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Sir Malcolm Campbell przybyt ze swoim przerobionym ,.Blekitnym Ptakiem™ na plaze w Daytona gdzie oczekuje pomyslnych warunkéw do préby
pobicia wtasnego rekordu najwiekszej szybkosci w samochodzie.



SALUS REIPUBLICAE...

Nr. 1 i 2 naszego pisma poswieciliSmy w tym roku
waznemu w zyciu automobilizmu polskiego zdarze-
niu — 25-io leciu zatozenia Automobilklubu Polski.
Nie chcac macié tej, tak rzadkiej w naszem zyciu, jas-
nej chwili, nie pomiesciliSmy, wbrew zwyczajowi, w
pierwszym numerze nowego rocznika, przegladu ubie-
gtego sezonu i bilansu automobilizmu polskiego za rok
zeszty. Uczynity to za nas zresztg pisma codzienne,
ktére stusznie upadek automobilizmu polskiego kwa-
lifikujg jako wielkg kleske narodowa. Gdy na catym
Swiecie rok ubiegly zaznaczyt sie wybitnym wzrostem
motoryzacji, gdy na rynkach samochodowych wszyst-
kich bez wyjatku krajow zaobserwowano niewidziane
juz dawno ozywienie, gdy sport samochodowy, jak ni-
gdy dotad jeszcze, entuzjazmowat miljonowe thumy i
podniecat do paroksyzmu ambicje wszystkich naro-
déw, u nas zalegta kompletna juz cisza i martwota.
Rok temu pisalisSmy w artykule ,,Rekapitulacja” —
»W dziedzinie automobilizmu Polska przechodzi juz
nie kryzys a ostateczny pogrom '. Dzi$ po roku zapa-
nowata juz cisza i spokdj... grobu. Automobilizm pol-
ski rozgromiono i ztozono do grobu. Dzi$ o automo-
bilizmie polskim nie ma juz co pisa¢, gdyz wiasciwie
juz go niema. Tych kilka tysiecy samochodow, ktore
wylicza jeszcze statystyka oficjalna... to nie jest au-
tomobilizm wielkiego kraju, to dziadostwo i kompro-
mitacja. Naszem zdaniem nalezatoby juz zaniechaé
wogole ogtaszania statystyki samochodéw w Polsce,
gdyz tak wstydliwego dla naszej gospodarki dokumen-
tu, nie nalezy nikomu pokazywa¢, zwiaszcza gdy sie
trgbi na Swiat caly, ze dotrzymujemy na wszystkich
polach kroku innym narodom, ze sie dobrze rzadzi-
my i idziemy z postepem. Z postepem! Zobaczmy wiec
jak wyglada rzeczywiscie ,,postep".

W Niemczech na 1-go stycznia 1933 r. byto zareje-
strowanych 690.000 samochoddw

na 1-go stycznia 1934 r. 870.400 samochoddw

W Z. S. R. R. na 1-go stycznia 1933 bylo zareje-
strowanych 75.300 samochodéw

na 1-go stycznia 1934 105.000 samochoddéw

Nowych wozdéw zarejestrowano w Niemczech:

w r. 1932— 48.000

w r. 1933— 93.000

w r. 1934—120.000
W Z. S. R. R. za$ zbudowano:

w r. 1932— 25.150

w r. 1933— 40.000

Oto postep u naszych sagsiadow! A oto co pisalisSmy
rok temu ,,Czy czyni sie¢ wiec co$, aby cywilny tabor
samochodowy a rezerwa mobilizacyjna na wypadek
wojny, wzrastat i podnosit sie w jakosci i przydatnosci
dla wojska? Niestety — czyni sie wprost przeciwnie,
czyni sie wszystko, aby cywilny tabor samochodowy
topniat iloSciowo i kurczyt sie jakoSciowo. W Kkraju
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jednym z najbiedniejszych na Swiecie, jezeli chodzi o
dochdd spoteczny i 0 zamozno$¢ obywateli, samochod
dzieki samobdjczej wprost polityce ctowej, jest naj-
drozszym na $wiecie..." a dalej: ,,Dzi$ znajdujemy sie
pod tym wzgledem (gotowosci mobilizacyjnej w mo-
torowe Srodki przewozowe), w sytuacji niemal kata-
strofalnej, a cata nasza polityka w stosunku do samo-
chodu sytuacje te pogarsza. W naszem zrozumieniu
bardzo ztg przystuge oddajg naszemu Panstwu, wszy-
scy ci, ktérzy wysoce lekkomyslnemi zarzadzeniami
wptywajg na ograniczenie polskiego taboru samocho-
dowego i tem samem utrzymujg Polske w stanie razg-
cej nizszosci w stosunku do naszych sasiadéw". To
sg nasze stowa, ktoremi zakonczyliSmy artykut wstep-
ny w Nr. 12 ,,Auta” z r. 1933. Stowa te w catosci dzi-
siaj mozemy powtérzy¢, a nietylko nic nie stracity
one na aktualnosci, lecz przeciwnie na tle oficjalnych
rewelacji o stanie zbrojen naszych sgsiaddéw i 0 nie-
bywatych postepach u nich motoryzacji nabierajg
szczegOlniejszej jeszcze wymowy.

Rok wiec znowu mingt, a w naszej polityce motory-
zacyjnej nic sie nie zmienito. Owszem — zmienili sie
niektorzy ludzie, ale pomimo réznych czynionych nam
nadziei, linja wytyczna naszej polityki motoryzacyj-
nej pozostata ta sama. W dalszym ciggu istnieje prak-
tycznie zakaz przywozu samochodéw do Polski w zu-
petnie wyraznym celu zapewnienia monopolu jednej
tylko firmie, ktora korzystajgc z prohibicyjnych cet
na samochody, nie krepuje sie w kalkulacji i wyro-
by swoje ceni ponad zdolno$¢ nabywczg konsumen-
ta polskiego. No ikonsument polski nie marzy juz
nawet o nabyciu samochodu, lecz powraca maso-
wo do archaicznych $rodkéw lokomocji. Podczas
gdy sasiedzi nasi nietylko ci wielcy, ale i mali,
jak Rumunja i Czechostowacja, notujg kilkakrot-
nie wiekszy wzrost ilosci nowozarejestrowanych sa-
mochodéw w stosunku do lat poprzednich, mysmy
rok ten poswiecili na mozolne powigkszenie swojej na
w pot tylko krajowej produkcji samochoddw o pareset
sztuk, jednoczes$nie za$ straciliSmy w pierwszem tyl-
ko pétroczu 352 samochody z ogolnej ilosci zarejestro-
wanych pojazdéw mechanicznych. Dokadze w ten
sposob idziemy? Do jakich katastrof chcemy Ojczy-
zne swa doprowadzic¢!? Zaiste — trudno sie powstrzy-
maé od okrzyku zgrozy, gdy sie widzi te szaleficzg
lekkomysInos¢, czy Slepy, obojetny na wszystko upor,
czy tez wreszcie doktrynerski obted. Zapowiadane re-
formy w naszej polityce motoryzacyjnej obliczone sg
chyba, sadzgc po tempie ich przygotowania na setki
lat, a kto pewnym by¢ moze, ze mamy przed sobg
jeszcze chocby kilka lat pokoju? W tem tempie, w ja-
kiem postepuje, nie motoryzacja, lecz demotoryzacja
Polski za lat juz pare, pomimo rozbudowania swego
wiasnego przemystu samochodowego i pomimo posia-
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dania prze$licznych wytworni, pozostaniemy bez jed-
nego samochodu prywatnego. Oto do jakich paradok-
sow prowadzi szalencze manjactwo i polityka pa-
trzenia nie dalej korica wiasnego nosa.

Czyz mamy tu jeszcze przytaczaé te wszystkie ar-
gumenty, ktéremi juz tyle razy udowadnialismy szko-
dliwos¢, zarowno pod wzgledem gospodarczym, jak
i militarnym dzisiejszej polityki motoryzacyjnej. Zna-
ja je juz napewno na pamiec czytelnicy Auta, prasa
codzienna zresztg od dbuzszego juz czasu sprawie tej
poswieca wiele uwagi i miejsca, stajac bez wyjatku
i bez roznicy kierunkéw, na tem samem co i my sta-
nowisku. Wierzymy zresztg, ze wszystkie te argumen-
ty otworzyty juz oczy Czynnikom decydujgcym w po-
lityce motoryzacyjnej. Wierzymy, ze Czynniki te,
ktorym dobro naszego Panstwa napewno przed wszyst-
kiem innem lezy na sercu, nawrdcg wkrétce z btednej
drogi. Wiemy, ze sprawa nie jest prosta. Poza spra-
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wa cet prohibicyjnych, jest jeszcze sprawa umow, lek-
komyslinie zawartych w chwili doktrynerskiego zamro-
czenia, a wszak na punkcie honorowania swoich pod-
pisow byliSmy zawsze nad wyraz czuli. Ale i o tem
zapomina¢ nie nalezy, ze nie moze by¢ na $wiecie umo-
wy, ktoraby mogta jeszcze wigzac, gdy jedna ze stron
ma jej dosyé, a zwlaszcza, gdy sie spostrzegla, ze
umowa ta jest dla niej szkodliwa.

Kazda zreszta umowa handlowa przewiduje moz-
no$¢ jej zmiany, wzglednie zerwania, niezaleznie od
tego nawet, czy byla ona lojalnie dotrzymywang. Jest
to tylko kwestja takich, czy innych klauzul i takiego
czy innego odszkodowania. A zwilaszcza sprawa jest
wyrazna, gdy chodzi o dobro Panstwa, o jego naj-
zywotniejsze interesy, a przedewszystkiem o jego bez-
pieczenstwo. Wtedy wahania zadnego by¢ nie moze,
gdyz ,,salus Rei Publicae suprema lex esto™

POLSKIE KONSTRUKCJE SAMOCHODOWE

Ostatnio zapoznatem Czytelnikéw ,,Auta”" ze szcze-
gotami konstrukcyjnemi samochodu Iradam, pomystu
p. inz. Adama Glucka. Réwnolegle pracowat nad swo-
im samochodem p. inz. Wiadystaw Mrajski. W listo-
padzie 1928 pierwszy prototyp samochodu byt juz go-
tow, 4 listopada 1930 pomyst zgtoszono w Urzedzie
Patentowym R. P. Konstruktor uzyskat patent polski
Nr. 15888, dnia 11 marca 1932. Prototyp przeszedt
kilkadziesiat tysiecy kilometrow préb i na tem ko-
niec.

A jednak konstrukcja samochodziku tego jest bar-
dzo interesujgca. Samochod posiada silnik 2 cylindro-
wy chtodzony powietrzem, pojemnosci 736 ccm/skok
90 mm, S$rednica cyl. 72 mm) ilo$¢ obrotéw 3500. Pod-
wozie bezramowe, zawieszenie nadwozia w 3-ch punk-
tach, tylny most obrotowy, skrzynka biegbéw cztero-
biegowa i bieg wsteczny. Kota 12"X45”, Dwa zbior-

Rys. i. Widok silnika z przodu.
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niki na benzyne pojemnosci ok. 65 litrbw wystarczaja
na ok. 1000 km. Zuzycie paliwa ok. 6 litrow na 100
km., szybko$¢ maksymalna 70 km/godz. Waga sa-
mochodziku jako dwuosobowej karety ok. 600 kg.
Kareta jest tak urzadzona, ze po opuszczeniu oparé
uzyskuje sie dwa wygodne miejsca sypialne. Rozsta-
wienie két 1100 mm, odstep osi 2400 mm. Jezeli do
tego dodamy, ze prototyp przeszedt dtugie préby dro-
gowe i drugi egzemplarz zostat juz udoskonalony na
zasadzie doswiadczen uzyskanych przy probach, to
naprawde typ taki mogitby przy odpowiedniej cenie
liczy¢ na zbyt nietylko w kraju.

Zobaczmy teraz co jest w tym samochodziku opa-
tentowane. Jak widzimy z rysunku Nr. 3, sztywna tyl-
na o$ samochodziku osadzona jest obrotowo ua osto-
nie watu kardanowego, wat ten potgczony jest sztyw-
nie z karterem silnika, tworzacym cze$¢ ramy samo-
chodu. Na karterze silnika osadzone sg dwa resory
przednie, do ktérych przymocowana jest 0$ przednia.

Rys. 2. Widok podwozia samochodziku
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Rys. 3. Rysunek patentowy samochodziku W M. |. Rysunek perspektywiczny
uzmystawiajacy zawieszenie w trzech punktach, i-sztywna o$ tylna,
2-obudowa napedu, 3-tuleja. 4-ostona walu napedowego, 5-karter silnika,
6-przegroda, 7-11-szczegdly umocowania resoréw przedn. 12-o0$ przednia.

Rys. 4. Inz. Wiadystaw Mrajski
konstruktor samochodziku,,WM".

Rys. 5.

1'yIna cze$¢ nadwozia umocowana jest na resorze po-
przecznym (nie zaznaczonym na rysunku). Pomyst
ten ma na celu zapobieganie wstrzasom wywotywanym
przy jezdzie po ztych drogach. Podczas jazdy kota
toczac sie po wyboistej drodze powodujg przekreca-
nie sie tylnej osi okoto osi walu napedowego umie-
szczonego wspotosiowo z ostong 4, do ktorej jest przy-
mocowany resor tylny. Dzieki temu zawieszone na

62

AUTO

N?. 3.

nim nadwozie, przy zapadaniu sie tylko jednego z
kot tylnych w zagtebienia zachowa wraz z resorem
swe potozenie normalne.

Samochod posiada pozatem caly szereg cennych
zalet, jak np. wzajemng zamienno$¢ cylindréw silni-
ka, tatwos¢ przystosowania komory silnikowej do roz-
maitego stopnia sprezania, tatwo$¢ obstugi, dostep-
no$¢ poszczegolnych mechanizméw oraz fatwos¢ roz-
biorki, gdyz samochdd daje sie catkowicie rozebrac
w ciggu ok. 40 minut, zalety, ktore stawiajg go na jed-
nem z pierwszych miejsc pod wzgledem uzytkowym.

Drugi egzemplarz samochodziku ,,WM” wykoriczo-
ny zostat w fabryce pomocniczej dla przemystu lot-
niczego i samochodowego A. Steihagen i H. Stransky
S. z 0. 0. w Warszawie, Kazimierzowska 61 i dzieki
uprzejmosci p. inz. Mrajskiego miatem mozno$¢ od-
bycia prébnej jazdy tym samochodzikiem. Dzieki od-
miennej konstrukcji tylnego mostu trzeba sie do jaz-
dy nim przyzwyczaié, gdyz kiadzie sie lekko na za-
kretach — pozatem prowadzi sie tatwo, a ciggnie do-
brze jak na tak matg pojemnos¢ silnika i nosi doskonale.

Nadwozie karetki jest, jak na obecne czasy troche
niemodne, ale przy niewielkich zmianach datoby sie
doskonale zmodernizowac. Przy obecnym stanie prze-
mystu polskiego samochodzik ten datoby sie fatwo,
prawie catkowicie (za wyjatkiem instalacji elektrycz-
nej) wykona¢ w kraju, i przy wiekszej serji cena je-

Drugi egzemplarz samochodziku ,,WM" wykorniczony jako karetka 2-osobowa
w f-mie Steinhagen i Stransky sp. z 0. 0. wWarszawie.

go nie powinna przekracza¢ 5000 zt., jako karetki, co
w poréwnaniu z ceng krajowych motocykli bytoby
niedrogo.

Zycze Kkonstruktorowi samochodziku p. inz. Wia-
dystawowi Mrajskiemu by usitowania Jego datujace
sie juz od 1927 zostaty nareszcie uwienczone pomysl-
nym skutkiem i by ,,WM” jak najliczniej ozywit pol-
skie szosy. Stanistaw Szydelski.



Przy zte] pogodzie ....

i wsréd niekorzystnych warunkéw drogowych
czesto wymaga sie od samochodu najwyzszej
sprawnosci, przez co olejowi smarnemu przy-
pada ogromnie trudne zadanie do spetienia.

Jedynie wysokowartosciowy olej, jakim jest
Mobiloil, potrafi sprosta¢ temu zadaniu i zdota

wytrzyma¢ wysokg temperature w silniku oraz
dokfadnie i pewnie smarowac.

Mobiloll

YACUUM OIL COMPANY S A
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Na drogach estonskich.
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Oddzialy motocyklowe S. A. w Krdlewcu.

XI1V. RALLYE MONTE-CARLO

(Wrazenia uczestnika).

Rallye do Monte-Carlo jest bezsprzecznie najtrud-
niejsza impreza samochodowg w Europie.

Zwyciezca lotu do Awustralji kpt. Jones, ktory w
tym roku brat udziat w Rallye o$wiadczyt, ze tatwiej-
szy jest lot do Melbourne niz jazda do Monte-Carlo.

Istotnie nawet nie kazdy automobilista zdaje sobie
sprawe z gigantycznych trudnosci, jakie nastrecza
piekielna 100-godzinna jazda bez przerwy wzdtuz ca-
tej Europy.

Polska od szeregu lat nie bierze czynnego udziatu
w Rallye. Ostatnie zwyciestwo hr. Adama Potockie-
go, ktory na ,,Praga—Os$wiecim” osiggnat w roku 1930

Przybycie do Kowna.
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15 miejsce dopiero w roku biezagcym, zostato popra-
wione przez ekipe Jerzego Nowaka, w skiad ktdrej
danem mi byto wchodzié.

Zaloga naszego Forda V8 zostata zmobilizowana w
ciggu paru dni i w skiad jej weszli J. Nowak, P. M.
Lubinski, S. Pradzynski i J. Wisniowiecki. Wzajemne
zgranie na kilku imprezach samochodowych i ostry
trening jaki posiadamy z uprawianego z zapatem
sportu motocyklowego miat sie sta¢ podwaling tej
Smiatej eskapady.

Procz nas wyruszyta z kraju druga ekipa na Pac-
kardzie hr. J. Lubienskiego, w skiad ktérej weszli zna-

Na starcie z Kowna,
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(Jan Rys).
Na etapie w Warszawie. P. Westren Doli na Fordzie.

ni automobilisci pp. inz. W. Rychter, Wedrychowski
i Mazurek.

Z posréd dziesieciu punktow startowych, jako naj-
dogodniejszy i zarazem najlepiej punktowany wybra-
lismy Tallin w Estoniji.

Na przygotowanie do drogi pozostato nam 10 dni
czasu, ktére zeszly na bieganiu za paszpor-
tami i wizami. Pomimo podan popartych przez Auto-
mobilklub Polski starostwo nie przyznalo nam pasz-
portéw bezptatnych, jak to ma miejsce w wiekszosci
wyjazdéw naszych zawodnikéw bodaj na zawody
ping- pongowe lub temu podobne.

Ubolewaé nalezy, ze wihadze nasze tak mato ma-
ja zrozumienia dla sportu i tak po macoszemu traktu-
ja szlachetne wysitki jednostek, dla ktorych wydatek
na paszport stanowi najpowazniejszg pozycje budze-
towa.

Pozatem nalezalo bodaj najskromniej wyekwipo-
wacé maszyne, opracowa¢ marszruty no i wreszcie ze-
bra¢ pokazng liczbe futer, filcowych butéw, hetmow,
kombinezonéw i t. p. niezbednych w podrozy cieptych
rzeczy temwiecej, ze wyprawa nasza odbywac sie
miata otwartem autem typu roadster.

¥

1400 kim. do Estonji przeszto nam bardzo szybko
i bez defektdw; na 2 dni przed startem znalezliSmy sie
w pieknym, zasniezonym Tallinie. Doskonate drogi i
znakowanie, cywilizacja, $liczne zabytki i sympatycz-
ni, goscinni ludzie, zrobili na nas jaknajlepsze wraze-
nie. Nawet szosa przez Litwe z Prus do Rygi okazata
sie znacznie, znacznie lepszg od naszych rodzimych
,autostrad".

Serdeczne przyjecie w Estorskim Autoklubie na-
cechowane byto tak wielkg goscinnoscig, ze pozosta-
nie ono na dlugo w naszej pamieci. Rdwniez specjalne
uznanie nalezy sie tallinskiemu przedstawicielstwu
Forda, gdzie sumiennie przejrzano nam wdz, okazu-
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jac ogromne zainteresowanie imprezg, co wreszcie do-
szto do kulminacyjnego punktu na wydanym dla za-
wodnikéw na Fordach, specjalnym bankiecie w czci-
godnym lokalu z XVI wieku.

Nie bez znaczenia byt fakt, ze w Tallinie jest bar-
dzo tanio, znacznie taniej niz u nas lub nawet na
Lotwie.

Nadszedt wreszcie emocjonujacy ranek 19 stycznia,
gdy od godz. 7 rano rozpoczat sie start.

Ciemno bylo jeszcze gdy co minute opuszczana cho-
ragiewka startera data znak 19 wozom z réznych stron
Swiata do ruszenia w droge.

Tego samego dnia z dziewieciu innych punktow
Europy wyruszyli zawodnicy w og6lnej liczbie 150,
a wszyscy kierujgc kota na potudnie do stolicy ksie-
stwa — Monte-Carlo.

* ¥ *

Naogot wozy przygotowane byty pierwszorzednie i
nasza skromna maszyna wzbudzata wiele szczerych
wyrazéw wspdiczucia dla zatogi ciasno upakowanej
wraz z rzeczami i cieptym ekwipunkiem tak, ze z tru-
dem mozna sie byto poruszyc.

Trudno, nie kazdego sta¢ na zamknietg maszyne,
Swietne grzejniki, rozktadane do spania siedzenia, za-
pasowe zbiorniki na benzyne, drogie lampy na mgle,
silne reflektory, sygnaty i t. d. it d.

Posiadamy tylko topaty, taincuchy na kota i mata,
nic nie wartg z6ta lampe, ktéra szumnie nazwana zo-
stata reflektorem na mgte.

Szosy w Estonji zostaty tak przygotowane na rajd,
ze pomimo $niegu mozna rozwijaé spore przecietne.
Wszystkie rozjazdy znakowane doskonale, a wiraze
posypane piaskiem przeciw zarzucaniu na Sliskiem.
Najlepsza zatoga z grupy Tallinskiej — Holendrzy, ja-
dacy na fabrycznym Fordzie z kierowcg Jawajczy-
kiem, obrali sobie charakterystyczng taktyke.

(Jan Rys3).
Na etapie w Warszawie. P. R. Guyot na Renault.



Sceny z etapu kontrolnego w Automobilklubie Polski

przejazdu zawodnikéw przez Warszawe w o$wietleniu reflektorami Pol. Zakt. Philips S. A.

zainstalowana w Salonach A. P.

Holendrzy rozwijali miedzy etapami maksymalne
tempo, a nadrobiony w ten sposob czas catkowicie
zuzywali na positek i sen. System ten bardzo nam
przypadt do przekonania i zaczelisSmy nasladowac
wytrawnych rajdzistbw. Na etapie Tallin — Ryga
nadrobiliSmy 5% godz. czasu, ktére nalezato przecze-
ka¢ na dalszy start.

w czasie XIV Rallye do Monte-Carlo:
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Fot. A. Sitkowski.

ij Siedziba A. P. w dniu 20 stycznia w czasie
2) Zawodnicy w biurze kontroli. 3 i 4) Sypialnia

5 i 6) Zawodnicy przy positku w restauracji klubowej.

Droga, ktorg tak gtadko przebyliSmy nalezy podob-
no do najtrudniejszych czesci rajdu, wiec wstgpita w
nas otucha na przysztos¢. Pono¢ do roku 1931, to zna-
czy, gdy poraz pierwszy trasa rajdu prowadzita tedy,
droga ta byla zimg nie do przebycia.

Meczyta nas tylko mgta, ktéra osiadajac na szybie
marzta na grubos$¢ kilku milimetrow lodu. Poniewaz
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Przyjemniejsza jazda

Rownomierny snop Swiatta zaréwek SUPER-
DUPLOUX SELECTIVA doskonale oswietla
droge, nie tworzac jaskrawych plam.
Dzieki zastosowaniu ryflowanych zéttego
szkla Selectiva, Swiatto tych zaréwek prze-
nika mgte i nie meczy wzroku.
Wbudowany amortyzator uodpornia za-
rowki na wstrzasy podczas jazdy po naj-
gorszych drogach.

SUPER-DUPLOLUX SELECT1VA

Zzar 6wk |
samochodowe | |

D1l Il

|PC
L ||

z ulbudowany m amortyzatorem wstrzgsow

odmarzaczke miat tylko kierowca, wiec ,,pilot” mu-
siat co chwile wychyla¢ sie z auta by odczytywac dro-
gowskazy.

Okazuje sie, ze do Rygi nie dojechaty juz 2 ma-
szyny, tak ze grupa nasza zaczyna juz nieco top-
niec.

Po sutym obiedzie w totewskim Automobilklubie
drzemiemy w jakich§ wygodnych fotelach i koto si6d-
mej wieczOr budzg nas na start.

Po stankowaniu benzyny i posmarowaniu szyby i
lamp specjalnym spirytusem przeciw zamarzaniu ru-
szamy w dalszg droge, zegnani owacyjnie przez licz-
nie zebrang na starcie publicznos¢.

Startujemy zawsze na dwunastem miejscu a w mi-
nute po nas rusza zielony Packard, z ktérego zdata
wida¢ jaskrawa plame tygrysiej mufki hrabiego.

tempo rajdu znéw rosnie, a flegmatyczny Jawaj-
czyk nie schodzi ponizej setki, pomimo $niegu i ostrych
wirazy. Doskonale réwniez jadg oba wozy finskie. Ja-
da spokojnie, pewnie, bez zbytniego pospiechu i ry-
zyka. Podobng taktyke stosuje réwniez druga maszy-
na polska, kierowana doswiadczong rekg inz. Rych-
tera.

Pierwszorzedna litewska szosa do Szawli nagle sie
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koriczy, gdyz rajd zostaje skierowany na potudniowy-
wschod do Kowna.

Droga a raczej bezdroze fatalne. Jedziemy tylko
Sladem ptuga $nieznego, gdyz nie ma po bokach ani
stupéw, ani drzew. Sniezna, bezkresna pustynia i na
dodatek jakie$ gory i doty, wyboje, wyrwy i zaspy.

Skaczemy na p&t metra w gore, maszyna jeczy nie-
mitosiernie, resory dobijajg. Spotykamy wozy fran-
cuskie w zaspach, gdyz jest tak wasko, ze o minieciu
sie nie ma mowy.

Pomimo tegiego mrozu kierowca tak uczciwie musi
pracowac, ze calg twarz ma zlang potem.

Od czasu do czasu wytania sie z ciemnosci zasypa-
na do pasa w $niegu postac¢ jakiego$ litewskiego dzi-
kusa, ktora trzyma czerwong latarnie z wymalowa-
nym palcem wskazujagcym kierunek i groteskowym w
tych okolicach napisem Monte-Carlo.

Widok zaiste niezwykly i tak humorystyczny, ze
wszyscy naraz wybuchamy $miechem.

Wreszcie Kowno. Stolica ta w niczem nie przypo-
mina stolicy. Zapadia, ciemna, wyboista prowincjo-
nalna dziura robi na nas przygnebiajace wrazenie.

Wrazenie, ktérego nie moze w nas zabi¢ nawet
bardzo wystawna kolacja z kawiorem i innemi sma-
kotykami, ani wielka goscinno$¢ gospodarzy. Na star-
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Ekipa holenderska na Ford ,,V 8".

cie jest garstka Polakéw, zegnajg nas niemal ze {za-
mi, tak sg wzruszeni spotkaniem.

Wokoto wozdéw ttok nieopisany, mimo godziny 3-gj
w nocy. Thuszcza tak napiera, ze tylko ostra inter-
wencja policji nieco skutkuje.

Zdazamy do granicy pruskiej. Niemcy nie spodzie-
wali sie tak wczesnego przejazdu rajdu i nie zdgzy-
li otworzy¢ granicy. Robi sie awantura, a najbardziej
king zawodnicy niemieccy.

Panienki rozdajg kanapki, goraca kawe i owoce.
Tracimy jednak catg godzine czasu i zmeczeni i nie-
wyspani stajemy jako pierwsi z calej grupy przed
wspaniatym Park-Hotelem w Krolewcu.

Pare stdbw do mikrofonu niemieckiego radja, $nia-
danie i krotka drzemka.

Przez miasto przeprowadzajg nas hitlerowcy na mo-
tocyklach i za chwile mkniemy znéw po cudownej
szosie do Polski.

Postanawiamy zrobi¢ niespodzianke znajomym i
zjawi¢ sie w Warszawie pierwsi.

Nie jest to zbyt tatwe, gdyz gotoledZ daje taki po-
$lizg maszynie, ze trzeba bardzo ostroznie wirazo-
wac.

Jazda bokiem na nikim nie robi juz wrazenia i sta-
ramy sie nie schodzi¢ ponizej setki.

Formalno$ci na naszej granicy trwaja tylko pare
sekund i tylko szalone wstrzasy wozu odrazu daty
nam znaé, ze to juz Ojczyzna.

Przed nami idzie tylko jedna maszyna — holender-
ski Ford, ktérego mijamy po zacietej walce, w czasie
ktorej gubimy walize i musimy jej szuka¢ w polu.

0 godz. 3.30 stajemy na Szucha, wyrabiajac nieztg
przecietng 80 kim/godz.

Mamy 4 i p&t godziny na wypoczynek. Zostaje w
klubie by spojrze¢ na przyjecie oczami zawodnika.

Bytem zdumiony organizacjg i goscinnoscig. Drob-
ne mankamenty pokoju wypoczynkowego dadzg sie z
tatwoscig usungé w przysziosci.

AUTO
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Nasz Ford na ,,6semce".

Nastepny etap do Berlina wskutek swej dtugosci
byt jednym z najciezszych. MusieliSmy walczy¢ ze
snem i tylko znaczne porcje orzeszkéw kola i czarna
kawa trzymata nas w przytomnosci.

Do Berlina przyjechaliSmy bardzo pézno. Na Avus-
Ringu skorzystatem z orzeZwiajgcej kapieli, a kole-
dzy zajeli sie spreparowaniem opon przeciw $lizganiu
sie na mokrych asfaltach.

Prosty ten patent wynalazku inz. Sommera polega
na nacinaniu opon specjalng pita.

Sposob tani i wysSmienity. Roznice widzi sie olbrzy-
mig i to wkadnie pomogto nam wyréwnaé tempo na
odcinku Berlin — Hanower.

Nastepny odcinek do Brukseli omal nie stat sie po-
wodem naszej porazki. WpadliSmy za Hannowerem
w tak gestg mgte, ze nic nie byto wida¢. Nadomiar
ztego psuje nam sie Swiatto i jedziemy tylko z jedng
lampa, skapo oswietlajacg szalone wiraze i serpenty-
ny goérskie Teutoburger Wald. Nagle konczy nam sie
benzyna, a w najblizszej stacji niema ani kropli.
Zjezdzamy z gory bez motoru do jakiej$ wioski, gdzie
tankujemy wreszcie paliwo i szalenie p6zno bigdzimy
wsérod przebogatej sieci szos belgijskich.  Wreszcie
wpadamy na droge do Brukselli, ktéra jedziemy z
szybkoscig 120 okoto pdt godziny. Dla zupetnego wy-
trzeZwienia po koszmarach nocnych podnosimy przed-
nig szybe przez co ped powietrza jest tak silny, Ze for-
malnie sptakani zjezdzamy przed wytworny patac
belgijskiego autoklubu.

Do spdzZnienia brakowato tylko 4-y minuty.

Nowak idzie spa¢ do tylnej ,klapy”, a nowy Kie-
rowca prowadzi do Paryza, gdzie stajemy po 3 dniach
i 3 nocach szalonej jazdy.

Na Place de la Concorde tlok. Zjechaty wozy z wie-
lu innych punktow Europy, tak ze grupa tallinska
jest juz tylko matg garstka, tern mniejsza, ze prze-
rzedzong do 2/3. 7 wozdéw zgubito trase lub odpadto
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wskutek defektow lub zmeczenia zatogi. Z Bukaresztu
i Aten nie przyjechat nikt.

Wieczorem Lyon. Towarzystwo jest absolutnie ,wy-
konczone", a przed nami jeszcze cata dtuga noc jaz-
dy. Noc ta zresztg przeszia nadspodziewanie lekko.
Nie wiem czy trening czy tez maksymalny wysitek na
finiszu, dosy¢, ze bez specjalnych trudnosci dojecha-
liSmy o $wicie na Riviere.

W Avignon mrdz i $nieg, w Cannes jaskrawe ston-
ce i ciepto. Robimy przeglad wozu przed wjazdem na
mete i po kwadransie jazdy przez cudowng Corniche
stajemy na bulwarze portu Monaco.

h *
Ze 153 maszyn dojechato do mety 103, z tego bez
punktéw karnych 60. Z grupy Tallinskiej bez punk-

tow staneto w Monte-Carlo tylko 6 wozéw, a wsréd
nich obie zatogi polskie.

* ¥ *

Rozgrywki eliminacyjne polegaty 1-o na probie za-
palania i startu na zimnym silniku; 2-0 na prébie
zrywu, zwrotnosci i szybkosci.

W pierwszej probie nalezato wskoczy¢ do auta z
odlegtosci 3 metrow, zapali¢ i przejecha¢ 15 mtr. w
czasie maksymalnym 30 sekund.

Naogot maszyny amerykanskie zapalaty dobrze, eu-
ropejskie gorzej. Duzo motoréw nie zapalito wogod-
le po staniu na chtodnem powietrzu nocnem nad mo-
rzem-

Druga proba byta najtrudniejszg. Przewage miaty
maszyny krotkie i szybkie. Inz. Rychter dokazywat
cudéw zrecznosci, by wykreci¢ 6semke olbrzymim
Packardem. Meczyty sie tez dhugie ,S. S.", Alvisy

POSTEPY TECHNIKI
Vil

Zatoga polska Forda po przybyciu na mete.
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Inz. Rychter na probie rozruchu.

i piekny sportowy Mercedes-Benz
2-0sobowy.

Wskutek pomytki przy zmianie biegéw tracimy 1
sekunde, ktora przesuwa nas z 8-ego miejsca na 11-e
w klasyfikacji ogdlnej.

Wskutek olbrzymiej konkurencji i wielkiej ilosci
maszyn fabrycznych z zatogami zawodowemi byto to
maksimum jakie mogliSmy uzyskac, poprawiajac o 4-y
miejsca dotychczasowy rekord polski na tej gigan-
tycznej imprezie.

Zesztoroczny zwyciezca Trevoux, ztamatl na pro-
bie kierownice i pierwsze miejsce zajeli Francuzi na
Renault, a drugie Anglik Ridley na Triumph-Gloria.
Przepiekna maszyna Triumph-Dolomit rozbita sie do-
szczetnie na trasie i nie skonczyfa rajdu.

Swietnie spisaty sie inne mate wozki angielskie jak
Singer'y i Riley'e.

Na 14 pierwszych miejsc uplasowato sie 8 Fordow
V8"

Hr. tubienski na Packardzie otrzymat 4 miejsce w
konkursie konfortu i wyposazenia wozu, na pierwszem
znalazt sie angielski Talbot.

12-cylindrowy,

¥
* *

W niedziele odbyta sie defilada wozéw, rozdanie
nagrod na dziedzincu patacu ksiecia Monaco, a wie-
czorem bankiet w nowym gmachu Sporting Clubu.

Na dtugo pozostang w naszej pamieci trudy rajdu,
emocje prob i rozkoszny wypoczynek w egzotycznej
przyrodzie zabawnego ksigstewka.

Marzeniem i celem kazdego automobilisty-sportow-
ca powinno by¢ sprébowanie swych sit na tej prze-
pieknej i arcy-ciekawej imprezie.

P. M. Lubinski.

DROGOWEJ W SWIETLE OBRAD
MIEDZYNARODOWEGO KONGRESU DROGOWEGO.

(Dokonczenie).

Stanowisko VII Miedzynarodowego Kongresu Drogo-
wego w Monachjum wobec zagadnien zwigzanych z
uzytkowaniem drog.

Obok rozwazan postepéw techniki drogowej, 0sigg-
nietych w okresie ostatnich czterech lat, t. j. od cza-

su VI Kongresu w Waszyngtonie, zajmowat sie row-
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niez Kongres monachijski kompleksem zagadnien, do-
tyczacych uzytkowania drog, a wiec bezpieczenstwa
ruchu na drogach, ekonomji transportu, ujednostajnie-
nia przepisbw odnoszacych sie do ruchu pojazddw,
jak i samych pojazdow, ich dopuszczalnej wagi i wy-
miarow (tematy 4, 5, 6).

Z zagadnien tych wysuneto sie na pierwszy plan
bezpieczenstwo ruchu na drogach. Rozpatrywano je w
nastepujacych ptaszczyznach: a) droga, b) pojazdy,
¢) kierowcy, d) regulacja ruchu, e) wychowanie uzyt-
kownikow drég w poszanowaniu dla przepiséw ru-
chu.

Droga.

Wobec coraz wiekszych szybkosci rozwijanych przez
pojazdy mechaniczne ma ogromne znaczenie dla za-
pewnienia bezpieczenstwa ruchu, nie tylko stan dro-
gi, ale réwniez i jej trasa. To tez Kongres zaleca
zwracac wiecej uwagi niz dotychczas, na nalezytg wi-
dzialno$¢, zwiaszcza na skrzyzowaniach i tukach, na
widzialno$¢ pionowg (ptasko$¢ krzywizn pionowych
niwelety) i wyrazne oznaczanie krawedzi jezdni. Ko-
nieczne jest réwniez pamieta¢ o Sciezkach dla rowe-
rzystow, chodnikach z obydwoch stron jezdni i o po-
dziale jezdni dla kazdego z obydwoch kierunkéw ru-
chu. Nadto nalezy zawczasu zachowa¢ w miastach
wolne od zabudowania przestrzenie, potrzebne dla
rozwoju ruchu, oraz przewidzie¢ w planach rozbudo-
wy, wzglednie przebudowy miast, znaczne odlegtosci
od linij zabudowania, podziat drég dla duzego i ma-
tego ruchu, podziat jezdni drég dla réznych rodza-
jow ruchu i zarezerwowa¢ odpowiednie przestrzenie
pod ziemig lub na jej powierzchni, dla postoju po-
jazdow.

Pojazdy.

a) W interesie zwiekszenia bezpieczenstwa publicz-
nego na drogach, uznat Kongres za pozgdane, perjo-
dyczne kontrolowanie $rodkéw komunikacyjnych,
przeznaczonych do uzytku publicznego (tramwajow
elektrycznych, autobusow, taksowek) pod wzgledem
przydatnosci ich dla tego ruchu. Przytem wyrazit opi-
nje, ze bytoby réwniez pozadane, aby najblizszy Kon-
gres rozwazyt, czy nie nalezy rozciggng¢ perjodycz-
nych kontroli, takze na inne pojazdy mechaniczne.

b) Dla pojazdéw niezaopatrzonych w motory wy-
starczy stosowanie sie do ogdlnych zasad bezpieczen-
stwa, wyrazonych w postanowieniach odnosnych
ustaw lub przepiséw, ktorych przestrzeganie winno
by¢ kontrolowane przez policje drogowa.

¢) Ograniczenia wagi i wymiaréw pojazddw, ich ta-
dunku oraz zwieszania sie tadunku, sg konieczne, jed-
nakze nie powinny hamowa¢ normalnego rozwoju
Srodkow transportowych.

d) Wszystkie pojazdy winny posiada¢ dostateczne
o$wietlenie w nocy, z przodu biate, a z tytu czerwone
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latarnie. Konieczne jest réwniez azeby rowery i male
reczne wozki byty zaopatrzone w przyrzady odbija-
jace Swiatlo. Pozadane tez byloby, azeby najblizszy
Kongres zajat sie badaniem, czy poza pojazdami me-
chanicznemi nie nalezatoby o$wietla¢ wszystkie po-
jazdy w ten sposob, aby byty widoczne ich rozmiary
poprzeczne.

OSlepianie, powodowane przez latarnie pojazdow
jest zawsze zrodtem wielkiego niebezpieczenstwa. Do
czasu wynalezienia latarni nieoslepiajacych, nalezy
Scisle przestrzega¢ by urzadzenia stuzace do oswietla-
nia pojazdéw odpowiadaty catkowicie postanowieniom
odnosnych przepisow, tak pod wzgledem budowy, jak
i zmontowania.

Kierowcy.

Nalezy przyja¢ za zasade, ze pojazdami moga Kie-
rowac tylko takie osoby, ktére w zaleznosci od ro-
dzaju pojazdow odpowiadajg wymaganiom pod wzgle-
dem fizycznym i umystowym. Ustalenie og6lnie obo-
wigzujacych przepiséw co do wymagan odnosnie wie”
ku, zdrowia, zdolnosci umystowych i wyszkolenia kie-
rowcow i przewodnikow poszczegélnych rodzajéw po-
jazdoéw, jest niemozliwe, gdyz warunki miejscowe roz-
nych panstw sg bardzo od siebie odrebne. W kazdym
razie konieczne jest poddawanie kierowcdéw pojazdow
stuzacych do uzytku publicznego, bardzo surowym ba-
daniom, ktére winny by¢ ponawiane okresowo. Za$
najblizszy Kongres winien rozpatrze¢, czy takie okre-
sowe badanie nie powinno by¢ rozciggniete na kierow-
cow innych pojazdéw mechanicznych.

Nalezatoby dazy¢, aby w réznych krajach byty wy-
dane zarzadzenia co do czasu pracy kierowcow, aby
nie dopuszcza¢ do nadmiernego znuzenia Kierowcow.

Regulacja ruchu.

Najwazniejszym warunkiem bezpieczenstwa ruchu,
jest mozliwie najdoktadniejsza kodyfikacja przepiséw
ruchu, ktére powinny by¢ jasne i proste. Przepisy te
winny by¢ jednakowe dla catego kraju, pewne od-
chylenia lokalne mogg dotyczy¢ tylko nieznacznych
szczeg6tow i to za aprobatg wiadz centralnych. Roz-
nice te nalezy uwidocznia¢ zapomocg odpowiednich
znakéw informacyjnych.

Kongres wyraza zyczenie azeby kazde panstwo zna-
lazto drogi i $rodki do osiaggniecia miedzynarodowej
unifikacji przepisow. Dokonane juz obecnie stopnio-
we postepy w tym Kierunku, wzbudzajg nadzieje,
osiggniecia w najblizszej przysztosci miedzynarodo-
wej unifikacji w jak najszerszym zakresie.

Regulacja ruchu w miastach.

Naogot dobre rezultaty daje w miastach energicz-
ne Kierownictwo ruchu przy pomocy policjantéw lub
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sygnatéw Swietlnych. Rowerzysci, wolno jadace po-
jazdy i przechodnie stanowig powazne zrodto niebez-
pieczenstwa dla ruchu miejskiego i moga wywotywac
potrzebe wydawania specjalnych zarzadzen, jak np.
okresowg regulacje ruchu (na skrzyzowaniach), zam-
kniecie niektérych arteryj centralnych dla pojazdow
kursujacych powoli, przeznaczanie pewnych ulic,
wzglednie pasm jezdni, dla tramwajéw i rowerzy-
stow, oraz urzgdzanie dla pieszych specjalnych
przejs¢, zaznaczanych zapomocg kolorowych pasow
na jezdni, wzglednie umieszczonych w niej ,,gwozdzi".

Ruch okrezny na wazniejszych skrzyzowaniach gwa-
rantuje naog6t dostateczne bezpieczenstwo pod wa-
runkiem, ze okrag kota jest dostatecznie duzy, aby
pojazdy miaty odpowiednig ilos¢ miejsca dla wigcza-
nia sie lub wylgczania z potoku ruchu. Tam, gdzie
ruch okrezny jest niemozliwy, nalezy regulowac ruch,
badz zapomocg sygnatéw Swietlnych, badz przez po-
licjantow.

W sygnalizacji ruchu nalezy zwraca¢ baczng uwa-
ge, aby kolor czerwony oznaczat zawsze nakaz zatrzy-
mania sie. Przeto dla uwidocznienia stupdéw sygnaliza-
cyjnych, wysepek bezpieczenstwa i t. p. nie powinno
by¢ uzywane $wiatto czerwone. Do bezpieczenstwa ru-
chu bardzo znacznie przyczynia sie odpowiednie
o$wietlenie ulic, nie oSlepiajagce kierowcoéw. Rekla-
my Swietlne, dekoracje Swietlne i t. p. umieszczone w
poblizu jezdni wzglednie na jej krawedzi, nie powin-
ny o$lepia¢ ani umniejsza¢ dziatania znakéw, stuza-
cych do sygnalizacji ruchu.

Jest rzeczg konieczng, azeby wszyscy uzytkownicy
drég przestrzegali Scisle przepisy ruchu i stosowali
sie do sygnalizacji i aby kazdy miat pewnos$¢, ze inni
je przestrzegaja. Przekroczenia nie powinny by¢ to-
lerowane, nawet wtedy, gdy nie wywotujg zadnych
wypadkow.

Regulacja ruchu poza miastami.

Ze wzgledu na znacznie wigkszg szybko$¢ pojazdow
mechanicznych poza miastami, bezpieczenstwo ruchu
na drogach pozamiejskich, nie jest wieksze niz w mia-
stach. Mimo to ograniczenia szybkosci nalezy stoso-
wac tylko w wypadkach wyjgtkowych, gdyz mogtoby
to zahamowac wykorzystanie postepdw technicznych.
Jednakze w odniesieniu do samochodéw ciezarowych
0 wiekszym tonazu, zachodzi czesto konieczno$¢ ogra-
niczania ich szybkosci na drogach, ktére nie sg dosto-
sowane do tego ruchu.

Podziat jezdni drég, w szczeg6lnosci na lukach, za-
pomocg z6tych lub biatych paséw, zwieksza znacznie
bezpieczenstwo ruchu.

Urzadzenia skrzyzowan drég w réznych poziomach
na szlakach o intensywnym ruchu, mozna wykonaé
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znacznie tatwiej poza miastami, anizeli w nich. Dla-
tego tez nalezy szeroko wykorzystywac te mozliwos¢.
Stosowanie tej zasady prowadzi w koncu do budowy
autostrad niekrzyzujacych sie w poziomie. Wybudo-
wanie sieci takich autostrad i zespolenie jej przy po-
mocy drég tgcznikowych, z odpowiednio ulepszong
siecig drég ogolnego uzytku, stanowi najbardziej wy-
datny spos6b poparcia ze strony panstwa rozwoju ru-
chu samochodowego.

Regulacja ruchu na skrzyzowaniach drdg z kolejami
w jednym poziomie.

Wykonanie postanowiert miedzynarodowego Kon-
gresu kolejowego w Kairze w 1932 r. byloby znacznym
postepem w tej dziedzinie, gdyby mozna byto urza-
dzi¢ we wszystkich krajach jednolitg sygnalizacje na
przejazdach nieochranianych, na zasadzie odpowied-
niej miedzynarodowej konwencji.

Kongres wyraza zyczenie, aby rezolucja komisji
specjalnej Ligi Narodéw dla zbadania tej kwestji, zo-
stata mozliwie szybko przedstawiona do rozpatrzenia
konferencji miedzynarodowej. Oznaczanie przejaz-
déw w poziomie za pomocs ,,Krzyzéw Sw. Andrzeja"
i miedzynarodowych znakéw ostrzegawczych jest wte-
dy wystarczajace, jezeli sg one o$wietlane.

Wychowanie uzytkownikéw drég w poszanowaniu dla
przepiséw ruchu.

Omowione wyzej $rodki mogg da¢ tylko wtedy do-
bre wyniki, gdy wszyscy uzytkownicy drég w poczuciu
ogolnej solidarnosci i ozywieni dobrg wolg, bedg sto-
sowac sie SciSle do przepisow. Azeby ten cel osiag-
na¢, niezbedna jest odpowiednia propaganda, pou-
czanie mtodziezy jak nalezy sie zachowywa¢ na dro-
gach publicznych, komentowanie w prasie nieszcze-
$liwych wypadkdéw, wyniktych skutkiem przekrocze-
nia przepisow i t. d.

Dla uzyskania najlepszych wynikéw tej akcji ko-
nieczna jest miedzynarodowa wspotpraca organizacyj
na tern polu pracujgcych w poszczegélnych krajach.

W zwigzku z tern bytoby tez pozadane przeprowa-
dzenie we wszystkich krajach statystyki nieszczesli-
wych wypadkéw, wykonanej w jednolity sposob i
uwzgledniajacej postanowienia IV Miedzynarodowego
Kongresu Ratunkowego w Kopenhadze w 1934 r. Jak-
najszybsze zapoczatkowanie tych prac byloby bardzo
wskazane.

Drugie z kolei zagadnienie dotyczace uzytkowania
drég (temat 5) obejmowato:

1. Badanie zaleznosci zachodzacej pomiedzy ru-
chem pojazdéw a rodzajem nawierzchni drogowej z
punktu widzenia ekonomji przewozow.

2. Zarzadzenia techniczne, prawne lub administra-
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cyjne majace na celu zmniejszenie do minimum szkdd
i niedogodnosci powodowanych ruchem na drogach.

Réznice oporéw ruchu na rozmaitych typach na-
wierzchni sg niewielkie i nie majg wptywu na koszty
przewozow. Natomiast roznice te sg bardzo znaczne
na nawierzchniach dobrze utrzymywanych i bedgcych
w ztym stanie. To tez z punktu widzenia ekonomyji
przewozOw, zwiaszcza przy znacznych szybkosciach,
jest rzeczg wazniejszg utrzymywanie drog stale w sta-
nie dobrym, niz zamiana danego typu nawierzchni na
inny.

Dla rozwoju szybkiego, bezpiecznego i ekonomiczne-
go ruchu drogowego lepsze sg nawierzchnie, ktére mo-
ga by¢ konserwowane w dtuzszych odstepach czasu,
niz nawierzchnie wymagajace czestej naprawy.

Ze wzgledu na mozliwo$¢ wiekszych wymagan od
droég (nieprzewidzianych, przejSciowych) zaleca sie
jednak stosowanie mocniejszych nawierzchni, anizeli
tego zachodzi koniecznos¢ w obecnych warunkach, lub
spodziewanych w najblizszej przysztosci.

Zwykte nawierzchnie bite makadamowe, zawdzie-
czajg w wielu krajach swe istnienie tylko tej okolicz-
nosci, ze zamiana ich na inne nawierzchnie jest nara-
zie niemozliwg ze wzgledéw finansowych. Nawierzch-
nie te nie odpowiadajg wymaganiom ruchu pojazdéw
mechanicznych i powinny by¢ zastgpione odpowied-
niemi wyzszemi typami nawierzchni, wzglednie na-
lezy je przynajmniej ulepszy¢ zapomocg bitumowania
powierzchniowego.

Nieracjonalne przekroje poprzeczne drog oraz
$lisko$¢ nawierzchni majg znaczny wptyw na koszty
przewozow.

Sie¢ drég dobrze zbudowanych i nalezycie utrzymy-
wanych sprzyja rozwojowi ruchu i jego rentownosci.

.

Ruch pojazdéw powoduje szkody, niedogodnosci i
przykro$ci w postaci wstrzagsow, S$liskosci nawierzch-
ni, hatasu, kurzu i swedu. Dotychczas jeszcze niema
dla tych zjawisk ustalonych sposobéw badan. Najda-
lej posunely sie badania dotyczace wstrzagséw i hata-
su, co za$ tyczy badan kurzu i swedu, to znajdujg sie
one w stanie poczatkowym. Konieczne sg dalsze ba-
dania, azeby zdoby¢ niezbedne podstawy do ulepsze-
nia zarzadzen natury technicznej prawnej lub admi-
nistracyjnej.

Szkody i przykrosci wywotywane wstrzgsami, mo-
ga by¢ usuniete lub zmniejszone przez zastosowanie
nawierzchni jednolitych bez szczelin, szkody wynika-
jace skutkiem S$liskosci — przez zastosowanie na-
wierzchni szorstkich.

Zmniejszenie, a nawet usuniecie wstrzagsow moze
by¢ dokonane przez odpowiednig budowe pojazddw,
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z tego tez wzgledu nalezy zwraca¢ baczng uwage na
resorowanie pojazdow.

Szkody i przykrosci z powodu kurzu wystepujg w
nieznacznym stopniu przy nawierzchniach mato$cie-
ralnych, przy innych nawierzchniach mozna z fatwo-
$cig zwalczac te plage przez uzycie materjatow wia-
zacych kurz.

Utrzymywanie nawierzchni w nalezytej czystosci
jest najbardziej skutecznym $rodkiem do zwalczania
kurzu i Sliskosci.

Moznaby unikng¢ przewazajgcej czesci szkod i
przykrosci powstajagcych skutkiem wstrzaséw, kurzu
i $liskosci, przy dobrej woli uzytkownikéw drég. Te
dobrg wole nalezy rozwija¢ przez odpowiednie pou-
czenia.

Bardzo znaczne zmniejszenie szkod i przykrosci
mozna osiggnag¢ przy pomocy zarzgdzen o charakterze
technicznym, jak i zarzadzen prawnych i administra-
cyjnych. .

Ostatnie z rozwazanych zagadnieh dotyczyto ujed-
nostajnienia przepiséw co do dopuszczalnej catkowitej
wagi pojazdow, szerokosci i wysokosci pojazdéw, oraz
szerokosci i wysokosci tadunku, dtugosci pojazdéw i
dtugosci tadunku.

Wychodzac z zatozenia, ze droga powinna odpowia-
da¢ potrzebom ruchu, wyrazit Kongres opinje, ze wa-
ga i wymiary pojazdéw moga by¢ ograniczane o tyle,
0 ile to jest potrzebne, aby zapewni¢ ptynnos$¢, wygo-
de i bezpieczenstwo ruchu.

Miedzynarodowe ujednostajnienie przepisow doty-
czacych wagi i wymiaréw pojazdow jest pozadane dla
uniezaleznienia od granic panstw, moznosci korzysta-
nia z pojazdéw mechanicznych, oraz celem dania
wszelkich mozliwo$ci rozwojowi ruchu samochodowe-
go. W ujednostajnieniu powyzszych przepisow sg za-
interesowane w szczegdlnosci, kraje produkujgce po-
jazdy mechaniczne.

Obowigzujgce przepisy w poszczegblnych krajach
wykazujg znaczne rdznice, zarbwno co do wysokosci
cyfrowych najwyzszych norm, zwiaszcza co do ogra-
niczenia wagi, jak réwniez co do metod tych ograni-
czen. Przyczyng tej rdznorodnosci norm ograniczaja-
cych jest bardzo rozny stan drdg i mostow. Przeto
usuniecia tych roznorodnosci nie da sie uskutecznic
w krétkim przeciggu czasu. Przyjecie jednolitych me-
tod ograniczajgcych, utatwitoby wyréwnanie, ale nie
wystarczatoby do prowadzenia zdrowej polityki ko-
munikacyjnej, ktora jest celem ujednostajnienia prze-
pisoOw.

W tych warunkach nie jest jeszcze obecnie mozli-
we znalezienie podstawy praktycznej dla unifikacji
lub kodyfikacji miedzynarodowej przepisow.

K.
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GLOSY PRASY

Potrzeba wspotdziatania z prze-
mystem krajowym.

Problem motoryzazji w Polsce
dojrzat i wymaga jaknajszybszej
realizacji w kierunku stworzenia
warunkoéw dla. uruchomienia wresz-
cie krajowej produkcji samocho-
dow. Skiada sie na to caly szereg
powszechnie znanych wzgledow za-
rowno natury ogdélno-gospodarczej,
a przedewszystkiem militarnej. Do-
tychczasowe wyniki wskazujg, ze
obrana poprzednio droga polityki
motoryzacyjnej byta bledna. Stra-
cilismy dobrych kilka lat na okres
bezplanowego importu samocho-
doéw, a nastepnie zawarliSmy umo-
we z jedng z firm zagranicznych,
ktorej import do Polski nabrat cha-
rakteru monopolistycznego. Umo-
wa ta nie doprowadzita do stwo-
rzenia produkcji rzeczywiscie kra-
jowej przyczyniwszy sie jeszcze do
zdemotoryzowania kraju (Kurjer
Warszawski Nr. 309 z dn. 9.X1.34).
Rozpoczeto wiec pertraktacje z za-
granicznemi koncernami samocho-
dowemi celem umozliwienia zato-
zenia montowni w Polsce.

Wszystkie dotychczasowe proby
motoryzacji kraju tworzone byty
od goéry, a nie opieraly sie na sa-
mym przemys$le krajowym. Stusz-
nie pisze llustrowany Kurjer Co-
dzienny z dn. 23.X1.34, ze motory-
zacja nie moze opiera¢ sie — ani
na state, ani na dlugo — na spro-
wadzaniu samochodéw z zagrani-
cy. Nie mozna na tych podstawach
istnie€ i rozwija¢ sie, chocby w za-
mian za to miato sie otrzymaé
wieksze pozyczki zagraniczne lub
fundusz na rozbudowe drog. Prze-
myst — zwlaszcza wielki — ma
mozliwosci w zainteresowaniu sie
wyrobem samochodéw. Motoryza-
cja musi sie oprze¢ na krajowej
produkcji, ktéra powsta¢ winna
droga naturalnej ewolucji i celo-
wych dziatan i to mozliwie jaknaj-
wczesniej.  Najbardziej miarodaj-
nym jest sam przemyst, ktory po-
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Do HISZPANJI, MAROCCO i na RIVIERE

zdgza wiosenna wycieczKa morsKa, Ktéra
wyruszy z Gdyni 5 Kwietnia i powrdci

po 24 dniach.

Niezapomniane wrazenia i idealny wypo-
czynek w komfortowych warunkach po-
drozy na gruntownie przebudowanym stat-
ku ,,Kosciuszko" czynig z tej wycieczki

specjalng atrakcje.

Informacje i sprzedaz biletéw:

GDYNIA-AMERYKA

LINJE ZEGLUGOWE S. A.

Warszawa, pi.
oraz. BIURA PODROZY

trafi to uskuteczni¢ — podobnie
jak to uczynit w innych dziatach
polskiej produkcji, ktére zostaty
uniezaleznione od zagranicy. Nale-
zy mu tylko stworzy¢ odpowiednie
warunki. Udziat sfer finansowych,
oczywiscie takze jest konieczny.
Hastem doby obecnej winno by¢
stworzenie krajowej montowni, po-
pieranie wyrobu krajowych czesci,
oraz ujednostajnienie typu wozow.

Wytyczne racjonalnej polityki
motoryzacyjnej znajdujemy row-
niez w Gazecie Polskiej z dnia
8.X1.34 r. w artykule p. St. Szy-
delskiego, ktory twierdzi, ze dla
samochodéw osobowych winny ist-
nie¢ montownie, ale montownie ra-
cjonalnie pojete, to jest korzysta-
jace w jaknajszerszym stopniu z
mozliwosci  produkcyjnych krajo-
wych, a wykorzystujace obce do-
$wiadczenia. Obecnie juz caly sze-
reg materjatbw do montazu samo-
chodéw mozemy sami dostarczy¢, a
przy racjonalnej rozbudowie prze-
mystéw pomocniczych fatwo moze-
my dojs¢ do 80% produkcji wias-
nej przy montowaniu samochodow.
Rozwd6j przemystu pomocniczych
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Ceny od 530 .

datby nam moznos¢ tatwego przej-
$cia na catkowicie krajowg produk-
cje, o ile rynek nasz tak sie rozwi-
nie, ze produkcja typow najbardziej
popularnych bedzie optacalna.

Tyle co do gtosow prasy. Do ja-
kiego stopnia w podobnych wypad-
kach potrzebna jest $cista wspot-
praca czynnikdw decydujacych z
przemystem wskazuje nam przy-
ktad wioski. W roku 1929 polski
przemyst hutniczy, ze wzgledu na
dobro¢ i konkurencyjnos¢, dostar-
czat dla wiloskiego Fiata w Tury-
nie znaczne ilosci stali szlachetnej,
odku¢ i t. p. W obecnym stanie
rzeczy materjaty te w importowa-
nych wozach sg przewaznie zagra-
nicznego pochodzenia. Stato sie to
m. i. na skutek Scistego wspotdzia-
fania rzadu wioskiego z wiasnym
przemystem stalowym — co w kon-
sekwencji doprowadzito do unieza-
leznienia sie od polskiego eksportu
do Wioch.

Reasumujgc wydaje sie, ze win-
no sie obra¢ taka droge postepowa-
nia, aby chwilowy import wozéw
zagranicznych byt uzalezniony od

(Dokonczenie na str. 76)
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Henryk Gotogorski
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Odpowiedzialno$¢ karna za przejechanie pijanego.

Sprawa bezpieczenstwa przejaz-
du na drogach publicznych w Pol-
sce jest zagadnieniem, wigzacem
sie przedewszystkiem ze stanem
technicznym tychze drég. Ten ,,stan
zdrowotny" drég publicznych pol-
skich jest automobilistom az nadto
dobrze znany — i to nie od wczo-
raj ani przedwczoraj. Nie mamy
wiec zamiaru wywaza¢ drzwi o-
twartych i po raz n-ty wylewac
gorzkich tez nad naszemi — Boze
sie pozal — ,,autostradami”. Inte-
resuje nas w tej chwili inna zu-
petnie strona tego samego zagad-
nienia bezpieczenstwa przejazdu.
Krotko méwigc, chodzi o to, ze na-
wet przy dzisiejszym beznadziej-
nym stanie drog polskich, przy dzi-
siejszej anarchji i nedzy drogowej
sprawa bezpieczenstwa jazdy na
drogach publicznych w Polsce mo-
gtaby zgofa inaczej wyglada¢ —
gdyby...?

Gdyby nie beztrosko pasgce sie
na szosie krowy i Swinie, wkoczace
sie po drogach pijane draby i trzez-
wi, ale niepoczytalni cyklisci.

Rozmarzonym na szosie krowom
i Swiniom tudziez niepoczytalnym
panom cyklistom poswieciliSmy juz
nieraz chwile uwagi na tamach Au-
ta. Ostatnio nawet — w numerze
majowym r. z.—z racji tragicznego
wypadku pod Biatobrzegami, gdzie
$mier¢ poniosta jednostka bardzo
wartosciowa — wypowiedzieliSmy
na naczelnej kolumnie Auta w imie-
niu catego automobilizmu polskie-
go szereg uwag pod adresem poli-
cji, ktore — mamy nadzieje — pou-
czyly ja o nalezytem traktowaniu
swych obowigzkow.

Obecnie chcemy sie zajac jeszcze
jedna plagg drdg polskich: pijany-
mi drabami, widczacymi sie po dro-
gach publicznych i powodujgcymi
katastrofy samochodowe. Sprawa
szofera Jana Bobrowskiego, ktorg
niedawno rozpatrywat Sad Okre-
gowy w Warszawie, nalezy do ta-

kich tragicznych momentéw, kto-
re, jak btyskawica, rzucajg krotki,
lecz oSlepiajgco jaskrawy snop
Swiatta na czarny mrok naszych
stosunkéw drogowych.

Wypadek ten, ktory czytelniko-
wi niewatpliwie postuzy do wycia-
gniecia ciekawych wnioskow, jest
tak wyjatkowo obrazowy w plasty-
ce swych okolicznosci faktycznych,
ze W przedstawieniu sprawy unik-
niemy wszelkich komentarzy, ogra-
niczajac sie do wynotowania odpo-
wiednich fragmentow akt sagdowych
i prokuratorskich.

Oto one.

* *

Wyciag z aktu oskarzenia prze-
ciwko Janowi Bobrowskiemu, o-
skarzonemu o nieumysline spowodo-
wanie $mierci,

»W dniu 18 wrze$nia 1932 ro-
ku, okoto godz. 21-ej, bedacy w
stanie nietrzezwym Kazimierz Tom-
czyk i Wactaw Janiszewski wyru-
szyli ze wsi Pyry, w pow. warsza-
wskim, do wsi Dabréwka. Po dro-
dze zaczepiali przejezdzajgce fur-
manki i obrzucali sie wzajemnie
znaleziong na drodze gtéwka kapu-
sty. W tym czasie, kiedy wspo-
mniani mezczyzni znajdowali sie w
obrebie wsi Pyry, nadjechat osobo-
wy samochdd, w kierunku Warsza-
wy, prowadzony przez szofera Ja-
na Bobrowskiego. W pewnej chwi-
li Kazimierz Tomczyk schwycit
gtowe kapusty i zamierzajac rzucic¢
nig w osobe Wactawa Janiszew-
skiego, trafit w przednig szybe zbli-
zajagcego sie od Piaseczna samo-
chodu. ...Oskarzony Jan Bobrow-
ski wyjasnit, ze w ostatniej chwili,
wymijajac przechodzacych szosg 2
mezczyzn, z ktoérych jeden rzucit w
przednig szybe samochodu gtdéwka
kapusty, zostat trafiony odtamkami
szyby, ktora sie rozprysta, raniac
go w twarz i rece oraz powodujac
0golne zakrwawienie twarzy i o-
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puchniecie oka, wskutek czego stra-
cit panowanie nad Kkierownicg i
przejechat jednego z mezczyzn”.

Jak wynika z badania lekarskie-
go, stwierdzono u Jana Bobrow-
skiego: 1) podbiegniecie krwawe na
obu powiekach oka lewego, 2) po-
wierzchowne zranienie i zadrapanie
naskérka na prawej gornej powie-
ce, na prawym policzku i czole.

Wyciag z postanowienia sedzie-
go $ledczego.

=W wyniku dochodzenia usta-
lono, co nastepuje: Lewa strong
szosy, obok toru kolejki, szli w kie-
runku Piaseczna dwaj podchmiele-
ni mezczyzni, jak sie pozniej oka-
zato: Wactaw Janiszewski oraz
Kazimierz Tomczyk. Z zeznania
$w. Jana Melena wynika, ze zacho-
wywali sie oni niewlasciwie, za-
trzymywali bowiem przejezdzajgce
szosg furmanki. W tymze czasie
wracato do Warszawy samochodem
towarzystwo ztozone z 4 osob. Szo-
fer tego auta, Bobrowski, ujrza-
wszy idacych lewg strong jezdni,
a wiec nawprost biegu samochodu
dwdch mezczyzn, wymachujgcych
rekami, poczat dawaé gwattowne
sygnaty tragbka, wobec czego usu-
neli sie oni nieco na bok. Gdy sa-
mochod zblizyt sie, jeden z nich,
mianowicie, Kazimierz Tomczyk,
rzucit trzymang w rece gtéwke ka-
pusty w przednig szybe samocho-
du. Szyba sttukta sie, odtamki za$
szkta zasypaty twarz Bobrowskie-
go, skutkiem czego stracit on chwi-
lowo panowanie nad kierownica,
auto za$ najechato na Tomczyka,
przejezdzajgc go S$miertelnie, Ja-
niszewski zdagzyt uskoczy¢ w bok.
Okolicznosci powyzsze ustalajg po-
za sprawcg wypadku, Bobrowskim,
rowniez i zbadani w toku docho-
dzenia pasazerowie auta, przy-
czem ich zeznania sg najzupetniej
ze sobg zgodne. Stwierdzajg oni
mianowicie z calg doktadnoscig za-
rowno, iz Tomczyk szedt po nie-
wiasciwej stronie jezdni, zatacza-
jac sie po pijanemu, jak réwniez
fakt rzucania gléwki kapusty w
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szybe auta i nieszczeSliwe skutki
tegoz. Z zeznan ich wynika ponad-
to, ze latarnie samochodu byty za-
palone, ze gtéwka kapusty, rozbi-
jajac szybe, wpadta do wewnatrz
samochodu, za$ odtamkami szkia
zostali, oprocz szofera poranieni
réwniez matz. Wylezinscy. Z ze-
znan wiasciciela samochodu wyni-
ka, ze Bobrowski byt u niego za-
trudniony od 4 lat i cieszyt sie opi-
nja wzorowego szofera. Ponadto
Bobrowski zatgczyt do sprawy
Swiadectwo lekarskie, z ktdrego
wynika, ze doznat on istotnie sze-
regu obrazen powiek, czofa i twa-
rzy. W tych warunkach nalezy
dojs¢ do wniosku, ze Bobrowskie-
mu nie mozna przypisa¢ winy nie-
umyslnego zabojstwa Tomczyka,
poniewaz jadac przepisowo i sy-
gnalizujac zblizenie sie samochodu,
nie mogt Bobrowski przewidzie¢
wybryku Tomczyka, za$ charakter
doznanych uszkodzen, skutkiem o-
kaleczenia oczu, dopuszcza wnio-
sek, ze Bobrowski istotnie stracit
na chwile przytomno$¢ umystu o-
raz panowanie nad kierownicg i
motorem. Z tych zasad na mocy
art. 248 K. P. K. wnosze 0 umorze-
nie dochodzenia wobec braku do-
statecznych dowoddéw winy Jana
Bobrowskiego™.

Zgodnie z powyzszym wnioskiem
sedziego $ledczego, prokurator po-
stanowit  dochodzenie wszczete
przeciwko Bobrowskiemu — umo-
rzyé.

Zdawaloby sie, ze sprawa zosta-
fa skonczona. Tymczasem w Kilka
dni potem do prokuratora apela-
cyjnego wptyneto zazalenie, podpi-
sane przez petnomocnika rodziny
zabitego Tomczyka, adwokata Z.,
w ktorem Zzada sie przeprowadze-
nia $ledztwa przeciwko Bobrow-
skiemu, gdyz, jak zeznali w docho-
dzeniu niektorzy Swiadkowie, Bo-
browski jechat bez Swiatet, nie da-
wat sygnatdw, jechat niewtasciwg
strong szosy, a po wypadku usito-
wat zbiec.

AUTO

Prokurator apelacyjny, przychy-
lajac sie do wniosku, zawartego w
zazaleniu polecit prokuratorowi o-
kregowemu przeprowadzenie $ledz-
twa.

Wezwany do sedziego $ledczego
szofer Bobrowski do winy nieu-
myslnego  spowodowania $mierci
Tomczyka nie przyznat sie i wy-
jasnit miedzy innemi co nastepu-
je: ,..Jechatem z szybkoscig na
szosie normalng 40 km. lub 50 km.
nie przekraczajac w kazdym razie
60 km. na godzine. Samochod byt
o$wietlony wewnatrz, na przodzie
i z tylu. Miedzy Dabrowka a Pyra-
mi zauwazylem idgcych szosg w
kierunku samochodu dwoch osobni-
kow. Szli oni lewg strong szosy w
kierunku Piaseczna, tuz przy brze-
gu szosy. W chwili, gdy miatem mi-
ng¢ tych osobnikéw zostatem tra-
fiony odtamkami przedniej szyby,
ktdra sie rozprysta ranigc mi twarz
i rece.

Zalatem sie krwig, ktora sptywa-
fa mi po twarzy, lewe oko opuchto
mi i na chwile przestatem widzie€.
Pozatem spadfa mi czapka z gto-
wy. Zahamowatem zaraz i wowczas
zauwazytem wiszacego na przodzie
samochodu mezczyzne, ktéry lezat
pochylony naprzéd na wgniecionej
chtodnicy. Osobnika tego, po prze-
konaniu sie, ze nie daje zadnych o-
znak zycia zdjatem i utozylem przy
pomocy pasazeréw auta po prawej
stronie szosy. Sam nie wiem, dla-
czego go zdjatem, bytem bowiem w
pierwszej chwili przestraszony, po-
zatem okaleczony, a ponadto z
chtodnicy wylewata sie gorgca wo-
da i oliwa. Dopiero po zdjeciu o-
sobnika tego dowiedzialem sie od
pasazerow samochodu, ze jeden z
osobnikéw, ktérzy szli na wprost
samochodu, rzucit w przednig szy-
be gtéwke kapusty. Pasazerowie
powiedzieli mi, ze osobnicy ci zbli-
zali sie zataczajac sie. Ja osobiscie
widziatem, jak machali rekami.
Osobnikéw tych widziatem przed
sobg na odlegtos¢ Swiatta i bytbym
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molo tabletka, e skuteczna

Do nabycia wszystkich aptekach.

ich minat, gdybym nie zostat tra-
fiony odtamkami szyby, pomimo,
ze szli nieprawidlowo na brzegu
szosy, po lewej stronie w kierunku
Piaseczna. Nie wiem, ile metrow
przejechat samochod z zawieszo-
nym u przodu osobnikiem, mogto to
by¢ kilka metréw od najechania na
niego. W kazdym razie natych-
miast zahamowatlem. Kierownicy z
ragk nie wypuscitem, inaczej byt-
bym wpadt na tor kolejki, albo do
rowu...

W uzupetnieniu $ledztwa sedzia
$ledczy zbadat szereg $wiadkow na
okolicznosci, towarzyszace wypad-
kowi, jak: szybko$¢ jazdy, fakt za-
chowania ostroznosci i t. p. Zezna-
nia te wypadty dla oskarzonego
bardzo rozmaicie — przytaczac ich
tu nie bedziemy, gdyz zostaly one
obszernie streszczone w innym au-
tentycznym dokumencie, ktory za
chwile przytoczymy: w ekspertyzie
technicznej i opinji biegtego Ste-
powskiego. Bez ekspertyzy tej
sprawa — nawet juz po przepro-
wadzeniu $ledztwa — kwalifikowa-
fa sie na umorzenie i dopiero eks-
pertyza bieglego Stepowskiego nie-
zwykle obszerna i diuga stata sie
punktem wyjscia dla aktu oskar-
zenia, co zresztg sprawy i tak nie
»uratowato".

(Dokonczenie nastgpi.)
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PANCERNE SAMOCHODY OSOBOWE.

Rzady potudniowo - amerykan-
skich republik wstrzgsane raz po
raz rewolucjami i zamachami na
swych prezydentow wczesniej od
Europy pomyslaty o zabezpiecza-
niu swoich kierownikéw od zama-
chow. Od kilku lat sg w uzyciu sa-
mochody osobowe zabezpieczone
od kul. Ostatnio znana amerykan-
ska fabryka samochodéw Packard
wykonczyta jeden z takich samo-
chodéw, ktéry bardzo bytby sie
przydat z Marsylji, unicestwiajac
dziatanie kul zamachowca.

W samochodzie tym cate nadwo-
zie, dach i spdd samochodu opan-
cerzone sg blachg stalowg grubosci
3,2 mm. Takg sama blachg okryta
jest podtoga i zbiornik na benzyne.
Maska silnika wykonana jest tak-
ze z blachy pancernej. Wszystkie
szyby wykonane sg ze szkia nieroz-
pryskujgcego wykonanego syste-
mem Triplex, jednak tafle okien

(Dokoriczenie artykutu ze str. 73.)

stopniowego montazu samochodéw
opartych na czeSciach wyproduko-
wanych w kraju. W ten sposéb je-
dynie umozliwi sie dostatecznie
wczesne powstanie krajowego prze-
mystu samochodowego. Poniewaz
samochdd musi by¢ dobry i wzgl.
tani, trzeba aby poszczeg6lne jego
czesci byty produkowane mozliwie
w warunkach masowosci. Datoby
sie to osiggnac przez specjalizacje
poszczegblnych hut i zaktadow
przetworczych w wytwarzaniu roz-
maitych czesci samochodowych, w
zaleznosci od posiadanych surow-
cow, urzadzen oraz dotychczaso-
wych doswiadczen. Poniewaz za$
bez Scistego wspotdziatania z kra-
jowym przemystem stalowym nie
dojdziemy do racjonalnej produk-
cji wiasnego wozu — nalezatoby w
pierwszej linji dokfadnie zbadac
mozliwosci produkcyjne hut oraz
zaktadow przetworczych w  tej
dziedzinie, a nastepnie dopiero po-
wzig¢ dalsze decyzje.

zamiast trzech normalnych warstw
posiadajg ich znacznie wiecej tak,
ze grubos¢ szyby wynosi 25,4 mm.
Oczywiscie dla szyb tych musiano
wykona¢ specjalne mechanizmy
korbowe oraz specjalne prowadni-
ce, gdyz ciezar ich wymagat spe-
cjalnie  mocnej konstrukcji tych
czesci. Szyba przednia posiada
specjalnie mocng rame umozliwia-
jgca opuszczanie.

Opancerzenie samochodu i wy-
trzymatos¢ szyb na kule wyprébo-
wano pod ogniem karabinu maszy-
nowego kalibru 11 mm., z odlegto-
Sci ok. 6 metrow.

Znaczne zwigkszenie wagi samo-
chodu wskutek pancerza i grubych
szyb wymagato zatozenia specjal-
nych resoréw, pozatem wzmocnio-
no caly szereg czesci.

Samochod posiada specjalne re-
flektory na stopniach na wypadek
uszkodzenia przednich, oraz caty
szereg drobnych zmian, jak np. an-
tena radjowa miesci sie pod stop-
niami, a nie jak zwykle w dachu,
gdyz dach jest opancerzony i t. p.
Symbolem ,,pancernosci samocho-
du sg dwie srebrne armatki umie-

szczone na btotnikach przednich.
Pneumatyki samochodu sg tez za-
bezpieczone przed uchodzeniem
powietrza wskutek strzatu.
Samochdd wyobrazony na rysun-
ku wykonany zostat dla prezyden-
ta republiki San Domingo genera-
ta Rafaela Trujillo. St, Sz.

Na czasie.

Obecna pora roku ze swg nie-
zwykle zmienng pogoda jest praw-
dziwg plagg dla wszystkich reuma-
tykdw. Zwiaszcza zimno potaczone
z wilgocig dziata bardzo ujemnie
na stan tych chorych. Cierpienia
reumatyczne przejawiajg sie w na-
gtych silnych bélach, w miesniach i
stawach; chorzy szukajg woéwczas
rozpaczliwie jakiego$ S$rodka dla
uSmierzenia cierpienia. Dobrze, je-
$li przypomng sobie Aspirine, Kkto-
ra jest niemal swoistym lekiem
przy reumatyzmie. Po zazyciu As-
piryny wystepuja, jak wiadomo,
poty, z ktéremi ustréj wydala szko-
dliwe dla niego substancje, prze-
dewszystkiem za$ nagromadzony w
stawach w postaci krysztatkow
kwas moczowy. (n).

Pancerny samochdéd osobowy ,,Packard™.

76



ROK XIV.

zawsze najlepsza!l

Do nabycia w pierwszorzednych
magazynach.

KRONIKA
SPORTOWA

X1V Rallye do Monte Carlo. Tegorocz-
ne 14 z rzedu Rallye do Montc-Carlo od-
byto sie w dn. 19 do 24 stycznia. Regu-
lamin zasadniczo nie ulegt w tym roku
zadnym zmianom. Na 1C6 zapisanych za-
wodnikéw, co stanowi znowu rekord, wy-
startowato do Monte-Carlo 150. Najwie-
cej zawodnikéw startowato z Umea, gdyz
29, z Palermo 27, ze Stavanger roéwniez
27, z John O Groats 24 i z Tallina 19. Do
Monte-Carlo przybyto 103 zawodnikéw,
to jest mniej niz w zesztym roku (114),
w tem 17 ukaranych bylo punktami kar-
nymi. Naogét warunki tegoroczne prze-
jazdu byly wyjatkowo trudne. Tak na-
przykitad z Aten, ktére w roku zesztym
dostarczyly wszystkich zwyciezcow w
tym roku nikt nie zdotat sie przebi¢. To
samo dotyczy i Bukaresztu. Nawet za-
wodnicy, ktéorzy startowali z Palermo
réwniez walczy¢ musieli z burzami i za-
spami $nieznymi w Apeninach, tak, iz
kilku z nich nawet odpadto. Tak jak i w
zesztym roku Kklasyfikacja ustalona zo-
stata po rozegraniu dodatkowych préb
na mecie. 1-3 byta préba rozruchu silnika
1 startu, ktéra to proba wypadia naogét
bardzo dobrze, gdyz wszystkie samocho-

AUTO

dy wspotzawodniczace, zaopatrzone byty
w nowe karburatory z urzadzeniami roz-
ruchowymi. 2-a préba polegata na wy-
konaniu szeregu skomplikowanych ewo-
lucji o charakterze ghymkanowym, ktére
miaty wykaza¢ sprawne funkcjonowanie
gtéwnych organéw samochodu, a przede-
wszystkiem hamulcéw. W prébie tej za-
szedt catly szereg incydentéw i drobnych
wypadkoéw, ktére zmienity poczatkowsa
klasyfikacje i wyeliminowaty Kkilku upa-
trzonych faworytéw. W og6lnej klasyfi-
kacji 1-e miejsce zajela ekipa Lahaye-
Quatresous na Renault, Nervasport, kto-
ra startowata ze Stavanger i zdobyla
1073 punkty, 2-im byt Ridley na Triumph
z 1071,30 p. (start z Umea), 3-3 ekipa o-i
Schell i p. Schell na Delahaye z 1070,55 p.
(start ze Stavanger), 4-ym Guyot na Re-
nault z 1070,50 p. (start z Tallina). Polak
p. Nowak na Fordzie, ktéry startowat z
Tallina zajat miejsce 1l-e ex aequo z
Hedensjo na Fordzie z Umea i z Mary
Mahe tez na Fordzie z Umea, zdobywa-
jac kazdy po 1069,05 p. P. hr. tubienski
na Packard, ktéry startowat réwniez z
Tallina zajat 49 miejsce z 1057,70 p. W
kategorji wozéw mniejszych do 1500 cmc.
1-e miejsce zajat Ridley na Triumph, 2-e
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Rouxel-Quinlin na Peugeot i 3-e Husem-
Larsen na Fiat (dwa ostatnie ze Stavan-
ger). Puhar dam zdobyta ekipa p-i Mari-
nowitch — p-a Lamberjack na Ford z
1068,05 p. (z Palermo). Po zakonczeniu
préb wchodzacych w program rallye ro-
zegrany zostat doroczny konkurs komfor-
tu. Grand Prix komfortu zdobyt w6z Tal-
bot p. Pascoe,

Odwotanie zawodoéw. Zaledwo zostat
ogloszony  miedzynarodowy kalendarz
sportowy na rok 1935, a juz szereg pro-
jektowanych zawodéw zostaje odwotany.
| tak XIV Tourist Trophy Race zapisany
pod datg 31 sierpnia zostanie rozegrany
jako zawody narodowe w dn. 7 wrze$nia.
Réwniez 2-i wyscig samochodowy nao-
koto Italji ,,Coppa d'Oro del Littorio",
zapisany pod datg 14—21 lipca zostat od-
wotany.

Nuvolari u Ferrari‘ego. Po diugich per-
traktacjach Nuvolari ostatecznie zdecy-
dowat sie zaangazowaé¢ na nadchodzacy
sezon do stajni Ferrari'ego, w ktoérej zo-
staje szefem ekipy. Stajnia ta posiadac
wiec bedzie nastepujacych aséw: Tazio
Nuvolari, Ludwika Chiron, Rene Dreyfus,
Feliksa Trossi, Antonio Brivio i Gian-
france Comaotti.
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ANATOMJA DYFERENCJALU

Gdy samochéd posuwa sie po linji pro-
stej, kazde z jego czterech kot przebywa te
samg droge, toczac sie mnrejwiecej z jedna-
kowg szybkoscig po ziemi. Na skrecie jednak
kota, biegnace po krzywiznie zewnetrznej,
przebywaja dtuzszg droge od két wewnetrz-
nych — musza sie zatem obraca¢ szybciej
od tych ostatnich.

Warunek ten spetniony jest samo przez
sie przez kota przednie, luzno osadzone na
czopach zwrotnic nieruchomej osi przedniej
i przeto, dostosowujace z tatwoscia swe obro-
ty do tuku kazdej krzywizny. W odniesieniu
jednak do kot tylnych, sprawa sie o tyle
komplikuje, ze nieodzowne jest tu ich sztyw-
ne polaczenie z osig, poruszang przez wat
kardanowy.

Gdyby jednak stanowity one sztywny ze-
spét z jednolita osia, przejmujaca naped od
silnika, zmuszone bytyby stale i niezaleznie
od ksztattu drogi obraca¢ sie z szybkoscig
przekazywang im przez te o$. Powodowatoby
to na skretach $lizganie két, rujnujace me-
chanizm i opony i fatalnie wplywajace na
trzymanie drogi i precyzje jazdy.

Zachodzi zatem potrzeba podziatu osi tyl-
nej na dwie t. zw. p6toski, odbierajace indy-
widualnie naped walu kardanowego za po-
Srednictwem przyrzadu zwanego dyferencja-
fem.

Zanim przejdziemy do opisu samego dy-
ferencjalu, poswiecimy stéw kilka teorji kot
zebatych epicykloidalnych, na zasadzie kto-
rych opiera si¢ jego dziatanie i budowa.

W mechanice skoro chodzi o realizacje
przeniesienia, wyrazajacego sie stosunkiem
mniejszym niz 1 : 20 lub wiekszym niz 20 : 1,
zastosowanie znajduje przektadnia wielokrot-
na. przedstawiona schematycznie na Rys. 1.

Pierwsze kolo (1) zazebia sie z kotem (2),
ktére potaczone jest sztywno z kotem (3),
obracajacem sie na wspolnej z niem osi i pe-
dzacem koto (4). Koto (4) potaczone byc
moze w dalszym ciagu z innem kotem réwno-
legicm, przenoszacem obroty na jeszcze inne
koto i t. d. W ten sposéb obroty kota (1)
o szykosci katowej w; przeniesione zostajg
na ostatnie koto (K), ktérego szybkos$¢ ka-
towa okresli¢ mozemy ze wzoru.

_ + 1
ruj — 1% N rijj.

We wzorze tym lewa strona jest stosun-
kiem szybkosci katowych két skrajnych, a
prawa — ufamkiem, ktdrego licznik jest ilo-
czynem z ilosci zebéw kot prowadzacych, a
mianownik — iloczynem z ilosci zebéw kot
prowadzonych. Uwzgledniajagc znak, zacho
wamy 4" wrazie zgodnosci kierunku obrotéw
kot skrajnych, t. j. gdy liczba kontaktow ze-
wnetrznych jest parzysta. W przeciwnym
wypadku uwzglednimy znak +—

Oznaczajagc warto$¢ bezwzgledng naszego
stosunku przez p, mie¢ bedziemy

Wz6r ten znajduje réwniez zastosowanie
przy systemie két stozkowych, z zastrzezeniem
co do znaku, dla ktérego liczba kontaktéw
niezawsze jest tu miarodajna.

System epicykloidalny powstanie z wyzej
opisanego, o ile osie poszczegblnych két osa-
dzone zostang na elemencie ruchomym C,
obracajacym sie woko6t whasnej osi E (Rys. 1).
Oznaczajac przez u szybko$¢ katowa elementu
C, a przez 10i i > szybkosci katowe bez-
wzgledne két skrajnych, mie¢ bedziemy, bio-
rac pod uwage wzér poprzedni, zalezno$é

“ — 4

= +
ool — u P

zwang wzorem Willis'a.

Dyferencjat, ktéry nie jest niczem innem
jak systemem stozkowych két epicyktoidal-
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nych, sktada sie w swej uproszczonej formie
z trzech stozkowych ko6t zebatych 1, 2, i 3,
zawartych w karterze C (Rys. 2). Kota 1 i 3
za posrednictwem osi potagczone sg nierucho-
mo z odnos$nemi kolami tylnemi A i B, na-
tomiast koto 2 obraca¢ sie moze swobodnie
na swej osi osadzonej w karterze C.

o o
Rys. 2.
System jest symetryczny t. zn. ze kola
1 i 3 majg jednakowa ilos¢ zebéw. Wynika

stad ze
p=—1

W istocie, gdy przy nieruchomym C, koto
2 wptawione zostaie w ruch, obraca ono
kota 1 i 3 w przeciwnych kierunkach.

Karter C wprawiony w ruch obro.owy przez
silnik samochodu posiada szybko$¢ katowa u.
Ustalmy matematyczng zalezno$¢ jaka istnieje
miedzy u a szybkosciami katowemi w, i
kot planetarnych 1 i 3. Stosujagc  wzor
Willis'a mamy:

w —u
U] — u
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Na wirazu w6z obraca sic wogét pewnego
punktu E, ktéry lezy na linji punktéw stycz-
nosci A i B kdl tylnych z ziemia, na przecie-
ciu jej z prostopadtemi do ptaszczyzn kol
przednich w punktach ich zetkniecia z ziemig
A'i B (Pys. 3).

Aby kola tylne nie $lizgaty sie w czasie
brania skretu, istnie¢ winna nastepujgca za-
lezno$¢ miedzy ich szybkosciami katowemi:

u3 1 BE

<uj AE

ktéta tacznie z réwnaniem
i«3 -+ = 2U

wyznacza warto$¢ <3 i (ni
skretu.

dla danego

Rys. 4-

Powréémy obecnie do naszego schematu
na Rys. 2. Przypusémy, ze karter dyferen-
cjatu C wprawiony zostat w ruch obrotowy
woké6t osi AB i ze kolo zebate 2, unieru-
chomione na swej osi, tworzy z nim sztywny
zesp6t. Nietrudno pojaé, ze koto z pociagnie

Rys. 5-

AUTO

kota 1 i 3, ktére za posrednictwem potosiek
zmuszg kota A i B do obracania sie z jedna-
kowg szybkoscia. Ma to miejsce wdwczas,
gdy samochéd posuwa sie po linji prostej,
t. j. gdy kota A i B majg do przezwyciezenia
jednakowe opory drogi, a zatem ci$nienie
trybéw 1 i 3 roztozone réwno i symetrycznie
na zeby trybu 2 w miejscach kontaktu, blo-
kujg ten ostani na jego osi.

Dla lepszego zrozumienia rzeczy przypusc-
my, ze kolo B zostalo kompletnie zblokowa-
ne, podczas gdy C w dalszym ciggu sie
obraca. Poniewaz wraz Z kotem B unierucho
miony zostat tryb 3, przeto tryb 2, odbywa-
jacy ruch obrotowy wraz Z C, zmuszony be-
dzie do obracania sie réwniez wokét swej osi,
nadajac jeden kompletny obrét trybowi 1 w
czasie trwania obrotu, odbytego przezen wraz
z calym ruchomym zespotem dyferencjatu.
W ten sposéb koto A dokona dwuch obro
téw na kazdy jeden obrét C.

Matematycznie zalezno$¢ te otrzymamy, gdy
do réwnania “4j + = 2u podstawimy
zero na miejscu <3, Mie¢ zatem bedziemy:

ul = 2u

W praktyce rzadko sie zdarza, aby jedno
z kot zostato catkowicie zatrzymane. +tatwo
jednak pojaé, ze na skrecie réznica oporéw,
znoszonych przez oba kota, powodowaé be-
dzie kazdorazowo pewng réznice cisnief try-
béw 1 i 3 na tryb 2. Tryb 2, obracajac sie
na swej osi, ustawicznie regulowaé bedzie
szybkos¢ két A i B w ten sposéb by

<L+ Wi = 2u

Przechodzac do opisu budowy dyferencja-
tu, nalezy zaznaczy¢ na wstepie, ze w szcze-
gotach konstrukcyjnych rézni sie on nieco
od naszego schematu na Rys. 2.

Przekréj oryginalnego zespotu uwidocznio-
ny jest na Rys. 4. Karter zwany bebnem
dyferencjatu (1) zaopatrzony jest w Kkotnierz,

Nr. 3-

do ktérego przymocowany jest nitami (D)
tryb talerzowy dyferencjalu (B i Rys. 5),
napedzany bezposrednio przez tryb ataku-
jacy (C). stanowigcy zakonczenie watu kar-
danowego i podparty (w danym wypadku)
na tozyskach stozkowo-rolkowych (A).

llo$¢ nitéw, ktéremi tryb talerzowy przy-
mocowany jes do bebna dyferencjatu waha
sie normalnie od 6 do 16, dochodzac do 24
przy wyjatkowo ciezkich zespotach niekto-
rych wozéw ciezarowych. Nity bywajg w
rzadkich wypadkach zastgpione $rubami, np.
w samochodach Reo, Nash i Essex-Terrapla-
ne.

Rys. 6 wyobraza cztery typy najczesciej
stosowanych tryb6w atakujacych.

Rys. 6.

W otworach bebna dyferencjatu obsadzo
ny jest sworzen (E), umocowany w nim z je-
dnego konca $ruba, widoczng na rysunku.
Sworzen ten stanowi 0$ obrotu dla dwoch
satelitow (F), osadzonych na jego przeciwle-
glych koncach. Spetniaja one role trybu 2
na Rys. 2.

Rys. 7.
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ROK XIV.

Konstrukcja, ktéra opisujemy,
typu
tréj i cztero-satelitowych.

nalezy do
stosowanych  obok
W zaleznosci od
liczby satelitéw, sworzeri przyjmuje jedng z
lorin, uwidocznionych na Rys. 7. Przy trzech
lub czterech satelitach zowie si¢ on krzyza-
Hem. Komplet czterech satelitow, osadzonych
na krzyzaku, przedstawiony jest na Rys. 8.

Beben dyferencjatu daje réwniez oparcie
dwom trybom planetarnym (H), osadzonym
nieruchomo na frezowanych korcach pdlosiek
("GJ za posrednictwem wewnetrznych nacie¢
(Rys. 9), lecz mogacym odbywaé ruch "obro-
towy niezaleznie od niego. W samochodach

dwu-satelitoiuych,

Rys. 9-

AUTO

Ford tryby te stanowig jednolitg catos¢ z pél-
o$kami.

Dla lepszego usztywnienia zespotu, tryby
planetarne posiadajg niekiedy cylindryczne
przedtuzenia po stronic wewnetrznej (Rys.
9), ktére wchodza w odpowiednio uformo-
wany pierécienn $rodkowy krzyzaka (Rys. 7
i 8), stuzagcy im za dodatkowe oparcie. W
innych konstrukcjach w pierécien ten wcho-
dza, wystajace z trybéw planetarnych, korce
potosiek.

Celem umozliwienia montazu, beben dy-
ferencjatu podzielony jest na dwie czesci,
$ciggniete bolcami (Rys. 10). Przy kon-
strukcji dwu-satelitowej i sworzniu bez pier-
Scienia Srodkowego, stosowany bywa beben
z jednolitego odlewu (Rys. 11). Wszelkie
manipulacje, zwigzane z montazem i rozbior-
ka, odbywajg sie tu bez trudnosci dzieki
dwom szerokim otworom, przewidzianym w
jego $cianach.

W czasie ruchu samochodu obroty watu
kardanowego przekazane zostajg za posred-
nictwem trybu atakujagcego CC — Rys. 4)
trybowi talerzowemu (B), a wraz Z nim
bebnowi dyferencjatu (1) i sworzniowi CEJ,
ktéry sie obraca razem z satelitami (F). Sa-
telity przekazujg ruch trybom planetarnym
(H) z rezultatem opisanym w czesci teore-
tycznej tego artykutu. Poniewaz tryby pla-
netarne potaczone sa sztywno z péloskami —
te ostatnie obracajg sie wraz Z osadzonemi na
ich czopach kotami tylnemi.

Co do konstrukcji trybu atakujacego i ta
lerzowego, to od lat kilkunastu stosowane w
nich jest wylacznie s$rubowe ciecie zebow
(Gleason), przewyzszajace pod wieloma wzgle-
dami proste ciecie stozkowe. Dzieki tej wia
snosci, ze 3 zeby sg tu stale w zazebieniu,
mozliwa jest realizacja znacznych demulti-
plikacji bez narazania sie na hatasliwos¢ dzia-
tania, ktéra przy trybach stozkowych pro-
stych stawata sie niezno$ng juz po przekro
czeniu stosunku 4:1.

Przy typie $rubowym osiaggna¢ sie daje bez
trudnosci stosunek 7 :1 (przy 9 zebach try-
bu atakujacego). Pozatem dtugotrwatos$¢ ta-

Nr. 3-

Rys. to.

kich tryboéw jest wieksza, pomimo, ze toleruja
one w do$¢ rozlegtych granicach bledy mon-
tazu.

W rzadkich wypadkach, celem obnizenia
watu kardanowego, przektadnia stozkowo-
Srubowa zastgpiona bywa $limacznicg i fatem
Slimafawem. W niektérych konstrukcjach
amerykanskich stosowana jest z tego tytutu
przekfadnia hypoidalna, w ktérej 0$ trybu
atakujacego nie przecina poprzecznej osi sy-
metrji trybu talerzowego, lecz przechodzi pod
nia.

Fr. J. Styfalt.

NOWOSCI TECHNICZNE

OPONY SAMOCHODOWE Z SYNTE-
TYCZNEGO KAUCZUKU.

Dwie firmy amerykanskie: fabryka
sztucznego kauczuku E. S. du Pont de
Nemours & Comp. Wilmington, Del. i fa-
bryka opon Dayton Rubber Manufactu-
ring comp., Dayton, Ohio, dziatajac
wspolnie, wypuscity na rynek opony sa-
mochodowe 2z kauczuku syntetycznego.
Caly szereg préb zaréwno laboratoryj-
nych jak i na szosach, przeprowadzonych
w warunkach szczegélniej obostrzonych,

wykazat, ze opony z kauczuku syntetycz-
nego nie ustepuja, a czesto przewyzszajg
nawet opony z materjalu naturalnego.
Tak np. stwierdzono, ze sztuczny kau-
czuk jest bardziej odporny od natural-
nego na dziatanie benzyny, nafty i in-
nych rozpuszczalnikéw, taksamo jak i na
wplywy zmian temperatury i wilgotno-
$ci, ze posiada duzg elastycznos$¢ i roz-
ciggliwo$¢, oraz jest trwaty i nietamliwy.
Ujemna strong jest konieczno$¢ wulka-
nizowania sztucznego kauczuku na go-
ragco. Fabrykacja opon odbywa sie zapo-

mocag tych samych urzadzen, jakie sg
obecnie uzywane do naturalnego kauczu-
ku.

Woynalazek ten miatby ogromne zna-
czenie dla tych wszystkich krajéw, ktdre
sprowadzajg kauczuk. Mozliwos¢ stoso-
wania kauczuku sztucznego do tak waz-
nej gatezi przemystu, jakg jest wyréb
opon samochodowych, wptynetaby do-
datnio na zycie gospodarcze kraju, a w
razie wojny uniezaleznitaby komunikacje
samochodowg od utrudnionego woéwczas
przywozu z zagranicy.

DRUKARNIA TECHNICZNA, SP. AKC.. WARSZAWA, CZACKIEGO 3/5. TEL. 614.67 i 277.98,



