w zadnej konstrukcji konty-
nentalnej. . M.

Sprezarka Zoller'a w modelu ,.Q"™. 750 cmc.
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NOWE ROZWIAZANIE PROBLEMU
OSWIETLANIA SAMOCHODOW—, FIL-
TROWKI” TUNGSRAM.

,Filtréwki” Tungsram stanowia daleko
idace udoskonalenie dotychczasowych za-
rowek samochodowych typu ,,Duolux”.

Zaréwno L filtrowki”, jak i zaréwki
,,Duolux" posiadajg Swiatto dalekosiezne
w barwie biatej. Przy Swietle bliskiem
zasadnicza réznica pomiedzy ,.filtrowka-
mi" a zaréwkami Duolux polega na tern,
ze Swiatlo to przy zastosowaniu filtro-
wek posiada barwe z6tta, filtrowki bo-
wiem posiadajg balon zwezony w poto-
wie dbugosci, przyczem przednia jego
cze$¢ jest zabarwiona na zého.

Odpornos¢ |, filtrowek” na wstrzasénie-
nia jest bardzo znaczna. Szczegdlny na-
cisk zostat potozony na odpowiednie u-
mocowanie drucika bliskiego $wiatia.
Drucik ten zostat z jednej strony usztyw-
niony przez zastosowanie odpowiedniego
wspornika, z drugiej za§ — zaopatrzony
w specjalny amortyzator, majagcy na celu
przeciwdziatanie drganiom wiasnym dru-
cika $wietlnego.

Drucik S$wiatla gtdwnego jest tak
skonstruowany i umieszczony, ze nawet
i przy najszerszych autostradach cata po-
wierzchnia drogi o$wietlona jest szero-
ko az poza oba brzegi, a z odlegtosci
300—400 m. juz mozna rozpoznaé wszel-
kie przeszkody, znaki ostrzegawcze i t. p.

Z6ite $wiatto bliskie jest tagodnie roz-
proszone, przyttumione i nierazace, a

AUTO
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Cenyod 530

H-l SZPAN JA
MAROC CO

R | 'V

I E. RA

MAL!| ORCA
PORT UGALJA
H-O LANDJA

A

LINJE ZEGLUGOWE S.A.
WARSZAWA PL MALACHOWSKIEGO 4.

»ORBIS",

przytem zupeinie dostatecznie silne, aby
kierowca nawet przy duzej szybkosci sa-
mochodu mégt rozréznia¢ przechodnidw,
nadjezdzajace pojazdy, drogowskazy i
znaki ostrzegawcze.

Swiatto bliskie pozwala réwniez na do-
skonate oswietlenie krzywizn drogi dzie-
ki bardzo szerokiemu rozrzutowi. Jed-
ng z najwazniejszych za$ zalet bliskiego

WAGONS - LITS - COOK |

»FRANCOPOL"

Swiatta o barwie z6itej jest jego dosko-
nata przenikliwo$¢ podczas mgty.

Wyzej przytoczone zalety ,,filtrowek”
Tungsram pozwalajg spodziewac sie, ze
to nowe rozwigzanie problemu dwuswie-
tlnej zaréwki samochodowej wzbudzi sze-
rokie zainteresowanie wiascicieli i Kkie-
rowcow.

(n.).

CELOWA GOSPODARKA OLEJOWA W SAMOCHODZIE

Jest rzeczg powszechnie znana, jak
znaczny wpltyw na sprawng prace i wia-
$ciwg konserwacje silnika samochodowe-
go wywiera nalezyte jego olejenie.

Aby je uskuteczni¢ nalezy przede-
wszystkiem zawsze uzywaé oleju samo-
chodowego wysokowarto$ciowego, przy-
stosowanego w gatunku do danego silni-
ka z uwzglednieniem pory roku. Kazdy

bowiem silnik wymaga
lecie, innego w zimie.

Tablice, wydawane przez fabryki sa-
mochodéw i dostawcéw olejéw umozli-
wiajg kazdemu kierowcy wiasciwy dobor
oleju do silnika jego samochodu. Nie-
mniej wazne jednak, jak dobér, jest za-
stgpienie zuzytego oleju $wiezym w od-
powiednim czasie.

innego oleju w

Wszystfaim przyjaciotom naszej firmy

Nie mogac da¢ kierowcy do reki zad-
nego prymitywnego i taniego zarazem
przyrzadu, ktéryby umozliwiat dorazng
kontrole, czy olej, znajdujacy sie w sil-
niku (w obiegu), jest jeszcze nadal zdol-
ny do uzytku, czy tez nalezy go zmie-
ni¢ na olej $wiezy, zadowalano sie po-
daniem pewnej ilosci kilometréw (po-

NAJLEPSZE ZYCZENIA NOWOROCZNE

zasyla

Z. POPLAWSKI - /. ,,MAGNET"
w WARSZAWIE

51
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wiedzmy 1000), po przejechaniu ktérych
olej nalezy zmienié.

Wskazbéwka taka jest oczywiscie nie-
wystarczajacg, gdyz zaleznie od stanu
drég, wytrzymatosci oleju i sposobu jaz-
dy, olej moze juz wcze$niej sta¢ sie nie-
zdatnym do uzytku; niejednokrotnie zda-
rza sie znowu, ze usuwa sie olej przed-
wczesnie, co przy dzisiejszych cenach o-
lejéw samochodowych jest znaczng strata.

Zbadajmy przyczyny, dla ktérych olej
staje sie niezdatny do dalszego uzytku.

Olej w silniku samochodowym spetnia
wazng role zmniejszania tarcia pomiedzy
poszczegblnemi  czesciami  metalowemi
silnika. Podczas tego olej w silniku ule-
ga zmianom, spowodowanym przez:

1. wchianianie  niespalonych  czesci
benzyny, czy tez spirytusu;

2. zanieczyszczenie resztkami spalania
sie oleju;

3. utlenianie sie niektorych sktadnikéw
oleju;

4. zmieszanie sie z woda;

5. zanieczyszczenie kurzem
mi metalu.

W cylindrach pozostajg po wybuchu
pewne, nieznaczne wprawdzie, ilosci pa-
liwa, ktore dostajg sie do oleju i roz-
puszczajg go, tak iz smarno$¢ jego
znacznie sie zmniejsza.

Podczas wybuchu w cylindrach ulega-
ja réwniez spaleniu pewne czastki ole-
ju. Spalenie to jest jednak zwykle nie-
zupelne, przez co wytwarza si¢ nagar,
dostajgcy sie do obiegu oleju i zanieczy-
szczajacy go.

Tlen, jako skifadnik mieszanki po-
wietrzno-benzynowej, znajdujacej sie w
cylindrach, powoduje przy wysokiej, pa-
nujacej tam temperaturze utlenianie sie
mniej wytrzymatych czastek oleju i two-
rzenie sie produktéw tatwo zalepiajacych
zawory.

Produktem spalenia benzyny, czy tez
spirytusu jest réwniez i woda, ktéra
wraz z gazami spalinowymi uchodzi w
postaci pary. Cze$¢ tej pary skrapla sie
i dostaje sie do oleju, miesza si¢ z nim
i przez wytworzenie emulsji zmniejsza je-
go zdolnosci smarne.

Znajdujacy sie w powietrzu kurz wpa-

i czastka-

AUTO

da do gaznika, potem do cylindréw, a tu
po spaleniu sie mieszanki dostaje sie do
oleju. Wskutek tarcia poszczegdlnych
czesci metalowych w silniku, odrywaja
sie drobne czastki metalu, ktére dostajg
sie do oleju i zmniejszaja wskutek dzia-
tan katalitycznych jego odporno$é¢ na u-
tlenianie sie.

Ukazat sie ostatnio na rynku maty i
prymitywny instrument, dzieki niskiej ce-
nie dostepny dla kazdego kierowcy, kt6-
ry w Kilku minutach pozwala na zorien-
towanie sie co do zdatnosci oleju, znaj-
dujacego sie w uzytku (w silniku).

Przyrzad ten opiera sie na zasadzie, iz
zmiany w oleju podczas pracy, ktére wy-
zej sumarycznie wyszczegOlniono po-
wodujg spadek wiskozy oleju. Jak dtu-
go zmniejszenie sie wiskozy oleju pozo-
staje w pewnych dozwolonych granicach,
olej moze byé nadal uzywany i spetnia
swe zadanie. Po przekroczeniu tej gra-
nicy, ktéra lezy przy 50%-ach, czyli po-
towie wiskozy oleju $wiezego, olej musi
by¢ bezwzglednie zastgpiony Swiezym.

Sam przyrzad skiada sie z dwu rurek
szklanych, zupetnie identycznych, zam-
knietych obustronnie koreczkami szkla-
nymi. Kazda rurka posiada u dotu okra-
gta podziatke, oznaczong ,,0", dalej u go6-
ry podziatke oznaczong ,,0.5", najwy-
zej podziatke, oznaczong ,,1”. Pomiedzy
znakiem ,0.5" a ,1”, sa podziatki ,,0.6”
i ,,0.9"

Kupujac $wiezy olej do silnika, wlewa
sie drobna ilos¢ do jednej z rurek, az
po znak ,0' (rurke trzyma sie tak, by
znak ,,1.0" znajdowat sie u dotu), jak wi-
docznem jest na rycinie 1. i zamyka sie
ja nastepnie koreczkiem. Jest to rurecz-
ka standardowa.

Chcac sprébowaé, czy olej w silniku
jest jeszcze zdatny, pobiera sie malg
probke, okoto 4 cm8, i wlewa w taki sam
spos6b do rurki drugiej. Obie rurki trzy-
ma sie nastepnie obok siebie, tak by
znak ,,0" znajdowat sie u goéry. Banki
powietrza, znajdujgce sie w obu rur-
kach podchodzg do goéry i wtedy, gdy
obie juz sg zupetnie u goéry, obraca sie
obie rurki tak, by znak ,,0” znajdowat
sie u dotu, a znak ,1" u géry i trzyma
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mozliwie pionowo. W obu rurkach ban-
ka powietrza porusza sie teraz ku gorze,
a mianowicie w rurce z olejem $wiezym
(w rurce standardowej) wolnej, w rur-
ce z olejem uzywanym predzej (rycina 2).
Obserwuje sie kiedy goérna koputa banki
w rurce z olejem uzywanym dochodzi do
podziatki ,,1" i stwierdza przy jakiej po-
dziatce znajduje sie w tej samej chwili gor-
na koputa banki w rurce z olejem $wiezym
(w rurce standardowej). Jezeli ta np.
w danej chwili znajduje sie przy znaku
,»,0.8" (rycina 3), to oznacza to, ze olej
uzywany posiada chwilowo 80% wisko-
zy oleju $wiezego, jezeli przy znaku
,0.6", to posiada olej uzywany 60% wi-
skozy oleju Swiezego (rycina 4); w obu
wypadkach olej jest nadal zdatny do dal-
szego uzytku.

Jezeli jednak gérna koputa banki z o-
lejem uzywanym, osiagnie podziatke ,1",
a roéwnoczes$nie koputa banki z olejem
standardowym znak ,,0.5", to oznacza to,
ze wiskoza oleju spadla do 50% wiskozy
oleju Swiezego i ze olej uzywany jest juz
,»Zuzyty" i nalezy go z silnika usung¢ i
zastapi¢ olejem Swiezym.

Raz napetniwszy rurke olejem uzywa-
nym mozna wielokrotnie powtérzy¢ pro-
be, ktéra oczywiscie wypadnie zawsze
identycznie.

Przy zastosowaniu w silniku innej mar-
ki lub tez gatunku oleju, nalezy zmienié¢
zawarto$¢ rurki standardowej. W prze-
ciwnym wypadku wyniki nie odpowiada-
ja istotnemu stanowi rzeczy.

Przed kazdem napetnianiem rurek, na-
lezy je kazdorazowo oczysci¢ po wylaniu
oleju, co uskutecznia sie przepychajac
przez rurke zwitek cienkiego papieru,
najlepiej bibutkowego, przy pomocy pre-
cika stalowego, zalgczonego do kazdego
przyrzadu. Papier wypycha resztki ole-
ju i wchitania go. Papier nalezy kilka ra-
zy zmieni¢, czyszczac tak dlugo, az we-
wnetrzne S$ciany rurki sg wolne od resz-
tek oleju.

Wyzej opisany instrumencik znajduje
sie w malej kasetce o wymiarach
125 cm. X 40 cm. X 15 cm. i z tatwo-
écig moze by¢ przez kazdego kierowce
noszony w Kkieszeni. (n.).
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NOWOCZESNE ZAROWKI

PHILIPS

SUPER-DUPLOLUX-SELECTIVA

zarowki z bankg”™z ryflowanego zéhego szkia i amortyzatorem wstrzagsow

Sercem silnika jest wal korbowy. Na-
lezy wiec przedewszystkiem zajgé sie na-
pedem korbowym, szczegélnie jesli bada
sie szybkobiezne silniki.

W mechaniZzmie napedowym silnika sa-
mochodowego, a w ogdlnosci silnika spa-
linowego, zmienia sie ciagle przyspiesze-
nie, a to i pod wzgledem swej wielkosci
jak i kierunku. Powstajace z tego powodu
sity masowe, wywotujg drgania i wstrzg-
sy silnika. Przy zupetnem zréwnowaze-
niu mas, nie powinienby teoretycznie sil-
nik, wolnozawieszony w przestrzeni i po-
ruszajacy sie we wszystkich kierunkach
swobodnie, ulec zadnemu wstrzasnieciu,
ani wykonaé¢ ruchu wiasnego.

W rzeczywistos$ci zréwnowazenie to ni-
gdy nie moze by¢ zupelnem. Sity, wywo-
tujace wstrzasnienia sg nastepujace:

1. Sity pionowe, o prostolinijnym ru-
chu posuwisto - zwrotnym, pochodzace z
niewyréwnanych sit pionowych, np. sity
masowe w kierunku skoku i sity, pocho-
dzace z wybuchu.

2. Sity poziome, pochodzace z niewy-
rownanych sit obrotowych i sit posuwi-
sto-zwrotnych.

3. Wahania skrecajace, lezace w pta-
szczyznie pionowej, poziomej lub kazdej
innej wichrowatej, a pochodzace z nie-

OSCYLACJA SILNIKA

wyréwnanych par sit w odpowiedniej pta-
szczyznie.

Na skutek tych swobodnych sit i mo-
mentéw, podlega silnik drganiom pod-
tuznym i poprzecznym, ruchom wahadto-
wym i t. d, moze tez nastgpi¢ skrecenie
sie pojedynczych przekroi.

W ogoélnosci rozréznia sie drgania
wiasne i wymuszone. Tak zwane wiasne
drgania sg te, ktére wykonywuje sam
sobie pozostawiony system. Drgania wy-
muszone wykonywuje system, gdy nan
dziala sita okresowa, zmieniajaca sie po-
dtug prawa sinusowego. lloé¢ tych wy-
muszonych drgan zalezy od okresu sity
dziatajacej, wzglednie mozna powiedzie¢,
ze ilo$¢ drgan w tym wypadku réwng jest
perjodowi sity. Jesli ilos¢ wymuszonych
drgan réwng jest ilosci drgan wiasnych,
nastepuje za kazdem uderzeniem sity,
zwiekszenie sie amplitudy drgania i w
tym wypadku wat korbowy moze sie zia-
maé. Zjawisko to nazywa sie rezonan-
sem, a odpowiednig ilo$¢ obrotow — kry-
tyczng iloscig obrotéw danego silnika.

Przy tej krytycznej ilosci obrotéw, cza-
sy drgania — oscylacji poszczeg6lnych
czesci skitadowych silnika, skladajg sie
na ogoélny czas drgania catego silnika.

Jest rzeczg niestychanie wazng, zeby
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SAMOCHODOWE

Udoskonalone zardéwki
samochodowe Philipsa z
banka z ryflowanego
zo6kego szkia,,Selectiva”,
z wbudowanym amor-
tyzatorem wstrzgasow
I doktadnie wycentro-
wang ogniskowa, gwa-
rantujg bezpieczenstwo
jazdy w nocy i podczas

najgestszej

mgty.

krytyczna ilo$¢ obrotéw, lezata poza naj-
czesciej uzywanemi obrotami silnika.

Ciezar czesci silnika, biorgcych udziat
w ruchu posuwisto-zwrotnym Cp, skia-
da sie z ciezaru tloka z pierscieniami i
sworzniem, gtdwki korbowodu i potowy
ciezaru trzonu korbowodu. Site odsrod-
kowa So wzglednie cisnienie mas oblicza
sie wedlug wzoru zamieszczonego na str. 52.

Cisnienie ku gorze jest o So ' -wieksze
za$ ku dotowi mniejsze.

Ta niezrbwnowazona roznica cisnien
mas Sog— Soj dziata w wykrepowaniach
watu korbowego, bedacych w danym mo-
mencie w swym gérnym punkcie mart-
wym, wywotujgc np. w silniku cztero-
cylindrowym drgania dwa razy czestsze
od ilosci obrotéw. Poniewaz r6znica cis-
nien mas zawsze dziala ku goérze, jest
rzecza zrozumiatg, ze czop korbowy bar-
dziej jest obcigzony od strony wewnetrz-
nej niz wybuchowej.

Dynamiczne natezenie watu korbowe-
go przez sity masowe jest przy szybko-
bieznych silnikach daleko wiecej niebez-
pieczne niz natezenie spowodowane wy-
buchami, gdyz ostabienie materjatu wzra-
sta z iloscig zmian kierunku sity dziata-
jacej, a sita pochodzaca z wybuchu jest
jednokierunkowa. Szczegd6lng uwage na-



ROK XIV.

go_M y m= Cp g
Cp rdiu- 2r—n

g T V~~60-~

__Cp ruj- V=rdq, U)

A UTO

9,81 in/sek, Cp = ciezar w kg
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n
30 szybkos$¢ katowa.

Teoretycznie ci$nienie mas ku gorze przedstawia si¢ réwnaniem:

Sos =+ Cgp ™ (1-4-

za$ cisnienie ku dotowi:

Srednia warto$¢ = - r ™

lezy zwr6éci¢ na wstrzasy i drgania silni-
ka przy rozruchu w czasie biegu jatowe-
go na wysokich obrotach.

Im wigkszy jest stosunek =X tem

r
mniejsza jest rdéznica cisnien mas i nate-
zenie watu korbowego. Przy nieskoncze-
nie dtugim korbowodzie sity masowe cze-
$ci, bioracych udziat w ruchu posuwisto-
zwrotnym, sg ku dotowi i ku goérze réw-

Z powyzszego widaé¢, ze mniemanie ja-
koby drgania silnika pochodzity przewaz-
nie z wybuchéw, jest niestuszne. Przy
wielocylindrowych silnikach powstajg co-
najwyzej wskutek opuszczenia wybuchu
v/ jednym z cylindréw, wahania skreca-
jace, uwydatniajace sie szczego6lnie przy
zbyt malem kole zamachowem.

Celem zréwnowazenia sit masowych,
umieszczajg niektérzy konstruktorzy na
wale korbowym przeciwwage. Zastosowa-
nie przeciwwagi mogtoby woéwczas zupet-
nie znie$¢ cisnienia masowe, jesliby od-
bywaly tensam ruchu prostolinijny, lecz
w przeciwnym kierunku co ttok i gtow-
ka korbowodu. Podobna konstrukcja jest
mozliwa, lecz zbyt skomplikowana. Sto-
suje sie przeto wirujgce ciezary réwno-
wazgce, dzieki ktérym ostabia sie skia-
dowa sity masowej, wpadajaca w Kierun-
ku osi cylindra.

Waly korbowe z przeciwwaga nalezy
wedle moznoéci konstruowacé z jednej cze-
$ci. Przymocowanie przeciwwagi S$ruba-
mi jest tylko wtedy dopuszczalne, jesli
natezenie przyjeto z uwzglednieniem
30-krotnej pewnosci. Najkorzystniejsze
jest przediuzenie wzglednie rozszerzenie
wykorbionych ramion od strony przeciw-
nej wykorbienia.

Umieszczenie przeciwwagi zmniejsza
wprawdzie iloé¢ drgan, pocigga natomiast
za soba przeniesienie krytycznej ilosci
obrotéw blizko czesto uzywanych obro-
téw silnika. Nalezy zatem przy uzyciu
przeciwwagi zwiekszy¢ $rednice czopu
watu korbowego.

1
A

_)’ X

__ dhug, korbowodu
prom.korbowodu

Istnieje kilka sposobéw obliczenia wiel-
kosci przeciwwagi.

1) Przeciwwaga zredukowana do pro-
mienia korby réwna sie potowie ciezaru
czesci, prouszajacych sie ruchem posuwi-
sto-zwrotnym. Cz = i/a 2 Cp. Sposéb
ten jest najczesciej uzywany.

2) Przeciwwaga jest tak wielka, iz wy-
tworzona przez niag sita od$rodkowa réw-
na sie potowie przyspieszenia w gérnym
punkcie martwym korby.

ay

Zréwnowazenie mas, poruszajacych sie
ruchem posuwisto-zwrotnym jest jeszcze
pod wieloma wzgledami niedostateczne,
natomiast udato sie uzyska¢ zadowalaja-
ce zréwnowazenie mas wirujacych.

Przy zréwnowazeniu mas wirujacych
nalezy rozwigza¢ dwa zadania:

1) Srodek ciezkoéci sprowadzi¢ do osi
obrotu.

2) O$ bezwiadnosci musi by¢ réwnole-
gla do osi obrotu, a to w potaczeniu z
pierwszym warunkiem wymaga, by o0$
bezwitadnosci nakrywata sie z osig obrotu

Istniejg 3 rozmaite rodzaje falszywego
rozmieszczenia mas.

1) Statyczne niezréwnowazenie. Sro-
dek ciezkosci jest w tym wypadku eks-
centrycznie potozony, o$ bezwihadnosci
za$ réwnolegtg jest do osi obrotu. Biad
tego rodzaju mozna zauwazy¢ i usungé
w stanie spoczynku. Juz przy ilosci obro-
tow réwnej zeru, dane ciato ma daznosé
do opadania az do pozycji, w ktorej $ro-
dek ciezkosci zajmie najnizsze potozenie.

2) Dynamiczne niezréwnowazenie. Sro-
dek ciezkosci lezy w osi obrotu, za$ o0$
bezwiladnosci jest ustawiona ukos$nie do
osi obrotu (przecina jg). Wypadek ten na-
zywa sie dlatego dynamicznym, gdyz w
stanie spoczynku nie mozna zauwazy¢
zadnego bledu, dopiero podczas wirowa-
nia powstaja sity odsrodkowe.

3) Ogblne niezréwnowazenie. Potoze-
nie $rodka ciezkosci jakotez i gtéwnej
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osi bezwladnosci jest bledne, czyli po-
taczenie obydwoch pierwszych wypad-
kéw. Spowodu statycznego niezréwnowa-
zenia wystepuje pojdyncza sita odsrod-
kowa, przy dynamicznem niezréwnaniu
ma sie do czynienia z parg sit, przy ogél-
nem wystepujg dwie rézne co do wielko-
$ci sity odsrodkowe.

Usuniecie powyzszych btedéw uzysku-
je sie przy pomocy specjalnych maszyn.

Stosunkowo  fatwym  $rodkiem do
zmniejszenia drgan krytycznych sg amor-
tyzatory. Umieszcza sie na przeciwlegtym
kotu rozpedowemu koncu watu korbo-
wego wieksza mase, polgczong sprezy-
écie z tarczg, umocowang sztywnie na
wale. Jesli wal, a wraz z nim tarcza wy-
konuje drgania, masa sprezyscie potaczo-
na z tarcza, nie podejmuje w zupetnosci
tych samych drgali i przez to ttumi je
czesciowo.

Silniki wysokobrotowe o wielkiej ilo-
$ci cylindréw, posiadaja kilka ilosci obro-
téw krytycznych. Z tego tez powodu po-
winny amortyzatory, celem zmniejszenia
drgan krytycznych o rozmaitej frekwen-
cji, posiada¢ zmienny moment tarcia.

Fabryka Chrysler wykonata dos$wiad-
czenia w tym kierunku, ktére wykazaty,
ze dla sttumienia najnizszych drgan kry-
tycznych, wystarczato ci$nienie sprezy-
nowe 60 kg., podczas gdy w tym samym
silniku drgania najwyzsze wymagaty cis-
nienia 700 kg. Skonstruowano wiec amor-
tyzatory, ktérych powierzchnia tarcia
wywiera nacisk, proporcjonalny do kwa-
dratu ilosci obrotow.

Dla uzyskania regularnosci w biegu sil-
nika wazng jest regularnos$¢ nastepstwa
taktow wybuchu. Interesujacy jest wyja-
tek przy konstrukcji wozu dawniej fran-
cuskiego, p6zniej nabytego przez Forda,
znanego Lincolna 8-cylindrowego w for-
mie V. Osie cylindréw nie sg jak zazwy-
czaj przy tego rodzaju konstrukcji usta-
wione pod 90", lecz wzajemne nachyle-
nie ich wynosi 60"

Nastepstwem tej konstrukcji jest, ze
przy normalnej budowie watu korbowe-
go, wybuchy nastepuja po sobie w nie-
regularnych okresach, a pomimo to, a ra-
czej wiasnie z tego powodu zmniejsza
sie ilo$¢ drgan silnika do tak doskonate-
go stopnia, jakiego nie uzyskano dotych-
czas przy zadnej innej konstrukcji. Regu-
larno$¢ wybuchéw ma na silnik tak samo
ujemny wplyw, jak rytmiczny krok od-
dzialu wojskowego na moscie, podczas
gdy wybuchy w nieregularnych interwa-
tach przy tej ilosci cylindréw wywotujg
ten efekt, ze prawie zadnego drgania ani
wstrzaénie¢ silnika zauwazyé nie mozna.

Inz. Wilhelm Ornstein.
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NOWE ZAROWKI SAMOCHODOWE

Rozwd6j technologji os$wietlenia samo-
chodowego idzie w kierunku wynalezie-
nia idealnej zaréwki samochodowej, kt6-
raby pod kazdym wzgledem odpowiadata
wszystkim stawianym jej wymogom.

Reflektor samochodowy, wyposazony
w gladka szybe oraz zaréwke o gtadkim
baloniku szklanym daje skupiony snop
Swietlny o dalekim zasiegu. Tego rodza-
ju oswietlenie posiada jednak te wade,
ze nie oSwietla bokéw drogi; pozatem
za$ jazda ze skaczacg matg plama Swie-
ting jest nieprzyjemna i bardzo meczaca.

Znane sg rozne $rodki do uzyskania
mozliwie réwnomiernego rozproszenia
Swiatta, wydzielanego z reflektora.

Do najstarszych $rodkéw naleza saty-
nowane zarowki oraz reflektory zaopa-
trzone w karbowane szyby. Zaréwki sa-
tynowane uzywane sg juz obecnie bardzo
rzadko. Daja one tylko niewielkie roz-
proszenie $wiatla i posiadaja te wade, ze
absorbujg $wiatto. Pozatem trudno jest
wyprodukowaé zaréwke réwnomiernie sa-
tynowana. Reflektory o karbowanych
szybach nie spetniaja réwniez nalezycie
swego przeznaczenia.

Z tego tez wzgledu satynowane zarow-
ki ustgpi¢ musiaty miejsca wypuszczonym
ostatnio na rynek przez Zakiady Philip-
sa zaréwkom t. zw. Super-Duplolux o
specjalnie ryflowanym baloniku szkla-
nym, ktéry praktycznie nie absorbuje
Swiatta i daje wiasciwe rozproszenie
Swiatta, bez szkody dla jego zasiegu.

Aby uzyska¢ wilasciwe rozproszenie
Swiatta, musza ryfle umieszczone na ba-
loniku zaréwki spetnia¢ nastepujace wa-
runki:

1) Muszag by¢ w ten sposéb poprowa-
dzone, aby przecietny reflektor dawat
mozliwie idealnie rozproszone $wiatto.

2) Nie moga w zadnym wypadku po-
wodowac¢ oS$lepienia przy Swietle ,Scie-
tem”, wiaczanem w chwili mijania sie
dwéch pojazdow.

3) Moga tylko bardzo nieznacznie ab-
sorbowaé S$wiatto.

Précz tego inaczej musi byé¢ ryflowa-
na goérna cze$¢ balonika a inaczej dolna,
gdyz przy wigczaniu Swiatta ,Scietego”
otrzymuje tylko goérna cze$¢ reflektora
Swiatto, podczas gdy dolna pozostaje cie-
mna. Przy wigczaniu natomiast daleko-
sieznego Swieci¢ musi caty reflektor.

Gorna cze$é balonika zaréwki odpowia-
da¢ musi nastepujgcym warunkom:

1) Umieszczone na niej ryfle nie moga
przepuszcza¢ zadnego promienia, ktéry
zostatby odbity w goére, gdyz w nastep-
stwie powodowatby oSlepianie.

2) Muszg poprawi¢ rozproszenie $wia-
tla ,,Scietego”.

Pierwszy warunek jest specjalnie waz-
ny dla tych czesci $wiatta, ktére skiada-
ja sie na tworzenie sie snopu $wietlnego
bezposrednio pod granicg jasno-ciemna.
Nalezy zatem dba¢ o to, aby w tych
miejscach balonika, na ktére padajg pro-
mienie Swiatta ,$cietego”, powodowaty
wytacznie poziome rozproszenie. Miejsca
te znajdujg sie na baloniku zaraz nad po-
zioma ptaszczyzng, przeprowadzona przez
0$ balonika. W tych miejscach moga by¢
tylko pionowe ryfle. Pozostata gérna
cze$¢ balonika, w celu uzyskania dobre-
go rozproszenia $wiatta ,Scietego”., musi
mie¢ ryfle rozmieszczone w ten sposéb,
aby zbiegaty .sie pierécieniowo na goérnej
kulistej czesci balonika, przyczem pier-
Scienie zetkna¢ sie muszg w punkcie osi
zarowki.

Rys. i. Zaréwka Super-Duplolux.

W inny natomiast sposéb musi by¢ ry-
flowana dolna cze$¢ balonika, ktéra wo-
bec tego, ze sprawa oslepienia nie wcho-
dzi w rachube, moze by¢ w nieco dowol-
niejszy sposéb ryflowana.

W zaréwkach samochodowych Philipsa
Super-Duplolux przeprowadzone sg ha
dolnej czesci balonika nietylko pier-
$cieniowe ryfle, ale réwniez ryfle piono-
we do nich. Dzieki temu uzyskano bar-
dzo silne poziome rozproszenie $wiatla,
a nieco stabsze pionowe, na co kierowcy
ktadg bardzo wielki nacisk. Strata $wia-
tha, ktéra spowodowaé moga ryfle, uza-
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lezniona jest od profilu ryfli i o ile stra-
ta Swiatta ma by¢ mata, to nalezy wybraé
taki profil, aby catkowite odbicie pro-
mieni nie nastapito wewnatrz szkia.

Po wielu praktycznych prébach, opar-
tych na S$cistych obliczeniach, udato sie
ryfle zaréwek Super-Duplolux wykonaé
z takim profilem, ze daja one najwieksze
mozliwe odchylenie promieni bez straty
Swiatta.

Na rysunku 2-im przedstawiono graficz-
nie krzywe rozproszenia $wiatta. Krzywa
|I-sza przedstawia t. zw. idealny podziat
Swiatta.

Krzywa ll-ga — Zzaréwka o gladkim
baloniku szklanym w reflektorze z gtad-
ka szyba.

Krzywa Ill-cia — reflektor z gtadka
szyba, zaopatrzony w zaréwke Philipsa
Super-Duplolux.

Krzywa 1V-ta — reflektor z karbowa-
ng szyba, zaopatrzony w 2-$wiatlowg za-
réwke.

Krzywa lIll-cia wskazuje podziat $wia-
tla tego samego reflektora, co krzywa
Il-a, jednak z zar6éwka Super-Duplolux.
Z krzywych tych wynika, ze dzieki za-
rowkom Super-Duplolux uzyskano roz-
proszenie $wiatta najbardziej zblizone do
t. zw. krzywej idealnej.

Krzywa ll-a i Ill-cia przedstawiajg roz-
proszenie $wiatta przy reflektorach z
gtadkiemi szybami. Zachodzi obecnie py-
tanie, czy celowem jest stosowanie Zza-
rowek Super-Duplolux z ryflowanym ba-
lonikiem w reflektorach z ryflowana szy-
ba.

Aby méc udzieli¢ na to pytanie doktad-
nej odpowiedzi, nalezy reflektory podzie-
lic na 2 kategorje, a mianowicie: euro-
pejskie i amerykanskie.

Reflektory europejskie sg zasadniczo
dostosowane do zaréwek Super-Duplo-
lux i majg przewaznie gladkie, wzgl. lek-
ko ryflowane szyby. Reflektory te dajg
mato rozproszone Swiatlo i dlatego tez
w celu uzyskania dobrego os$wietlenia ko-
niecznem jest stosowanie w nich zaréwek
z ryflowanym balonikiem.

W reflektorach amerykansk:ch sprawa
ta ma sie nieco inaczej, gdyz posiadajg
one prawie bez wyjatku reflektory zao-
patrzone w silnie ryflowane szyby, ktére
dajg bardzo silnie rozproszone $wiatto.
Z tego tez powodu bezcelowem jest uzy-
wanie w tych reflektorach zaréwek o sil-
nie ryflowanych balonikach, gdyz otrzy-
mujemy wtedy zbyt wielkie rozprosze-
nie, niepozadane przez wiekszo$¢ Kkie-
rowcow.
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Krzywa IV-ta stanowi wykres Swiatta,
wydzielanego przez amerykanskie ryflo-
wane reflektory z zaréwka o gtadkim ba-
loniku. Sita Swiatta w osi zaréwki jest
tutaj oczywiscie znacznie mniejsza, niz
w wypadkach Il-im i Illl-im. Z tego tez
powodu Zakiady Philipsa fabrykuja dla
tych reflektoréw specjalnie stabo ryflo-
wane zaréwki, ktére wyréwnujg jedynie
Swiatto w ten spos6b, aby nie byto t. zw.
plam $wietlnych.
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NAGRODY SPORTOWE
PLAKIETY, ZETONY,
SZTYCE i T. P.

AUTO

Jak z powyzszego wynika, zarowki
Philipsa Super-Duplolux stanowig dal-
szy krok naprzéd w dziedzinie oswietle-
nia samochodowego. Zalety tych zaré6-
wek w potaczeniu ze znanemi zaletami
z6ttego szkia Selectiva, z ktérego wy-
rabiane sg réwniez zarowki Super-Du-
plolux, stawiajg te zaréwki na pierwszem
miejscu wsérdéd wszystkich zaréwek samo-
chodowych. (n.).
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NOWOSCI
TECHNICZNE

KOLA ZEBATE ,FERROCELL”.

.Ferrocell” jest to nowy materjat, kto-
ry doskonale nadaje sie do wyrobu lek-
kich ko6t zebatych, pracujacych bez ha-
tasu i majacych zastosowanie w przemy-
$§le samochodowym. Ciezar wiasciwy te-
go materjatu jest 1,4 a wiec zaledwie
stali, a o potowe mniejszy niz aluminjum,
przyczem ,,Ferrocell” posiada moc réw-
ng mocy lanego zelaza. ,,Ferrocell” jest
odporny na dziatanie olejéw, benzyny,
wilgoci, wysokiej temperatury oraz pra-
wie wszystkich kwaséw i alkaljow i dla-
tego znajduje zastosowanie do wyrobu ko6t
napedowych w konstrukcjach samocho-
dowych.

ZWALCZANIE HALASU ULICZNEGO.

Jedng z bolgczek zycia wielkomiejskie-
go jest niewatpliwie hatas uliczny, wy-
twarzany przez intensywny ruch kotowy
a przedewszystkiem przez sygnaly pojaz-
déw mechanicznych. Zagadnienie to by-
to juz niejednokrotnie omawiane na ta-
mach dziennikéw, jednak dotad nie zna-
lazto skutecznego rozwigzania.

Og6lnie wiadomo, ze jednym z powo-
déw hatasu ulicznego jest to, ze kierow-
cy wiekszych wozéw ciezarowych i au-
tobuséw czesto nie stysza sygnatéw po-
dawanych ztylu za nimi, co wywotuje
konieczno$¢ powtarzania tych sygnatéw
przez niecierpliwych szoferéw.

Zaktady Philipsa zbudowaty nieskom-
plikowany przyrzad, umozliwiajacy kie-
rowcy wiekszego pojazdu mechanicznego
doktadne styszenie wszystkiego, co sie
dzieje ztylu wozu. Przyrzad ten skiada
sie z matego mikrofonu umieszczonego
ztylu wozu i polgczonego przewodem z
gtosnikiem umocowanym obok kierowcy.
Mikrofon chwyta wszystkie sygnaty i
transmituje je przez gtosnik, dzieki cze-
mu kierowca ma mozno$¢ zastosowac sie
do nich bez ponaglania i powtarzania ha-
tasliwych sygnatéw. We Francji przepisy
ruchu kotowego nakazujg stosowanie te-
go przyrzadu w pewnej kategorji pojaz-
déw mechanicznych nie tylko ze wzgledu
na przyspieszenie ruchu, lecz przede-
wszystkiem ze wzgledu na bezpieczen-
stwo publiczne. (n.).

WAR S Z A W A,
ulica Kréla Alberta Nr. 1.
Tel. 5-98-39.



ROK XIV.

AUTO

Nr. 1—2

Caracciola na swoim najnowszym Mercedesie bije w dn. 10. XII. 1934 rekordy miedzynarodowe.

KRONIKA SPORTOWA

Pobicie kilku rekordéw miedzynarodo-
wych. W dniu 10 grudnia na torze Avus
pod Berlinem Rudolf Caracciola na no-
wym wozie Mercedes Benz 3 Itr. 900 po-
bit rekord miedzynarodowy 5 kilometréw
w kategorji 3—5 Itr. Osiggnagt on prze-
ciethg nieco powyzej 312 km. Rekord
ten nalezat od 11 marca 1933 r. do Ame-
rykanina Harry Hartz'a z przecietng 234
km. 846. Skok dokonany przez Caraccio-
le jest wiec niebywaty.

W dniu 6—7 grudnia na torze w Linas-
Monthlery Kkierowcy Maillard-Brune i
Druck na samochodzie M. G. pobili 2
rekordy miedzynarodowe w kategorji 750
cml a mian, rekord 2000 km. w 16 g.
18 m. 48 s. 91/100 z przecietng 122 km.
597 i rekord 24 godzin, w ciagu ktérych
zrobili oni 2947 km. 047 — przecietna
122 km. 794. Obydwa te rekordy naleza-
ty poprzednio do G. Eystona, Denly i
Wirdom od grudnia 1932 r.

Wreszcie zanotowaé nalezy zatwier-
dzenie 15 rekordéw $wiatowych, pobitych
w dn. 16—17 sierpnia r z. w Sals-Beds-
Bonzeville przez Amerykanina Jenkins'a
na wozie Jenkins-Special. Rekordy te,
ktére podaliSmy juz w swoim czasie sta-
nowiag jednoczes$nie rekordy miedzynaro-
we w kategorji 5—8 litrow.

Wypadek H. von Stuck'a. W drodze
z Berlina do Brna w potowie grudnia r. z.
H. von Stuck wyleciat z szosy do paro-
wu i kilkakrotnie skoziotkowat, wycho-
dzac jednak z wypadku wraz z zong, kt6-
ra mu towarzyszyta z lekkiemi tylko
obrazeniami.

Smieré dwéch wybitnych przemystow-
cow. Stynny konstruktor i dyrektor tech-

niczny zakladéw Mercedes-Benz, dr.
Hans Nibel, zmart nagle w ostatnich
dniach listopada r. z. By}t on twérca styn-
nej na $wiat caty nowej wyscigéwki Mer-
cedes-Benz i przepieknych silnikéw ro-
powych dla Zeppelinéw, a pozatem wiek-
szosci pieknych i oryginalnych rozwia-
zan, stosowanych przez Mercedesa. W
potowie grudnia niemiecki przemyst sa-
mochodowy poniést drugg wielka strate
w osobie stynnego konstruktora silnikow
dwutaktowych Arnolda Zollera. Byt on
twoérca znanych samochodzikéw D. K. W.
i motocykli B. M. W., oraz nowego dwu-
taktowego samochodu wyscigowego, kt6-
rego niestety nie zdotat juz wykornczyé,
pomimo niezwyktych rezultatéw osigg-
nietych w pierwszych prébach torowych
latem r. z., a mian, wydobycia z silni-
ka o 1500 cm3. 200 bezmata KM!

Nowy tor wyscigowy w Niemczech.
Chodzi wilasciwie o tor rekordowy.
Ostatnie wyczyny, dokonane przez jezdz-
cow niemieckich na wozach niemieckich
a miedzy innymi osiggniecie przez Ca-
racciole na torze Avus szybkosci 311 km.
zblizyty je do granic osiggalnych na
istniejagcych torach niemieckich. Szyb-
kosci, do ktérych zdolne sga nowe nie-
mieckie wyscigéwki stajg sie na tych to-
rach wysoce niebezpieczne, dlatego tez
powstata mys$l zbudowania specjalnego
toru tylko dla rekordéw. Bytby to wiec
tor o zupetnie innych wiasciwosciach niz
tory wyscigowe, na ktérych przedewszy-
kiem konieczna jest doskonata widocz-
no$¢ zawodnikéw. Projekt tego nowego
toru w chwili obecnej jest w opracowa-
niu. Prawdopodobnie zbudowany on be-
dzie w ramach znajdujacej sie w budo-
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wie nowej sieci autostrad. Tor bytby wy-
konczony w potowie roku 1936.

Wyscig uliczny w Paryzu. W pewnych
kotach sportowcéw francuskich powsta-
ta mysl zorganizowania w r. biezagcym za-
miast Grand Prix Automobilklubu Fran-
cji wyscigu ulicznego w centrum Pary-
za, t. j. w okolicy Placu Zgody, Grand
Palais, Inwalidéw i t. d. Po kroétkiej jed-
nak polemice projekt ten upad! i Grand
Prix A. F. odbedzie sie jak corocznie
na autodromie. Rzeczywisécie pomyst zor-
ganizowania kilkugodzinnego wyscigu w
tak ozywionym punkcie i zatamowanie
ruchu w $rédmiesciu wielkiego miasta
uwazaé¢ nalezy za bardzo niedojrzaty.

Wiadomoséci o zawodnikach. Jak zwy-
kle o tej porze prasa fachowa zajmuje
sie prognostykami na przyszty sezon
sportowy i wiadomosciami o projektach
swoich ulubionych jezdZzcéw samochodo-
wych. | tak moéwiono o Nuvolarim, ze
ma wstgpi¢ do stajni Ferrari, jednak
ostatecznie okazato sie, ze Nuvolari po-
zostaje ,,dzikim" i startowac¢ bedzie i w
tym roku na wiasny rachunek.

Stajnia ,,Sub-Alpina" zatozona w ro-
ku 1933 przez hr. Della Chiesa w Tury-
nie zaangazowata podobno Ph. Etancelin
i Zehender'a. W stajni Ferrari nie bedzie
prawdopodobnie wigkszych zmian.

Do tegorocznego XIV Rallye do Monte-
Carlo zapisatlo sie 166 zawodnikéw. Z
Tallina startowa¢ bedzie 20 zawodnikoéw,
z Bukaresztu 7-u i z Krélewca 1. Zawo-
dnicy ci przejezdza¢ bedg w dn. 20 —21
stycznia przez Warszawe, gdzie meldo-
waé sie beda w punkcie kontrolnym
w Automobilklubie Polski w godz. 16—6'/j.



DZIAL KLUBOWY

Automobilklub Polski

Warszawa, ul. Szucha 10 (dom wiasny)

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

ZMIANY W PREZYDJUM AUTOMOBILKLUBU POLSKI.

Z okazji obchodu 25-lecia zalozenia Klubu, nadana zostata
Prezesowi p. Karolowi hr. Raczynskiemu godno$¢ Dozywotnie-
go Honorowego Prezesa Klubu.

Z powodu ziego stanu zdrowia, nie pozwalajgcego na branie
czynnego udzialu w pracach Klubu p. Prezes Karol hr. Raczyn-
ski zgtosit swa rezygnacje z Prezesury Klubu i na jego miejsce
wybrany zostat na urzedujgcego Prezesa p. Julian Piasecki
Vice-Minister Komunikacji.

KOMUNIKAT.

Komisarjat Rzadu uprzejmie przypomina o obowiazku kaz-
dorazowego bezzwitocznego ustepowania drogi samochodowi Pa-
na Prezydenta Rzeczypospolitej w razie zauwazenia tego po-
jazdu, ustyszenia sygnatu lub dostrzezenia znakéw policji.

Dla utatwienia szybkiego przejazdu wozu Pana Prezydenta
puzadanem jest nawet zatrzymywanie sie wszelkich innych sa-
mochodéw po zjechaniu z drogi.

Wotynski Klub Automobilowy

tuck, ul. Bolestawa Chrobrego Nr. 9, tel.

KOMUNIKAT.

Podaje sie do wiadomosci P. T. cztonkéw Wotynskiego Klu-
bu Automobilowego, nieobecnych na Walnem Zebraniu w dniu
20 listopada 1934 r. i sympatykéw o uzupetniajacych wyborach
wiadz klubowych i powzietych uchwatach.

I. Do zarzadu W. K. wybrano: JWPP.:
1. J. Bonkowicza-Sittauera, Staroste Powiatowego w Dub-
nie,
2. W. Gordziatkowskiego,
Budowl. w tucku,
3. M. Grygorjewa, referenta samochodowego w tucku,
4, A. Jackiewicza, Notarjusza w tucku,
5. J. Marynowicza, w tucku,
6. A. hr. Led6chowskiego, maj. Smordwa pow. Dubno,
7. ks. kan. P. Tuszynskiego, Otyka pow. tuck poczem
zarzad ukonstytuowat sie, jak nastepuje:
Prezes W. K. A. A. hr. Ledéchowski,
Wiceprezes W. Gordziatkowski,
Skarbnik J. Marynowicz,
Sekretarz Gen. M. Grygorjew.
Czilonkowie zarzadu: J. Bonkowicz-Sittauer,
A. Jackiewicz,
ks. kan. P. Tuszynski.

Naczelnika Wydz. Komun.

Il. Do Komisji Rewizyjnej wybrano: J. W. PP.:
1. Sergjusza Zarembe,
2. ks. kapelana L. Zmikowskiego.

Ill. Do Sadu Honorowego wybrano J. W. PP.:

1. A. Jackiewicza,

2. J. Marynowicza.

3. L. Zwolinskiego,

4. Ks. kapelana L. Zmikowskiego.

IV. Obowigzki Komisji Balotujacej postanowiono poruczy¢
Zarzadowi W. K. A.

Komisje Sportowg poruczono powolywaé Zarzadowi w mia-
re rzeczywistej potrzeby.

V. Uchwaly powziete na Walnem Zebraniu:

a) postanowiono aby quorum dla prawomocnoéci uchwat Za-
rzadu do odwotania stanowito trzech cztonkéw Zarzadu obec-
nych na posiedzeniu;
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130; 326. Sekretarjat czynny od 9 do 15 godz.

b) postanowiono utrzymaé¢ nadal uchwate Walnego Zebra-
nia z dnia 25 lutego 1934 r. o obnizeniu skiadki cztonkowskiej
do 36 zt. rocznie dla cztonkéw otrzymujacych czasopisma
LAuto" przez W. K. A. i do 27 zt. rocznie dla cztonkéw nie
otrzymujacych ,,Auta” przez W. K. A. z tytulu nalezenia do
innych klubéw;

c) postanowiono obnizy¢ wpisowe dla os6b wstepujacych do
W'KA. po dniu 1 grudnia 1934 r. do zt. 10 jednorazowo;

d) postanowiono skresli¢ z listy cztonkéw z dniem 1 maja
1934 r. JWP. Majora W. Pawiowicza na skutek zgtoszenia o
przeniesieniu stuzbowem do Gdyni, JWP. Kazimierza Skap-
skiego z dniem 1 grudnia 1934 r. na skutek zgtoszenia o zli-
kwidowaniu samochodu, JWP. hr. Rémerowa na skutek nie
uiszczenia skiadek cztonkowskich;

ej przyjeto w poczet cztonkéw z dniem 1.X1.1934 r. JWP.
W. Gordziatkowskiego, inz. Naczelnika Wydz. Kom. Bud.
U. W. W. w tucku, JWP. ks. kap. L. Zmikowskiego. Postano-
wiono weciagnaé na liste cztonkéw JWP. A. Jackiewicza No-
tarjusza w tucku, b. Prezesa Kota Automobilistow we Wio-
dzimierzu.

VI. Jako delegatéw W. K. A. do Wojewddzkiej Wotynskiej
Komisji Turystycznej wybrano JWPP. A. Jackiewicza i M. Gry-
gorjewa.

VII. Postanowiono zakupi¢ z sum klubowych cegietke
W. K. A. na budowe kosciota Automobilistéw pod wezwaniem
Sw. Krzysztofa w osiedlu Podkowa Le$na pod Warsz'awa.

Przewodniczacy Walnego Zebrania

Prezes W. K. A. A. Leddchowski.

Sekretarz Generalny W. K. A.
M. Grygorjew.

Poza programowa uchwata Walnego Zebrania Cztonkéw
W. K. A. z dnia 20 listopada 1934 r.

Na wniosek Prezesa W. K. A. na podstawie § 4 statutu
W. K. A. w uznaniu zastlug potozonych przy organizacji
W. K. A. i dlugoletniej owocnej pracy w zyciu W. K. A. jed-
nogto$nie wybrano na dozywotniego Czionka Honorowego
W. K. A. JWP. Franciszka Ksiezopolskiego, bytego Wicepreze-
sa W. K. A.

Przewodniczacy Walnego Zebrania
Prezes W. K. A. A, Ledéchowski,



