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AUTO Nr. 6.

Szosy A TARYFY KOLEJOWE

Zly stan drog w Polsce nikogo, znajacego nasze
warunki ekonomiczne, zbytnio nie dziwi: sprawa do-
brych drég to ostatecznie tylko sprawa odpowiednich
Srodkéw. Biedny skarb i bieda spoteczenstwa dosta-
tecznie ttomaczg rozpaczliwy stan drog polskich. Nie-
raz juz podkreslaliSmy, iz zdajemy sobie doskonale
sprawe z tego, ze bez wielkich, heroicznych wprost ofiar
ze strony spoteczenstwa, w dzisiejszych naszych warun-
kach, dobrych drog nie posigdziemy. A spoteczenstwo
nasze juz tyle razy w ostatnich czasach zdobywato sie
na heroiczne ofiary na inne, moze nawet wazniejsze
jeszcze cele, ze i tego za zte mu mieé nie mozna, iz
zaniedbywato ono dotad sprawe drogows. Zty stan
drog w Polsce nas wiec nie dziwi. Dziwi nas natomiast
niestychanie krotki zywot Swiezo zbudowanych lub
tez przebudowanych nieraz wedtug ostatnich zasad
budownictwa drogowego, szos. Nasze szosy majg do-
stownie zywot efemeryd. Zbudowane lub naprawione,
wydawatoby sie, jaknajsolidniej po kilku juz miesig-
sach wykazujg wyrazne $lady zniszczenia, po Kilkuna-
stu sg juz rozbite, a po paru latach przewrédcone do
gory nogami. Wiemy doskonale, ze stosowane przy
budowie i naprawie naszych szos metody i materjaty,
stanowig przedmiot dtugich i sumiennych studjow i
badan, ze roboty te prowadzone sg przez do$wiadczo-
nych fachowcdéw i przez bardzo odpowiedzialne firmy
ze wreszcie nie zaniedbywane sg i prace konserwator-
skie. Wiemy, ze przy projektowaniu robét na naszych
drogach uwzgledniane sg zaréwno warunki ekonomicz-
ne, jak i klimatyczne naszego kraju, i spokojni jestes-
my, ze grosz jeden nie jest Zle lub niewtasciwie uzy-
ty. A jednak pomimo to wszystko, ze smutkiem
stwierdzamy niestychang, niewidziang nigdzie in-
dziej, krétkotrwatos¢ naszych drog.

Obserwacja rodzaju ruchu na naszych szosach da
nam jednak wyttomaczenie tego faktu. Wszystkie no
woczesne metody budowy ulepszonych drég bitych
maja na celu przedewszystkiem przystosowanie drdg
tych do ruchu motorowego, choc¢by najciezszego, a w
drugim rzedzie dopiero do ruchu mieszanego. Jednak
nie istniejg metody i sposoby przystosowania drdg d.
lego rodzaju wandalizmu, jaki praktykuje sie codzien-
nie na, duzym kosztem S$wiezo wykonczonych, dro-
gach polskich. Sposéb kucia koni w Polsce oraz typ na-
szych wozoéw byly moze odpowiednie w czasach gdy
istniaty tylko szerokie, piaszczyste lub btotniste trak-
ty. Wowczas wozy te nie mogly by¢ przetadowywane,
gdyz nie bytoby wtedy wogéle mowy o dojechaniu na
miejsce przeznaczenia i ostatecznie typ wozu ustalit
sie i przystosowat do stosunkowo niewielkich fadun-
kow. Gdy Polska posiadta drogi bite to nie powstat,
bynajmniej, nowy przystosowany do nich, typ wozu,
lecz, poniewaz trakcja na twardej nawierzchni za-

oszczedza sity pociggowe, ciemni nasi furmani roz-
nice te wykorzystali w celu powigkszenia przewozo-
nych tadunkéw. Wozy pozostaty te same co i dawniej
z temi samemi co i dawniej obreczami, jedynie, po-
czeto umieszcza¢ na nich wielokrotnie wieksze tadun-
ki. Im nawierzchnia szosy jest lepsza i gladsza, to
jest im Izej jest koniom ciggna¢, tern wieksze sg prze-
wozone tadunki. W celu osiggniecia jaknajwiekszych
zyskéw, furmani nasi za granice fadunku postawili je-
dynie ostateczne granice sity pociggowej swoich koni,
ktéra to granica w miare ulepszania nawierzchni jest
coraz dalsza. Na asfalcie, na ktorym woz raz wpra-
wiony w ruch wymaga juz tylko niewielkiej sity po-
ciggowej, tadunki na wozach frachtowych dosiegaja
nieprawdopodobnej wielkosci. Do$¢ zobaczy¢ te nie-
stychane gory towar6w na wozach frachtowych, te
poprzyczepiane ze wszystkich stron toboty, beczki i
skrzynie, ktére nieraz w dwaojnaséb powiekszajg sze-
roko$¢ wozu. Znamy fakty, ze zwyczajny, wcale nie
najwiekszy, wdz frachtowy taduje po 4 tony towaru,
t. j. tyle co duzy samochdd ciezarowy, majgcy dwu-
krotnie wiekszg powierzchnie spodu i conajmniej czte-
rokrotnie szersze obrecze, zaopatrzone przytem w
pneumatyki. Poniewaz ruszenie takiego wozu z miej-
sca wymaga bardzo duzej sity pociggowej, na chwile
»startu” doprzega sie konie drugiego wozu, ktére na-
stepnie w ruchu wyprzega sie¢ i pozostawia woz juz
tylko z jedng parg koni. Daje to pojecie do jakiego
stopnia wozy te sg przecigzone. Poniewaz maksymal-
ne takie tadunki stosowane sg na najlepszych i naj-
gladszych nawierzchniach, na asfaltach, kostkach
granitowych i Kklinkierach, ktére dla ,,zapierajgcego
sie" konia sg za $liskie, przeto dla utatwienia mu pra-
Cy przy ruszaniu z miejsca, gdy caty pochylony na-
przéd z mocno wyprezonymi ku tytowi nogami przenosi
ku przodowi wiasny ciezar, kuje go sie na ostro. Wyso-
kie hacele wbijajg sie w asfalt, lub w szpary pomie-
dzy kostkami wytupujg kawaty materjatu albo pod-
wazajg do gory cate bloki, ale umozliwiajg koniowi
znalezienie mocnego oparcia dla kopyt. Teraz juz do-
ktadnie rozumiemy przyczyny i mechanizm niszczenia
najtrwalszych i najkosztowniejszych nawierzchni
szos, takich, ktore w innych krajach w podobnych co
i nasze warunkach klimatycznych trwajg lata catle
bez zadnej naprawy, zawsze réwnie gladkie i réw-
ne, co w pierwszym dniu po wykonczeniu.

Jezeli ruch motorowy na szosach polskich jest co-
raz stabszy, to zato ruch zaprzegowy na nich stale
wzrasta. Byt czas, kilka lat temu, gdy motoryzacja
naszego kraju zaczynata nabiera¢ rozpedu, ze samo-
chody ciezarowe i autobusy powoli zaczynaty wypierac
z naszych drdg te archaiczne wozy frachtowe. Furma-
ni stali sie szoferami i w obawie o catos¢ swych ma-
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szyn przetadowywali je do okre$lonych tylko granic,
w kazdym razie nieszkodliwych dla catosci nawierzch-
ni drogowej. Kryzys i nasza, swoiscie pojeta, polityka
motoryzacyjna szybko podciety skrzydta modernizu-
jacym sie przedsiebiorcom przewozowym i obecnie
»frachty”™ z powrotem wypelzty w wielkiej liczbie na
drogi polskie. Trzeba przejecha¢ si¢ nocg na jakim$
odcinku miedzy dwoma wiekszemi miastami, naprzy-
ktad miedzy Radomiem lub todzig a Warszawa,
zeby zobaczyC jak wielkie iloSci towarow przewozo-
ne sg furmankami. Calemi sznurami jada gesie-
go ScisSle (i to podkreslamy), jeden za drugim tg
sama kolejg jakim$ cudem tylko utrzymujgce réw-
nowage, wozy frachtowe i zlobig i przecinajg ko-
leiny, fatdujg asfalt i tlukg najtrwadszy klinkier.
Dla wozéw frachtowych niema dzi$ odlegtosci. Jez-
dza one z jednego konca Polski w drugi, rozwo-
zac zboze, owoce, zelazo, wapno, manufakture,
smary, drob, nierogacizne i bydto rzezne. No i
optaca im sie to doskonale, bo w przeciwnym razie
przeciezby nie jezdzity.

Jezeli dalej wyszukiwac przyczyn tak wzmozonego
ruchu towarowego na drogach w czasie szalejacego
kryzysu, w Kkraju, ktory ostatecznie posiada wcale ta-
dnie rozwinietg sie¢ kolei zelaznych, i jezeli z ruchem
tym zestawi¢ ogtaszane czesto statystyki malejgcych
stale przewozdéw kolejowych, to nasuwa sie odrazu na
mys$l sprawa taryf kolejowych. Wysokie taryfy kole-
jowe oto jest niewatpliwie pierwsza przyczyna tak
wzmozonego ruchu frachtowego na szosach i w kon-
sekwencji lak szybkiego ich niszczenia. Sprawa taryl
kolejowych poruszana byta juz nieraz zarébwno w pra-
sie, jak i przez rdzne zrzeszenia gospodarcze. Nasze
taryfy kolejowe jezeli nie sg najwyzsze na $wiecie,
to w kazdym razie nie stojg w zadnym stosunku do
obecnej wartosci przewozonych towaréw, a zwiasz-
cza do wartosci artykutow produkowanych przez Pol-
ske, wiec przewaznie artykutbw masowych i rolni-
czych. Przy spadajgcych ciggle cenach tych produk-
tow i przy sztywnych od kilku lat taryfach kolejowych
koszty przewozu na wieksze odlegtosci niektérych ar-
tykutow, przewyzszajg nieraz ich wartos¢. W tych
warunkach jakakolwiek wymiana tych towarow mie-
dzy o$rodkami i dzielnicami produkujgcemi je a miej-
scowosciami konsumujacemi, za pomocg kolei staje
sie niemozliwa. Przewozy kotowe natomiast kalkulu-
ja sie obecnie, dzieki niskiej cenie owsa i koni wcale
wygodnie i dla tego gros ruchu towarowego na bliz-
sze i Srednie odlegtosci unika kolei i przenosi sie¢ cat-
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kowicie na szosy. W tej walce konkurencyjnej, kolej
ze swojemi wysokiemi i sztywnemi taryfami bita jest
na gtowe przez zydowskie furmanki, automatycznie
przystosowujace sie do znizki ceny przewozonych to-
wardw. W ten sposéb towary przewozone konmi obcig-
zone sg mniej wiecej statemi procentowemi kosztami
przewozu, podczas gdy przy towarach przewozonych
kolejg, procentowe koszty przewozu stale wzrastajg
uniemozliwiajac jakakolwiek kupiecka kalkulacje. No
i wskutek tego cierpig nasze szosy. Sg one wprawdzie
do jezdzenia i dziwnem wydawacby sie mogto narze-
kanie na intensywny na nich ruch. Ale tu chodzi nie
0 normalny ruch kotowy, lecz o wybitnie destruktyw-
ny, wskutek naduzy¢ i wykroczen przeciw obowigzu-
jacym przepisom porzgdkowym na drogach, ruch cie-
zarowy. POki przewozenie koimi masowych ciezkich
towar6w bedzie sie optacato, poty nic nie bedzie mo-
gto tego ruchu ograniczy¢, a z wielka tylko trudnoscig
bedzie mozna uja¢ go w jakie$ karby przepisowe.
Whiosek z tego prosty. — Jezeli chcemy, aby pienia-
dze wydawane na naprawe, przebudowe i moderniza-
cje naszych szos nie szty na marne, aby, z tak wiel-
kim trudem wykonane, roboty nie bylty w ciggu kilku
miesiecy niszczone, trzeba zrobi¢ tak, by przewoze-
nie masowe konmi towaréw sie nie optacato. To zrobié
moze jedynie kolej przez jaknajrychlejsze obnizenie
swych taryf i dostosowanie ich do wartosci obecnej
artykutdbw produkowanych przez nasz kraj i zagar-
niecie w ten sposob z powrotem przewozu artykutow
masowych. Nam sie wydaje, ze interes dla kolei nie
bytby znowu taki zty. A w kazdym razie bytby on
dobry dla Ministerstwa Komunikacji, ktére zarzadza
zarobwno kolejami jak i drogami, ale ktore ostatecz-
nie ma tylko jedng kieszen. Co6z z tego, ze koleje ja-
ko przedsiebiorstwo, wykazywac¢ bedg dochéd (choé
W naszem zrozumieniu odebranie przewozow ruchowi
drogowemu pomimo znizonych taryf, zwiekszy jeszcze
ten dochdd), gdy Ministerstwo czy tez Fundusz Drogo-
wy, jako drugie przedsiebiorstwo bedzie wykonywato
tylko stale prace Danaid i pakowato w nie réwno-
warto$¢ wykazanych przez koleje dochodéw. Gdy tak
szczesliwie sie utozyto, ze jedne jak i drugie przed-
siebiorstwo podlega temu samemu Ministerstwu, to
mozna oczekiwaé, ze praca ich zostanie sharmonizo-
wana i zastosowana taka polityka, ktéra obydwu wyj-
dzie na zdrowie. A wiec w dziedzinie rozwigzania
sprawy drogowej czekamy na odpowiednie posunigcia
w dziedzinie... kolejnictwa i na ogtoszenie przez kole-
je wojny konkurencyjnej z ,,frachtami” zydowskiemi.

POLSKIE TOWARZYSTWO UBEZPIECZEN S. A.

Telefony:

2-06-92 — WydziatOdszkodowar
I 5-06-93 — Woyadziat Przyjmowania Ubezpieczen
5-06-99 — Glowny Ksiegowy
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Jan Erlich.

REGULACJA RUCHU MIEJSKIEGO W MEDJOLANIE

Regulacja ruchu ulicznego stanowi obecnie jedno
Z najwazniejszych, a zarazem najtrudniejszych moze
zagadnien, przed ktéremi stojg wiadze komunalne
wielkich miast. Zagadnienie to przedstawia w Medjo-
lanie wigksze jeszcze, niz gdzieindziej trudnosci ze
wzgledu przedewszystkiem na znaczng intensywnos¢
ruchu, nastepnie na dosrodkowg budowe miasta, w
centrum ktérego — Piazza del Duomo — ruch ten
zbiega sie i skupia.

Wobec tego, ze w tutejszym ruchu miejskim wy-
faczng prawie role odgrywa trakcja mechaniczna, ma-
gistrat m. Medjolanu zwrdcit sie w swoim czasie do
Automobilklubu Medjolanskiego z propozycja opra-
cowania systemu regulacji. Klub, $wietnie zorganizo-
wany i rozporzadzajagcy powaznemi $rodkami mate-
rjalnemi, chetnie sie podjat tego zadania i powierzyt
je swojej Komisji Drég i Ruchu (Commissione Strade
et Circolazione), ktora, ze swej strony, powotata do
wspotpracy Miejski Wydziat Techniczny i Zarzad
Tramwajéw Miejskich.

Wychodzac z zalozenia, ze bez uprzedniego do-
ktadnego zbadania ruchu ulicznego nie moze by¢ mo-
wy 0 celowych zmianach normujacych go przepisow,
ani o wprowadzeniu, odpowiadajgcego swym zada-
niom, systemu jego sygnalizacji, Komisja rozpoczeta
swe czynnosci od opracowania planu ,,analizy ruchu”.

Pod okre$leniem tern rozumieé nalezy nietylko ze-
branie danych statystycznych o ilosci pojazdéw, prze-
biegajacych w danej jednostce czasu przez dany ob-
serwacyjny punkt, ale takze zbadanie nasilenia ruchu
w zaleznosci od pory dnia, obserwacja kierunkéw, w
ktorych ptynie, odgatezien i t. d.

W samej rzeczy, sucha statystyka moze wprawdzie
da¢ podstawy do niektérych badan, tak np. nad wy-
trzymatoScig materjatow, uzytych na nawierzchnie
uliczne, przy badaniu jednak ruchu ulicznego jest zu-
petnie niewystarczajaca.

| tak — stwierdzenie, ze przez dany punkt obserwa-
cyjny przesunie sie w ciggu doby np. 8640 pojazddw,
nic nam nie mowi o charakterze ruchu. Gdyby ruch
ten przez cate 24 godziny byt zupetnie jednostajny,
jeden pojazd za drugim przesuwatby sie w 10-sekun-
dowych odstepach, ruch zatem na danej arterji byt-
by zupetnie nie intensywny. Niech jednak z powyz-
szych 8640 pojazdow, przesuwa sie codziennie w cig-
gu jednej okre$lonej godziny, powiedzmy 3000, to w
czasie tym na arterji muszg sie tworzy¢ zatory i ko-
nieczno$é scistej regulacji ruchu w tym czasie jest
widoczna.

Po przygotowawczych pracach i ustaleniu progra-
mu Komisja przystgpita do realnej pracy, ktora, ce-
lem unikniecia zasadniczych btedéw, trudnych do usu-
niecia w toku dziatania, podzielono na dwa stadja:
badania wstepnego i badania ostatecznego.

Dla przeprowadzenia badania wstepnego wyzna-
czono okoto 100 punktéw obserwacyjnych (liczbe te
w nastepstwie podwyzszono do 160), na ktérych w
okresach najwiekszego ruchu ustawiano funkcjona-
rjuszéw Komisji, rekrutowanych z nizszego persone-
lu Automobilklubu, policji miejskiej, tramwajow, au-
tobuséw, kolejek podjazdowych. Obliczenia dokony-
wane byty na formularzach, uwzgledniajacych tylko
ilos¢ przesuwajagcych sie przez dany punkt pojazdow,
wzglednie przechodniéw, ponadto obserwator musiat
zaznaczy¢ na nich, czy ruch kotowy na danem skrzy-
zowaniu ma tendencje do. kierowania sie w przeczni-
ce, czy utrzymuje kierunek prostolinijny, nastepnie
stopien nasilenia ruchu tramwajowego i pieszego.

Prace te trwaly okoto 6-ciu tygodni i daty wystar-
czajacy materjat do zorjentowania sie w catoksztal-
cie zagadnienia i ustalenia metod ,,analizy ostatecznej”.

Jak wspomnielismy wyzej, analiza ta miata za za-
danie zbadanie ruchu miejskiego z punktu widzenia:
jego rodzaju, kierunkdw, nasilenia, zaleznie od pory
dnia, wreszcie jego szybkosci. Rozpoczeto od segre-
gacji ruchu w zaleznosci od jego elementow i w tym
celu utozono 16 szematéw dla tyluz rodzajow pojaz-
déw, podzielonych na dwie grupy; pierwsza zawiera-
fa kategorje: 1) rowery bez tadunku, 2) rowery i try-
cykle nozne z fadunkiem, 3) motocykle, 4) motowdz-
ki i trycykle silnikowe, 5) woézki reczne, 6) powozy
konne, 7) wozy tadowne normalne konne, 8) takiez
przekraczajgce wymiary normalne; druga: 1) pry-
watne samochody i taksowki, 2) lekkie wozy ciezaro-
we, 3) wozy ciezarowe i traktory, 4) wozy ciezaro-
we i traktory z przyczepkami, 5) autobusy, nie ob-
stugujace regularnych linji, 6) autobusy, obstuguja-
ce regularne linje, 7) wozy tramwajowe miejskie i 8)
wozy tramwajowe miedzymiastowe.

Obserwator na danem skrzyzowaniu miat sobie
zlecong obserwacje kontrolowania badZz catej grupy
pojazdéw, badz jej czesci, badZz nawet jednego tyl-
ko rodzaju, a to w zaleznosci od natezenia ruchu w
danym punkcie. W zwiazku z tem otrzymywat on od-
powiednie szematy, wzglednie szemat, podzielony po-
ziomo na cztery rubryki, kazda na jeden kwadrans
obserwacji, pionowo za$ na trzy: dla pojazdéw skre-
cajacych z magistrali na lewo, jadacych prosto i skre-
cajacych na prawo. Obserwacje dokonywane byly w
czterech charakterystycznych dla ruchu miejskiego
porach (ogdlnie przyjete godziny pracy sg w Medjo-
lanie: 9—12 i 14—19), to jest: rano od 8.30 do 9.30,
w potudnie od 11.30 do 12.30, popotudniu od 16.30 do
17.30 i wieczorem od 18.45 do 19.15, zawsze jedno-
czednie dla calej arterji i powtarzaty sie kilkakrotnie
w dniach najwiekszego natezenia ruchu. Tak wiec na
peryferjach miasta przeprowadzano je w poniedziat-
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Rozstawienie obserwatoréw
przy badaniu wstepnem przy badaniu ostatecznem

Rozstawienie obserwatoréw przy zbiegu kilku arteryj.

ki rano, w centrum natomiast w srodku tygodnia. Ba-
dano jednocze$nie wptyw warunkéw atmosferycz-
nych (deszcz, mgly, $nieg) na nasilenie ruchu.

W podobny sposéb kontrolowany réwniez byt ruch
pieszy.

Dzieki sprawnos$ci personelu i zastosowaniu spe-
cjalnych przyrzadéw rezultaty badan byty bardzo
dokfadne. Ewentualne btedy dawaty sie korygowac
przez poréwnanie ze sobg szematow, wypetnionych
przez sasiadujacych ze sobg obserwatorow. Biorac
pod uwage, ze kontrolujacy personel potrzebowat
pewnego czasu, aby oswoi¢ sie z otoczeniem, w kto-
rem pracowat, rezultaty pierwszego kwadransa na
nowem stanowisku, nie byly uwzgledniane.

Z jaka starannoscig badania te byly prowadzone,
$wiadczy¢ moze fakt, ze w niektérych specjalnie ozy-
wionych punktach, gdzie wielokierunkowy, nader in-
tensywny ruch, nie dawat sie doktadnie uchwycié, na-
wet przez bardzo wyszkolony personel, uciekano sie
do pomocy kinematografu. Na jednym rogu btony fo-
tografowano tarcze chronometru, tak, ze przy pusz-
czaniu zdjecia w zwolnionem tempie mozna byto z po-
fozenia wskazéwek orjentowac sie w czasie.

Niezaleznie od ruchu kotowego i pieszego poddano
rowniez obserwacji ruch psazerski w tramwajach i
autobusach. Jedni obserwatorzy, podrdzujacy w wo-
zach, odnotowywali liczbe wsiadajagcych i wysiada-
jacych na przystankach, zapetnienie wozu pomiedzy
przystankami oraz strefy najwiekszego zapetnienia,
inni zas$, postawieni na ulicy, przy przystankach, kon-
trolowali tam ruch pasazerow.

Wreszcie na miejscach postoju taksowek i dorozek,
a takze w parkach automobilowych (miejscach posto-
ju dla prywatnych samochodéw na szeregu placow
medjolanskich) przeprowadzono statystyke liczby
pojazdow, ktore korzystaty z tych miejsc, oraz czas

postojow.

Schemat dla kontroli ruchu.
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Zebrany w powyzszy sposéb na miescie materjat
grupowany byt w biurach Komisji i przenoszony na
specjalne formularze, reasumujace rezultaty obliczen
dla kazdego skrzyzowania w ciggu danej godziny.
Nastepnie za$, na podstawie tych rezultatdw wyko-
nywano wykresy godzinowe dla catej arterji dla czte-
rech rodzajow ruchu: rowerdéw, pojazdow, o trakcji
zwierzecej, samochoddw, wreszcie tramwajow i auto-
buséw. Ostatnim w tym kierunku etapem byt wykres
godzinowy dla catej arterji dla wszystkich rodzajow
ruchu.

W wykresach przyjeta zostata podziatka 1:2000
dla doméw, za$ 1 :500 dla szerokosci ulicy; w wykre-
sie ruchu 40 pojazdéw odpowiadato 1 milimetrowi,
tak, ze jego szeroko$¢ proporcjonalna byta do nate-
zenia ruchu na danej arterji i w danej godzinie. Dla
wiekszej przejrzystosci ruch wzdtuz gtéwnej arte-
rji oznaczany byt kolorem z6ttym, wzdtuz przecznic—
niebieskim.

Wykresy te, juz na pierwszy rzut oka, dajg zupet-
nie jasny obraz tego, co sie na danej arterji o danej
godzinie dzieje i po sporzadzeniu ich okazato si¢ do-
piero w calej petni, ze te tak skomplikowane i na po-

Wykres godzinny ruchu wszelkich pojazdéw.
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AUTO Ni. 6.

z6r wydajace sie moze zbyt drobiazgowemi metody
badania ruchu, byly najzupetniej celowe. Wykresy
postuzyty odrazu wiadzom miejskim za podstawe przy
wydaniu calego szeregu zarzadzen, jak zaprowadze-
nie na niektérych ulicach ruchu jednokierunkowego,
na placach okreznego, usuniecie na pewnych ulicach
niektérych typéw pojazddéw i t. p.

Jak wzmiankowalismy wyzej ,,badanie ostateczne”
obejmowato réwniez studja nad szybkoscig ruchu ko-
towego, juz z tego chocby wzgledu, ze zdolno$¢ prze-
lotowa ulicy jest w Scistym stosunku do szybko-
éci, z jaka pojazdy ja przebiegajg i przez przyspie-
szenie, rozumie sie do pewnych granic, tempa ruchu
na niej uzyskuje sie takie same wyniki, jak gdyby sie
rozszerzyto sama ulice. Totez odno$ne badania prze-
prowadzone zostaty z calg dokladnoscig i staranno-
Scia.

Samochdd, na ten cel przeznaczony, wiaczat sie na
danej arterji w strumien ruchu i, zajmujac miejsce
za pojazdem typu, ktdrego szybko$¢ miat badac¢, no-
towat czas potrzebny na przebycie poszczegéinych
odcinkow arterji, dtugo$¢ przystankéw na przeczni-
cach i czas potrzebny na przebycie catej arterji. Obli-
czenia te, wielokrotnie dokonywane i wzajemnie kon-
trolowane, objety cztery grupy: pojazdy o trakcji
konnej, samochody, autobusy i wozy ciezarowe.

Oddzielnie badano szybko$¢ wozow tramwajowych,
WYypuszczajac je w nocy, ze sztucznym balastem i za-
chowujac warunki, odpowiadajace chwilom najwiek-
Szego natezenia ruchu tramwajowego.

Ukonczywszy w ten sposéb swe prace, Komisja zna-
nazta sie¢ w posiadaniu cennego i obfitego materjatu,
obrazujgcego w zupetnosci ruch uliczny w Medjo-
lanie.

Materjat ten, jak mowiliSmy wyzej, spozytkowany
zostal przedewszystkiem dla zarzadzen, tyczacych
sie przewaznie ograniczen kierunkowych, nastepnie
zostato zadecydowane wykorzystanie go przy orga-
nizacji automatycznej regulacji ruchu miejskiego. Dg-
zac do odcigzenia policji miejskiej od meczacej i ab-
sorbujgcej wielu funkcjonarjuszéw, recznej sygnali-
zacji przeprowadzono i w tym kierunku badania, kto-
re dowiodly, ze automatyczna sygnalizacja ma racje
bytu dopiero na takich skrzyzowaniach ulic, gdzie na-
tezenie ruchu przekracza 1500 pojazdéw na godzine
w obu kierunkach.

Kierujgc sie temi wytycznemi, Komisja wybrata w
centrum miasta trzy, zbiegajace sie ze sobg arterje,
na ktorych ruch przekracza powyzszg granice i przy-
stgpita do wprowadzenia w tej ,,Zonie doswiadczal-
nej” automatycznej sygnalizacji ruchu.

(dokonczenie nastapi}



[Herb wojewddztwa Nowogrédzkiego.

DOROBEK DZIESIECIOLECIA GOSPODARKI

(.Mai. M. Przyborska, fot. J. Zmigrodzki')

DROGOWEJ

WOJEWODZTWA NOWOGRODZKIEGO.

W szeregu wojewbdztw mogacych sie pochlubi¢
godnemi uwagi rezultatami swej dotychczasowej pra-
cy w zakresie gospodarki drogowej, jedno z wybitniej-
szych miejsc zajmuje Wojewodztwo Nowogrodzkie.
Osiggniete przez nie wyniki zastugujg na specjalne
uznanie ze wzgledu, ze jest to jedno z najbiedniej-
szych wojewodztw, dysponujgce nader ograniczonemi
$rodkami finansowemi.

Jako jednostka administracyjna powstato Woje-
wddztwo Nowogrodzkie w 1921 r., obejmujac w za-
rzad obszar liczacy 22,688 km? powierzchni. Stan za-
ludnienia tego terytorjum jest bardzo niski, wynosi
bowiem tylko 1.180.000 mieszkancéw, z liczby tej na
polakéw przypada 38%, zydow 10%, tatarow i in-
polakéw przypada 38%, na biatorusinbw 51%, zy-
dow 10%, tatar6w i innych 1%. Ludno$¢ ta zajmuje
sie gtownie rolnictwem, bytujac w ogromnej wiekszo-
éci w bardzo ciezkich warunkach, surowego klimatu,
nieurodzajnej gleby i matego stanu posiadania, praca
na roli daje przewaznie zaledwie skape wyzywienie.
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Przemyst prawie tam nie istnieje, a handel z powodu
matej sity nabywczej ludnosci i stabo rozwinietej sieci
komunikacyjnej kolejowej nie moze sie odpowiednio
rozwijac.

Przy takim stanie rzeczy $rodki finansowe samo-
rzadow, czerpane z podatkéw obcigzajacych ludnosé
sg nader skromne. To tez trzeba bylo bardzo skrzet-
nie i umiejetnie gospodarowaé, azeby zaspokoi¢ na-
lezycie catoksztatt ogromnych potrzeb wszystkich
dziatow gospodarki publicznej wojewddztwa.

Dziatalno$¢ w zakresie gospodarki drogowej rozpo-
czeto Wojewddztwo Nowogrodzkie faktycznie dopie-
ro od 1924 r. Lata 1921—1923 poSwiecone zostaty bo-
wiem gtdwnie pracom organizacyjnym, gdyz panu-
jacy wowczas chaos walutowy, uniemozliwit podjecie
planowych robét drogowych.

W ciggu dziesieciolecia od 1.1.1924 r. — 31.111. 1934
roku wykonano na terenie powiatow wchodzacych w
sktad wojewddztwa nastepujace roboty na drogach
panstwowych, wojewodzkich powiatowych i gminnych:
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AUTO Nr. 6.

Zestawienie .

Powiatowe Zarzady Drogowe w.'

" | Nieswiezu Razem
Barano Lidzie Nowogrédku  Stonimie Stotpcach ~ Szczuczynie  Wotozynie
wiczach
a) Wybudowano jezdni twardej km
82,21 480,84 74,85 150,62 7591 65,39 33,36 181,21 1144,39
b) Pogrubiono jezdni ttuczniowej km
16,97 13,90 11,93 25,78 18,86 - 0,30 — 87,74
¢l Przebrukowano jezdni km
0,84 7,73 475 3,49 1.34 6,08 031 4,63 29,17
, szt
d) Wybudowano mostéw- mb
28 64 48 37 37 2 02 341
906,91 1350,10 525,85 909,82 1842,22 718,30 124,88 883,50 7261,58
e) Wybudowano przepustéw sztuk
397 620 406 1.082 560 19 238 275 3774
1) Naprawiono mostéw mb
3238,55 6279,10 3206,85 6682,80 3835,40 5909,90 713,00 7022,50 37448,10
Jak wynika z powyzszego zestawienia przyrost Zestawienie 1.
drég o twardej nawierzchni wyraza sie liczbg 1144 km, Katedori Diugos¢ drog w km.
-y . . . . ategorje . h
t. j. érednio rocznie po 114 km; jest to wysitek nawet 9N Bityeh i Uwagi
e . . Lz drég brukowa- Razem
dla silniejszych finansowo wojewodztw, dos¢ znaczny. nych ~ Wyeh
W zwiazku z przeprowadzonemi w okresie dziesie- Praypada drég na
ciolecia robotami, stan sieci drogowej na LIV.1934  Parstwowych 66741 56042 122783 piok™ gym
. . L o towych 60
przedStaW|aJ‘ sig nastgpujaco: Wojewddzkich 104,71 273,01 377,72 gr;na;:’,ﬁ.c. 67,5 km
Powiatowych . 17819 67724 85543 P_{ﬁ,{)gamgm
Gminnych . .. 79336 1204537 12.83873 grintowyeh 115
Razem. . 13 km
Ogotem . . 174367 13.556,04 1529971

Bardzo charakterystycznym objawem jest zabru-
kowanie prawie wszystkich wsi Nowogrddczyzny. Ro-
boty te byly wykonywane spontanicznie i masowo
przez wiejskie gromady w latach budzetowych 1927/28,
1928/29 i 1929/30. W tych okresach przecietnie 300
wsi rocznie otrzymywato jezdnie brukowane.

Roboty drogowe i mostowe wykazane w zestawie-
niu | byly wykonywane z kredytéw panstwowych i
samorzadowych oraz szarwarkiem, szczegotowy wy-
kaz kosztobw w poszczegolnych okresach i powiatach
przedstawia zestawienie 1lI.

Przecietne koszty budowy 1 km jezdni twardej wy-
nosity:

wiatach 1924/25 — 1927/28 okoto 40.000 zt. | Przy jezdni brukowanej

1928/29—1931/32 38000 ,  Szerokosci S mb | koo
1932/33—1933/34  , 12.000 .j "™ G5’ o :

Za$ koszt utrzymania 1 km. drogi wypada wedtug
zestawienia 1V, nastepujaco:

Nowogrédek — Dom Mickiewicza,
(fot. J. Zmigrodzki)



ROK XIV. AUTO Nr. 6.
Zestawienie 1l1.
b'ggtfe Rodzaje Powiatowe Zarzg dy Drogowe Ww. .
i . B - .. Nieswie- - L - . azem
towe kredytow W?crf;& Lidzie |ezsuW|e g’\:g\cljvl?u Stonimie Stotpcach Szcsitéczy Wotozy-
Razem Paristwowe . . 1815.188 6073.889 1003.081 2.863523 2.168.051 653.359 184.911 670977  15.432.979
1024 — 1934  Samorzadowe , 1301.339 1375861 1424.672 1788037 1347479 895439 389.321 1625002  10.147.150
Szarwark . 2026954 4481 282 1408.820 4.956.316 2.043.363 1.287.067 1.096 173 2.814.351  20.114.326
Zestawienie IV. zynierbw powiatowych w radach gminnych, dotrzy-
Rok Koszt utrzymania Rok Koszt utrzymania mywame_ Yvyznac;onych przez k_lerOW",“tha pQWIatO-
budseto. M droghw 2 budset Lkm. drogi w 2. we termindw rob6t, kontrolowanie robot przez inspek-
bitei i bru- | pudetom L _ cje z Urzedu Wojewddzkiego i t. d.
wy ] 10r4 gruntowej wy bitej i bru gruntowej .
kowanej kowanej Szarwarki sg wykonywane na akord w 90%—95%
ich wartosci, reszta za$ na dnidwke, o ile dotyczy to
1924 5134 13345 1920180 113335 168324 oh4t ktrych nie daje sie na akord okredlié jak np.
1925 77168 17467 193081 94554 9831 (ozorowanie, strozowanie i t. d. Wszystkie roboty
102627 %221 15803 19832 80635 12154 gzararkowe sg prowadzone wediug zgory przygoto-
1027/28 788,34 12814 193233 22419 4570 \yanveh plandw, ktore sa opracowywane identycznie
1928129 887,18 16154  1933/34 329,34 168,86

Niezmiernie wazny czynnik dla rozwoju akcji dro-
gowej stanowi obfitos¢ materjatu kamiennego na te-
renie wojewddztwa w postaci kamienia narzutowego
a nadto jego tanio$¢. Z posrdd 8 powiatéw tylko ba-
ranowicki i nieSwieski nie pokrywajg swych potrzeb
i muszg sprowadza¢ kamien z innych powiatéw. Ce-
na kamienia jest niska i wynosi w powiatach samo-
wystarczalnych $rednio od 350 z+. — 1050 zt za
1 ms,

Drugim czynnikiem odgrywajagcym zasadniczg ro-
le, w gospodarce drogowej Nowogrddczyzny jest sto-
sowanie na bardzo szerokg skale szarwarku. Stanowi
on tez gtdwng podstawe budowy i utrzymania drdg
wszelkich kategoryj. Wysokosci szarwarku na drogi
panstwowe ustalana jest na — zt. 150.000, na drogi
wojewddzkie i powiatowe na  zk 250.000, na drogi
gminne ~ z 1.100.000, czyli razem minimalnie na
—~ zb. 1.500.000 rocznie. Biorac pod uwage, ze koszt
robotnika przy robotach szarwarkowych, okreslajg
gminy na kwote 1—15 zt., a furmanek na 3—5 zk.
dziennie, to suma ta w odniesieniu do stosunkéw wo-
jewodztw centralnych, wzrasta do wysokosci przeszio
3.000.000 zt.

Szarwarki sg uchwalane dobrowolnie. Miejscowa
ludno$¢ odnosi sie do nich bardzo chetnie, przycho-
dzi na roboty w terminie i pracuje rzetelnie. Przy-
czynity sie do tego: docenianie sit ofiarowywanych
dobrowolnie, wykonywanie szarwarkdw wytacznie pod
nadzorem fachowym szanowanie materjatow kamien-
nych dostarczanych przez ludno$¢, uczestnictwo in-

Czombréu) (domniemane Soplicowo)
(fot. J. Zmigrodzki)

z planami (projektami) dla drog panstwowych. Mieg-
dzy drogg gminng a panstwowsa, wojewddzka lub po-
wiatowg nie czyni sie technicznych rdznic. Jako typ
nawierzchni wykonywane sg w ostatnich latach prze-
waznie bruki z ptytowanych duzych gtazéw. Bruki te-
go rodzaju sg gtadkie i rdwne i jadac po nich nie od-
czuwa sie zupetnie wstrzgséw. Zasadniczo stosowana
bywa szerokosé¢ jezdni 5 m, szeroko$¢ drogi letniej
3,5 m, a catej korony — 9,5—10 m. Poprzeczny profil
jezdni‘'utwardnionej nie przekracza 2,5—3%.



Switez.
(ful. inz. A. Sochacki)

1. Uwzglednienie potrzeb ruchu mechanicznego za-
réwno w obecnem stadjum, jak i w przysziym jego
rozwoju.

2. Umozliwienie pokrycia jezdni bez przebudowy
robot ziemnych, betonem asfaltowym, lub innym szla-
chetnym materjatem.

Zostato to uzyskane kosztem nieco wiekszych robot
ziemnych, przecietnie wyzszych od zwyktych robot o
okoto 2.000 do 3.000 ml na 1 kmb. Jesli sie zwazy, ze
1 mj rob6t transportowych waha sie okoto Sredniej
ceny 33 groszy, to roznica robo6t ziemnych w kosztach,
nie przekracza 1.000 z. na 1 kmb.

Mimo wybitnie pagérkowatych terenéw spadki
maksymalne utrzymujg sie w granicach 4%, a w wy-
jatkowych razach 5%. W krzywiznach stosowa-
ne sg w rzucie poziomym luki o duzych pro-
mieniach z zachowaniem widocznosci dwdch jada-
cych naprzeciw siebie pojazdéw, conajmniej na
200—250 mb. kuki w plaszczyznach pionowych
(zatomy) posiadajg promienie o 2000—2500 m,
pozwala to osigga¢ widoczno$¢ na dystansie 200 m
oraz unikna¢ wstrzgsow pojazdow jadacych nawet z
szybkoscig powyzej 100 km/g.

Stosujgc tego rodzaju warunki techniczne miano
na uwadze:

Glebokie wykopy przy budowie drog.

Nowogrédek — Fara,
(fot. J. Zmigrodzki)



Nowogrédek — Mgta.
(fot. inz. A. Sochacki)

Przy niskiej cenie robotnika koszt budowy ! km
drogi bitej, przy zachowaniu wskazanych wyzej wa-
runkéw technicznych, w ziemi lekkiej wynosi $rednio
12.000 zt., za$ w ziemi b. ciezkiej, gdy zachodzi ko-
nieczno$¢ stosowania oskardéw oraz specjalnych ptu-
gow i przy dalekiem podwozeniu zwiru pod bruk,
koszt 1 km nie przekracza 18.000 zi.

W wyjatkowych razach kiedy na ! kmb wypada
rob6t ziemnych, w bardzo ciezkiej glinie, okoto
10.000—12.000 m!, koszt takich rob6t wynosi 20.000—
22.000 zt. za 1 kmb.

Tak kosztowne roboty ze wzgledu na duze i gesto

Roboty ziemne — nasypy 5 m.

Nowogrédek — Zamek i Fara
(fot. inz. A. Sochacki)

rozmieszczone pagorki zdarzajg sie w promieniu
15—20 km od Nowogrodka; wykopy lub nasypy siega-
jace 5—6 m sg na porzadku dziennym.

Mimo powstatego kryzysu ekonomicznego w ostat-
nich latach omawianego dziesieciolecia gospodarki
drogowej, nie ulegta ona bynajmniej zahamowaniu,
a raczej wykazuje coraz znaczniejsze postepy. Przy-
czynity sie do tego gtownie procz udoskonalenia me-
tod stosowania szarwarku, przekazanie na cele dro-
gowe przez Skarb Paristwa wszystkich zalegtych do



Roboty ziemne przy budowie drogi
Nowogrédek — Wilno — Oszmiana.

1931 r., podatkéw panstwowych, jak réwniez przy-
dzielenie przez wiadze centralne zyta na odrobek.
Powyzsze $wiadczenia stanowig 70—75% ogdlnej su-
my kosztow robot drogowych, gotéwkowe wydatki wy-
noszg zaledwie 25—30%.

Rekordowo pod wzgledem wykonanych robét zapo-
wiada sie okres od 1.1V.1934 r. — 31.111.1935 r., nie
objety niniejszem sprawozdaniem ze wzgledu na brak
jeszcze Scistych danych. W przyblizeniu jednak moz-
na juz okresli¢, ze ilos¢ wybudowanych w tym czasie
nowych drog wyniesie przeszto 164 km.

Zastugi tej tak pomysinie z kazdym rokiem rozwi-
jajacej sie akcji drogowej, mimo niesprzyjajacych
konjunktur gospodarczych, przypisa¢ nalezy w gtow-
nej mierze dziatalnosci Urzedu Wojewddzkiego, na
ktorego czele stoi od kilku lat p. Wojewoda Swider-
ski, poSwiecajacy wiele energji i pracy sprawom go-
spodarczym, a w szczegolnosci gospodarce drogowej
i rozbudowie drdg. Sekunduje mu w tern dzielnie
p. Naczelnik Wydzialu Komunikacyjno-Budowlanego
inz. Jerzy Bajkiewicz, wybitny fachowiec w dziale
drogowym i doskonaty organizator.

Polityka drogowa Urzedu Wojewodzkiego zmierza
przedewszystkiem do wyposazenia Nowogrodczyzny
w jak najkrotszym czasie w racjonalng sie¢ drogowa
0 twardej nawierzchni, stwarzajgcg dogodne potacze-
nia komunikacyjne stolicy wojewddztwa z miastami
powiatowemi, oraz z gtowniejszemi miastami sgsied-
nich wojewodztw. Osiggniete w tym kierunku wyniki sg
juz dos¢ znaczne, uzyskano bowiem potgczenie Nowo-
grodka z Baranowiczami, a co za tern idzie i z War-
szawa, przez Stonim, Biatystok, dzieki wybudowaniu
w ciggu ostatnich dwoch lat odcinka drogi wojewddz-
kiej od Switezi do Horodyszcza. W trakcie budowy
sg potaczenia Nowogrodka z Wilnem i Grodnem, oraz
Z miastami powiatowemi wojewodztwa.

Niezaleznie od realizacji zamierzen o znaczeniu ko-
munikacyjnem projektowane jest rowniez przystapie-
nie do budowy szlakéw turystycznych, jak i ulepsze-
nie istniejacych. Jest to sprawa bardzo pilna i nie-
zmiernej doniostosci gospodarczej. Nowogrdédczyzna
wyposazona jest bowiem we wszelkie dane aby przy-
ciggaC szerokie rzesze turystow z catego kraju. Po-
siada liczne zabytki architektoniczne wysokiej arty-
stycznej wartosci, ciekawe typy ludowe, niezwykle
malowniczy krajobraz, obfitos¢ lasow, wzgorz i do-
lin i szereg miejscowosci opromienionych urokiem
wspomnien zwigzanych z osobami Syrokomli, Czeczota
i Zana, a zwifaszcza Mickiewicza.

K.

W $rodku: Nowogrédek — Fara
u dotu: Roboty ziemne — giebokie wykopy
(fot. J. Zmigrodzki)
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Nadmierne osady weglowe

na ttokach i w komorze spalania sg wynikiem stoso-
wania niewtasciwego oleju smarnego. Olej taki niszczy
silnik i pocigga za sobg kosztowne naprawy.

Stosujagc zgodnie ze wskazaniami Tabeli Polecajgcej
odpowiednig marke Mobiloil, unikniecie tworzenia
sie  szkodliwych osadow, a temsamem ochronicie
silnik przed uszkodzeniami.

VACUUM OIL COMPANY GSA.
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OTWARCIE SEZONU MOTOROWEGO

wv dniu 12 maja odbyta sie uroczysto$¢ otwarcia
Sezonu Motorowego w koSciele Sw. Krzysztofa
w  Podkowie  Le$nej, zorganizowana  przez
Aeroklub Rzeczypospolitej  Polskiej, Automobil-
klub  Polski i Polski Zwiazek Motocyklowy.
llustracje przedstawiaja: U géry — poswiecenie sa-
mochodéw przed kosciotem, w $rodku — uroczysta
Msza Sw. w kosciele Sw. Krzysztofa, u dolu —
defilada samochodéw przed Prezesem A. P. p. wi-
ceministrem J. Piaseckim.

(Fot. A. SitkoiuskiJ.
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WYycieczka
do Budapesztu!

Zielone Swieta 8-go do 11-go czerwca r. b.

Automobilklub Polski wraz Klubami afiljowanymi, organi-
zuje dla Cztonkéw A. P. i afiljowanych Klubéw wycie-
czke samochodowa na Zielone Swieta do Budapesztu.

Na podstawie zawartej z Polskiem Biurem Podrézy
Orbis umowy, biuro to zajmuje sie techniczng strong
wycieczki (paszporty, zakwaterowanie i wyzywienie),
wedtug dyrektyw Automobilklubu Polski.

Blizszych informacyj udzielaja Sekretarjaty:

Automobilklubu Polski (Biuro Tur.) 10 Al. Szucha,
Warszawa.

Automobilklubu Slaskiego, 12 pl. Wolnosci Katowice.

Automobilklubu Wielkopolski, 15, m. 18 ul. Ratajcza-
ka, Poznan.

Pomorskiego Automobilklubu, 1 pl. Wolnosci, Bydgoszcz.

Matopolskiego Klubu Automobilowego, 3 ul. KI. Tan-
skiej, Lwow.

t 6dzkiego Automobil-Klubu, 102, ul. Piotrkowska, t6dz.

Krakowskiego Klubu Automobilowego, 9 ul. Sw. Jana,
Krakow.

Wotyriskiego Klubu Automobilowego, 9 ul. B. Chro-
brego, tuck.

Wileriskiego Automobilklubu, 24 ul. Mickiewicza, Wilno.

Oprécz wycieczki do Budapesztu, projektowane sg w bie-
zacym sezonie dalsze wycieczki zagranice o ktérych be-
da wydane w odpowiednim czasie ogtoszenia.

Wytaczna sprzedaz
TELOKOW | PIERSCIENI? SAMOCHODOWYCH
““ Fabryki HEPWORTH & GRANDAGE, LIMITED Bradford —'Anglja

J A. MULLER
Warszawa, Szpitalna 7. Telefon 2-89-40
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BE-TE-HA
BIURO TECHN.-HRNDLOWE i SKEftO MASZYN

Sp. z 0. oO.

WARSZAWA

MarszalKowsKa 17. Tel. 554-60

Wytaczne
przed stawicielstwo
firm

United American Bosch
Corporation

R.BOSCHE

ZAKLADY EISEMANN

na sprzedaz
w Polsce

urzadzen elektrotechnicznych

do samochodéw, motocykli,

samolotow, todzi motorowych,

silnikéw przemystowych oraz

urzadzen wtrysku paliwa
do silnikow Diesla

Skitad

wyrobéw kompletnych i czesci zamiennych
£ ADOWANIE AKUMULATOROW
MONTAZ i NAPRAWA
wszelkich instalacyj elektrycznych
w pojazdach wszelkich marek i typow
WEASNA STACJA OBSLUGI
w Warszawie, przy ul. Marszatkowskiej 17

Kontrolowane stacje obstugi w Biatej (SL).
Katowicach, todzi, Poznaniu i Bydgoszczy



DZIAL KLUBOWY

Matopolski

Klub Automobilowy

Lwéw, 3, ul. Klementyny Tanskiej, tel. 50-50. Sekretarjat czynny od godz. 12—13 i od 18—20

,Doroczne Walne Zebranie Matopolskiego Klubu Automo-
bilowego odbyto sie w lokalu Klubu, przy ul. KI. Tanskiej L. 3.
w dniu 6 kwietnia 1935 o godzinie 19-stej.

W imieniu nieobecnego Prezesa inz. W. Hiaski — zagait
posiedzenie Wiceprezes inz. M. Teodorowicz. Przewodniczacym
Zebrania zostat obrany p. M. Dropiowski.

Sekretarz Generalny zaznaczyt w swojem sprawozdaniu, iz
MKA poza zadokumentowaniem zywotnosci przez zorganizowa-
nie silnie frekwentowanych kurséw motoryzacji, ktére dzieki
ofiarnej pracy majora Wiszniowskiego i kapitana Kannenberga
uwienczone zostaty pelnym sukcesem, nie miat niestety w roku
ubiegtym moznosci rozwiniecia pracy na polu sportowo-tury-
stycznym. Fatalny stan drég i pogtebiajacy sie kryzys finanso-
sowy, odbija sie znamiennie na zywotnosci Klubu, czego do-
wodem byto réwniez minimalne zapotrzebowanie na tryptyki
i carnety.

Na zaproszenie Inspektoratu Armji, Klub nasz wziat czyn-
ny udziat w manewrach Korpusu przez delegowanie szeregu na-
szych Czionkéw wraz z samochodami do udziatu w akcji ope-
racyjnej.

Po sprawozdaniu Sekretarza Generalnego odczytat szcze-
g6towe sprawozdanie Skarbnik Klubu p. inz. Gajl i przedtozyt
preliminarz na rok 1935, zamykajacy sie tak po stronie docho-
déw, jak wydatkéw kwote zt. 16.800.

Po wudzieleniu absolutorium Zarzadowi i Wiadzom Klubu
przystapiono do uzupetniajacych wyboréw, w wyniku ktérych
sktad Wiadz Klubu przedstawia sie nastepujgco:

Prezes: inz. Htasko Wiktor,
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V-Prezes:
Ignacy,

prof. dr. Teodorowicz Mieczystaw, dr. Wygard

Sekretarz Generalny: Niezabitowski Tadeusz,

Czlonkowie: Arnicki Jan, inz. Dazwanski Stefan, inz. Gajl
Jozef, Kieszkowski Stanistaw, dr. Kozicki Jerzy, inz. Lisowski
Konrad, Orzechowski Zbigniew, Pilcer Wiadystaw, inz. Rub-
czynski Wiadystaw, dr. Wegrzynowski Lestaw, mjr. Wiszniow-
ski Bolestaw, dr. Wysoczanski Bronistaw,

Przewodniczacy Komisji Turystycznej: ptk. dypl. dr. Kiinstler
Stan.

W zwigzku z ustgpieniem Stanistawa hr. Skarbka ze stano-
wiska Wiceprezesa Klubu, Walne Zebranie nadato jednogtos-
nie w uznaniu Jego zastug, jako jednego z Zatozycieli Klubu,
ktéry od powstania Klubu zasiadat w Prezydjum — godnos$é
dozywotniego Cztonka Honorowego.

Ozywiong dyskusje wywotata sprawa nowego projektu sta-
tutu AP. i afiljacji Klubéw automobilowych. Wszyscy obecni
wypowiedzieli sie w dyskusji przeciw narzuconemu projektowi,
poczem zapadia nastepujaca uchwata:

MKA nie moze da¢ swojej zgody na jakikolwiek projekt or-
ganizacyjny, przewidujacy uprzywilejowanie cztonkéw Klubu
stotecznego w stosunku do wszystkich cztonkéw Klubéw regio-
nalnych. Upowaznia sie¢ Zarzad do wyrazenia swojej zgody na
zmiany strukturalne w organizacji Klubéw pod tym zasadni-
czym warunkiem, ze prawa czionkéw wszystkich Klubéw au-
tomobilowych w Polsce beda faktycznie réwne.

Na tem posiedzenie zamknieto.

TO OPONA
LUKSUSOWA

POTEGUJACA
ESTETYCZNY

| ELEGANCKI
WYGLAD
SAMOCHODU

,,AMBASSADOR"
ENGLEBRT

TO OGUMIENIE WY-
TWORNEJ LIMUZYNY

,ENGLEBERT"

WARSZAWA )
KRAK. PRZEDMIESCIE 5

POLECA ROWNIEZ OPONY Z BIALEM1 BOKAMI



Karawana wielbtadéw na szosie.

Juljusz Wachtel,

MOTOCYKLEM PRZEZ AFRYKE PC)LNOCNA.

(Dokoriczenie).

Szerokg ulicg wjechaliSmy miedzy biate, nowoczes-
ne domy dzielnicy europejskiej. Na skrzyzowaniu
ulic wskazat nam kierunek policjant-Arab w biatym
burnusie i w dziwnych spodniach. Byly to jakby sze-
rokie pumpy, majace ztytu co$§ w rodzaju worka, zwi-
sajacego swobodnie. Nie jestem pewien, ale przypu-
szczam, ze w razie deszczu taki policjant mogtby z
powodzeniem zdja¢ te szarawary i uzywac ich jako
peleryny. C6z za wspaniate urzadzenie! Tanie i wy-
godne. A nasza policja co?!!

Tetouan z wizjg czekoladowego policjanta zostat
juz za nami. Jedziemy teraz do wolnego miasta Tan-
geru, spotykajac co jaki$ czas wysokich, powaznych
Arabow, sunacych dtugim krokiem do miasta. Cza-
sem szty cate rodziny arabskie, dZwigajac toboty bez
réznicy pici. Czasem tez wida¢ byto w grupie miode
kobiety — niestety z zastonami na twarzach. Szkoda!

Granice celne obszaru Tangeru majg obstuge wy-
facznie ,,zautochtonizowang”, poprostu czekoladows
obstuge z bronig w reku. Taki typ bosy, albo w san-
dafach i z karabinem w reku wyglada conajmniej nie-
samowicie.

ZainkasowaliSmy w paszportach nowe pieczecie i
pojechaliSmy do Tangeru. Tanger jest $licznem mia-
stem, potozonem malowniczo na skatach wybrzeza.
Stromemi uliczkami wspieli$my sie az do rynku, na
ktorym zatrzymaliSmy sie na chwile, widzac cale ster-
ty melonéw. To nas zgubito. Momentalnie zostalismy
otoczeni i zamknieci potrojnem Kkoliskiem matych,
czarnych obdartuséw w czerwonych ,,doniczkach" na
gtowach. Wsrdd rozdzierajacych uszy wrzaskow tych
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maluczkich zostawitem zrezygnowanego i na pét oghu-
szonego kierowce naszego pojazdu mechanicznego na
pastwe podnieconym niecodziennem zjawiskiem czar-
nym chtopakom, a sam bohatersko przedartem sie przez
kordon, salwujac sie ucieczkg w kierunku na stosy
melonéw. Tutaj kupitem u jednego brodatego Araba
poteznego melona za catego franka i pognatem z nim
do towarzysza, ktérego juz pewno do tego czasu ob-
darli ze skory. Nie — byt jeszcze caty, tylko wsciekat
sig, ze ma juz dosy¢ tego macania két, boku, btotni-
kow, jukéw i wogdle wszystkiego az do jego okularow
i hanby wigcznie. Ledwo zdazytem wsigs¢, a on juz
ryknat gazem i nie zwazajac na nic wigczyt jedynke.
Jak potem stwierdziliSmy byt to jedyny sposéb wy-
rwania sie z ich rak. Trzymajac kurczowo melona w
garsci nie reagowatem nawet na ustawiczne dotknie-
cia. Nareszcie uciekliSmy. — Pognalismy co sit w mo-
torze wprost na plaze, na boskg plaze Tangeru! Ach,
to byto rozkoszne! Ten cudny piach plazy atlantyc-
kiej! To morze o barwach ciemnego granatu! Na takiej
plazy mozZnaby miesigcami ptawic sie w stoncu!

Po kilku godzinach raju na ziemi spozyliSmy spo-
tecznie melona i wkroétce juz byliSmy znowu w Maroku
hiszpanskiem. Teraz jedziemy juz bez przerwy wybrze-
zem oceanu Atlantyckiego. Kraj staje sie bardzo go-
rzysty. Szosa bez przerwy wije sie zboczami, poro$-
nietemi rzadko drzewami i roslinnoscia. Co chwila
Z za wzgorza ukazuje sie morze. Widzimy je zawsze
z duzej wysokosci. Z oddali dochodzi ciagty szum fa-
li Atlantyku, walacej z mocg o brzeg wsrdd powodzi
biatych pian. Piekne sg zachodnie wybrzeza Afryki.



Lecz od Larache szosa skreca lukiem na wschdd i
wjezdzamy wgtab ladu. Drzewa znikaja, a na ich
miejsce pojawiajg sie nagie wzgorza. Lénigcy asfalt
szosy catemi kilometrami biegnie przez kraj monoton-
ny, nieurodzajny, bezbarwny. Zrzadka rysujg sie na
horyzoncie nedzne szatasy tubylcéw i stada bara-
néw. Pozatem wszedzie pustka.

El Ksar-el Kebir i granica. Po chwili jesteSmy juz
na terytorjum Maroka francuskiego. Krajobraz nadal
bez zmiany, z tg tylko réznica, ze wzgdrza przecho-
dzg teraz na zupetng rownine. Jak okiem siegnac,
wszedzie bezkresna réwnina.

Mijamy koryto prawie wyschnietej rzeki i zatrzy-
mujemy sie w Souk El Arba du Sharb, aby wzig$¢
benzyne. Siedem frankow i 75 cts. za piec litrdw. To
nie to, co w Tangerze, gdzie ptacito sie co$ pie¢ fran-
kow, albo w Ceucie brato sie za dwie i pot pesety.
W Maroku hiszparskiem benzyna byta tansza.

Nadchodzi wieczér. Co to dzisiaj bedzie z tym noc-
legiem?! Jak tu nocowaC na takiej prerji?! Ani $la-
du jakiejkolwiek ,ostony"!

Do poznej nocy walilismy na petnym gazie. Wresz-
cie zrezygnowalismy z dalszych poszukiwan i rozbilis-

Rabat —'wspaniata aleja palm,
(wszystkie zdjecia Wendelin Kowarzyk).

Na doskonatej asfaltowanej szosie przechodzacej
przez szpalery pigknych palm.

my namiot za jakim$ przygodnym nasypem, dajacym
chociaz pozory zastony.

Nastepstwa nie kazaty diugo na siebie czekac. Za-
raz rano przyszedt do nas jakis Arab, zadajac ni
mniej, ni wiecej, tylko 5 frankéw. Za co? — Tego nikt
nie mogt zgadnaC, ani nawet on. POt godziny pbzniej
zadat juz tylko 50 cts. Po godzinie juz go nie byto.
A szkoda, bo juz zaczeliSmy sie przyzwyczaja¢ do
niego. Kazdy nasz ruch $ledzit i odprowadzat wzro-
kiem, jak pies.

Od Kenitry znowu zblizyliSmy sie do morza, a z
niem wrdcita zielono$¢. Wreszcie 40 km. dalej wjez-
dzaliSmy przez Sale do Rabatu, siedziby szeryfa ma-
rokaniskiego, aby nastepnie skierowac sie na Casablan-
ke, najwiekszy port Maroka i osrodek cywilizacji eu-
ropejskiej.

Dtugo jeszcze potem widczylismy sie po Pétnocnej
Afryce, az wreszcie w Tunisie wsiedliSmy na okret,
ktory nas uwiozt na Stary Lad. Pustynne partje Ma-
roka i $liczne porty Atlantyku zostaty juz za nami.
Wracamy z powrotem do Starej, poczciwej Europy,
ale wrazenia, jakich doznaliSmy na Czarnym Ladzie
nie zatrg sie nigdy.

Juljusz Wachtel.
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Mercedes Henz i nadcho-
dzacy sezon samochodowy.

Napisat inz, Alfred Neubauer —

szef ekipy wysScigowej zaktaddéw

Daimler-Benz S. A. w Stuttgarcie.

Przetozyt z upowaznienia i komen-

tarzami na temat wozOw niemiec-

kich zaopatrzyt Janusz J. Mako-
wski, Praha.

OD REDAKCIJI: W ponizszym artyku-
le znajda Czytelnicy obok ciekawego
i rzeczowego referatu inz. Neubaue-
ra z zakladéw Mercedesa — réwniez
uwagi na temat konstrukcji innych wo-
zéw niemieckich, a wiec przypusz-
czen wozy niemieckie odegraja w te-
gorocznym sezonie wybitng role, to tez
im poswiecimy w pierwszym rzedzie wie-
le uwagi i miejsca. Ponizszy artykut jest
oparty na najnowszym materjale zebra-
nym w niemieckich kotach fachowych.

»,Stoimy u progu sezonu wysci-
gowego roku 1935 i juz tylko bar-
dzo krotki okres czasu dzieli nas
od wyjazdu naszej ekipy wyscigo-
wej na pierwsze tegoroczne zawo-
dy — o Grand Prix Monaco.

Rok 1934 byt peten ciekawych
wynikow i zakonczyt sie prébami
rekordowemi w Budapeszcie i Ber-
linie. Byt to pierwszy rok, w kté-
rym znalazty zastosowanie nowe
przepisy miedzynarodowe obowig-
zujace dla wozow wyscigowych i
przeznaczone na okres lat 1934—
1936. Przepisy te, ktore postawity
konstruktorom powazne zadania,
sg naogdt znane. Z jednej strony
ciezar wozu zostat ograniczony do
750 kg, aby konstruktorowi dac¢
mozno$¢ w tych granicach wagi wo-
zu osigga¢ maksymalng wydajnosc,
droga chocby wysokiego litrazu. Z
drugiej strony przepisy podkresla-
ja, ze karoserja w miejscu siedze-
nia kierowcy musi posiada¢ 85 cm.
szerokosci. To ostatnie zastrzeze-
nie nalezy faczy¢ z szeroko stoso-
wanemi ostatnio karoserjami aero-
dynamicznemu

Jak wiadomo, ze strony niemiec-
kiej rozwigzywaniem problemow
nowoczesnych wozow wyscigowych
zajmujg sie dwie fabryki: Auto-
Union i Mercedes-Benz. Ta ostat-
nia znalazta rozwigzanie w zasto-

AUTO

sowaniu wozu z silnikiem 8-0 cyl.
rzedowym. Istotng nowoscig w tym
modelu byto zastosowanie indywi-
dualnego zawieszenia kot dla o-
siggniecia najlepszej statecznosci
wozu, co faczy sie dalej z waznym
momentem otrzymania matej wagi
mas nieresorowanych. Dalej trze-
ba bylo zwréci¢ uwage na zagad-
nienie roztozenia mas. Dlatego tez
Mercedes posiada skrzynke biegow
zkaczong z dyferencjatem i osigga
w ten sposob wysokie obcigzenie
tylnej osi.

Peten wynikow rok 1934 zam-
kniety zostat probg rekordu w Bu-
dapeszcie, gdzie ten typ wozu o-
siggnat wprost niewiarygodng szyb-
kos¢ krancowg — 320 klm/g. W
przeciwienstwie do lat poprzed-
nich, w ktorych ruch w zimie koto
maszyn wyscigowych zamierat nie-
tylko na torach ale tez i w warsz-
tatach, w roku ostatnim czyniono
systematyczne przygotowania do
sezonu roku 1935. Poniewaz gru-
dzien 1934 sprzyjat prébom, prze-
to wykorzystaliSmy tg okazje na
torze Avus dla przeprowadzenia
préb rekordowych. W rezultacie —
jak juz wiadomo — zostat na tym
torze ustanowiony miedzynarodo-
wy rekord dla grupy wozéw od 3
do 5 Itr, z szybkoscig 311,960
kim/g. W wyniku tego rekordu
zostaty rozpoczete préby do wysci-
géw na torze Avus, ktére w tym ro-
ku bedg sie sktadaty z wyscigu na
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100 kim. i biegu koncowego na 200
kim. Te zawody beda, oczywiscie,
najszybszemi  zawodami $wiata.
MozZliwem jest, ze zostgnie o0siag-
niete szybko$¢ rekordowa 330—335
kim/g.

Nowy sezon sportowy bedzie
wiec obfitowat w wiele zawoddw.
Kazdy kraj posiada swoje Grand
Prix, jako impreze znang na ca-
tym Swiecie, na ktdrg fabryki zwra-
caja duzg uwage. W zwigzku bo-
wiem z ewentualnemi sukcesami,
mogg zdoby¢ rynki eksportowe.

Bierzemy udziat w wyscigu o Na-
grode Krolewskag w Rzymie 9.VI.

Wyscig Eifel 16.VI bedzie mogt
by¢ traktowany jako prognostyk do
Grand Prix Niemiec, ktére be-
dzie rozegrane 28.VI. RoOwniez
wielkie znaczenie posiada¢ bedzie
Grand Prix Francji 23.VI, gdzie
w roku ubiegtym zawiodly niedo-
statecznie jeszcze przygotowane
wozy niemieckie, pomimo sukce-
sow w pierwszych okrgzeniach.
Tor Linas Monthlery bedzie w
tym roku przebudowany, gdyz
w dwoch miejscach zostang zasto-
sowane t. zw.. zapory. Pod tern
mianem nalezy rozumie¢ gwattow-
ng zmiane kierunkéw jazdy, spo-
wodowang istnieniem czterech za-
kretow prostokatnych Zastosowa-
ne one beda dlatego, aby przede-
wszystkiestkiem zmusi¢ kierowce do
zmniejszenia szybkosci, a nastepnie
do zastosowania maksymalnego
przyspieszenia. W ten sposéb Grand
Prix Francji tgczy w sobie zadania
stawiane wozom przy wyscigach
Monte Carlo wzglednie Monza i
Trypolis i to tem wiecej, ze pod-
wyzszony tor Linas Monthlery u-
mozliwia osigganie jaknajwiekszych
szybkosci.

Dalej nastepowa bedg wyscigi
0 Grand Prix Belgji, Coppa Acer-
bo, Grand Prix Szwecji, Szwajca-
rji. Specjalnie trudnym jest udziat
w wyscigach we wrzesniu, gdy
imprezy odbywac sie bedg w -kaz-
dg niedziele, a mianowicie: zawo-
dy gorskie o Grand Prix Niemiec,
Grand Prix Italji, Holandji, Hisz-
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Charakterystyczne zapory na torze Monza.

AUTO

panji, Masaryka. Rzut oka na mape
wystarczy, aby sie zorjentowac jak
daleko lezg od siebie miejsca wy-
scigow i szefowie poszczegélnych
ekip wielokrotnie starali sie, aby
naczelne wiadze organizacyjne
wiozyty wiecej zmystu organiza-
cyjnego przy ukiadaniu kalendarza
sportowego. Poniewaz training do
zawodow zaczyna sie na trzy dni
przed ich rozpoczeciem, przeto zo-
staje kazdej ekipie tylko trzy dni
czasu na przejazd z miejsca jed-
nych zawodow na miejsce drugich,
odlegtych od siebie niejednokrot-
nie o 2000 kim. Wowczas celowe
dyspozycje co do podrézy, nie mo-
wigc juz o dozorze maszyn, sg naj-
trudniejszemi zadaniami szefa eki-
py. Rowniez pierwsze wyscigi w se-
zonie stawiajg te same trudnosci.
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Czesto wyobrazamy sobie, ze za-
dania szefa ekipy wysScigowej o-
graniczajg sie do dysponowania
maszynami i dbania 0 czysto tech-
niczng strone przygotowania wy-
Scigu. Kto jednak przestgpi prog
gabinetu szefa ekipy wyscigowej,
bedzie zdziwiony stosami papieréw
zgromadzonych na jego biurku.
Korespondencja, pertraktacje z
klubami, obrachunki finansowe, u-
bezpieczenia, stalowanie kwater,
i tak trudna dzi$ do przeprowadze-
nia kwestja walut, wszystko to
wskazuje na to, ze praca szefa e-
Kipy jest czem$ wiecej niz t. zw.:
wojng papierowa.

Sezon wyscigowy 1935 wykaze
nam jak karoserje aerodynamiczne
zamkniete — wyprébowane w im-
prezach rekordowych — zachowu-
ja sie w wyscigach dtugodystanso-
wych. Chociaz w zagadnieniu osia-
gania rekordow karoserje zam-
kniete wykazaly swe niezaprzeczo-
ne zalety, to jednak zostaje jeszcze
niezdecydowana kwestja stosowa-
nia ich na podwoziach dla wyscigéw
dtugodystansowych.

Obok wielkich wyscigdw okazuje
sie prawie niemoZliwem przepro-
wadzanie roéwnoczesne wyscigow
gorskich. Uwazam, ze wyscigi gor-
skie bedg coraz bardziej tracity na
rzecz wielkich wyscigdbw w ob-
wodach zamknietych. Z naszej stro-
ny przewidziany jest udziat jedy-
nie w niemieckich wyscigach gor-

skich, a mianowicie: ,,Kesselber-
grennen”, ,Freiburger Bergren-
nen”, i ,,Feldbergrennen™ w Tau-
nus.

Co sie tyczy jezdzcow, to sadze,
ze Mercedes Benz w osobach: Ru-
dolfa Caracciola, Luigi Fagioli i
Manfreda von Brauchitsch—rozpo-
rzadza Swietng ekipg. Dwaj pierw-
si nalezg do elity kierowcow Euro-
py, a Brauchitsch — po swym po-
waznym wypadku na trainingu do
Grand Prix Niemiec — jest znow
na widowni. Przy probach na torze
Monza, w ktorych przed paroma
tygodniami braliSmy udziat, oka-
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zat sie ponownie zawodnikiem pet-
nowartosciowym.

Sprawa ,,narybku” kierowcéw
jest bardzo trudna do rozwigzania.
Wielokrotnie proby wykazaly, ze
nawet doskonaly jezdziec na wo-
zach nizszej klasy, jak i doskonali
jezdzcy wyscigowi  motocyklowi
nie zawsze sg zdolni do kierowania
wozem wyscigowym. Naturalnie
mozna przyjac sposob ich jazdy za
dobry, ale trzebaby bylo ich jeszcze
trenowac przez dwu- lub trzy letni
okres i to bardzo systematycznie —
by stworzy¢ z nich kierowcéw na
wysokosci zadania. Zorganizowana
szkota kierowcow wyscigowych by-
taby tak kosztowna, ze fabryki ob-
cigzone wielkiemi kosztami budo-
wy maszyn i startow, nie bytyby w
stanie szkot takich finansowac. Po-
zatem zapotrzebowanie na takich
kierowcow jest tak mate, ze nie o-
ptaci sie stwarza¢ takiej szkoty.
Pozostanie wiec taki stan rzeczy
jaki byt dotychczas, to znaczy, ze
przypadek i szczescie bedzie decy-
dowac o wyborze kandydatow. Set-
ki podan naptywajacych do naszej
fabryki o zbadanie kwalifikacji
kandydatéw lub tez o ich szkolenie
musi pozosta¢ bez uwzglednienia.
lloSciowo podania te sg zrozumia-
fe, ze wzgledu na piekno sportu sa-
mochodowego.

Obecne przepisy wyscigowe beda
jeszcze wazne na rok 1936. Juz 8
maja tego roku majg by¢é ponow-
nie zbadane przez Miedzynarodo-
wg Komisje Sportowg w Paryzu.
Obrady te majg za cel nietylko
zbadanie tych przepisow — ale tez
jest mozliwem, ze bedg ustanowio-
ne na nowy okres czesciowo lub
catkowicie nowe. Zwlaszcza prasa
francuska zajmuje sie tern zagad-
nieniem. Niemcy podtrzymujg obo-
wigzujgce obecnie przepisy. Powo-
dem tego jest, ze niecelowem be-
dzie przeciwstawianie sie rozwija-
niu jaknajwiekszych mozliwosci.
Wielokrotnie propagowane nowe
przepisy, w formie reguty 2 Itr. z
minimalng waga 800 kg., jako for-

AUTO

muta wozu ciezszego i stabszego —
bedg oczywiscie hamowaty tempo.

Mercedes Benz jest, $cisSle mo-
wigc, jedyng marka, ktéra moze o
sobie powiedzie¢, ze juz przed 40
laty brata udziat w pierwszych sa-
mochodowych wyscigach Swiata.
Przez 40 lat stoi w pierwszym sze-
regu jak dawniej. Zadne inne fa-
bryki nie mogg sie wykaza¢ taka
historjg sportowg. Na odbytej w
lutym wystawie samochodowej po-
kazat Mercedes na specjalnem sto-
isku najgodniejszych przedstawi-
cieli tej 40-o0 letniej walki. Do-
Swiadczenie nauczyto nas, ze do-
tychczas nie byto przepiséw zupet-
nie zadawalajacych. Za zachowa-
niem jednak dotychczasowych
przepisbw przemawia fakt, ze w
budowie wozu wysScigowego jest
zainwestowany olbrzymi kapitat,

Nr. 6.

ktory sie w trzy lata nie zamorty-
zuje. Zmiana przepiséw na nastep-
ny okres musi obecny stan rzeczy
jeszcze bardziej zaostrzy¢, gdyz
firmy nie bedg w stanie przewidzie¢
nowych sum na budowe nowych
wozow i beda musiaty z wysScigow
sie wycofaé. Wyjscie, ktére wia-
$nie propaguje Mercedes bytoby
takie, aby obok istniejgcych przepi-
sow stworzyé nowe—dla powszech-

Trzy wielkosci, ktére stworzyly popularno$¢ nowego Mercedesa.
Od lewej str. Hans -J. Bernet, Manfred v. Brauchitsch, Rudolf Caracciola,
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nie lubjanej i rozpowszechnionej
kategorji 15 litrowej. Podczas gdy
obecne przepisy stawiajg za zada-
nie konstruktorom wydobycie naj-
wyzszych mozliwosci przy ustalo-
nej wadze, to teraz nowem zada-
niem byloby uzyskanie maxymal-
nych mozliwosci przy silniku 15
Itr. i wadze wozu nie nizszej od
700 kg. Ta kategorja nadawataby
sie doskonale do pozyskania naryb-
ku, gdyz stosunkowo mata pojem-
nos$¢ cylindrow i niezbyt mata wa-

REWELACYJNE SKUTKI w eksploatacji samochodu osigg-
niesz uzywajagc idealnych smaréw koloidalno-grafitowych

AUTO

ga wozu jest z punktu widzenia
miodego Kkierowcy b. korzystna.

Wielokrotnie czyta sie w prasie,
ze Mercedes przygotowat na sezon
1935 nowe wozy wyscigowe. Te
wiadomosci sg niesciste, gdyz wo-
zy zostajg te same, ktére mozna
byto ogladaé w sezonie ubiegtym.
Naturalnie zastosowano na tego-
roczny sezon pewne drobne zmia-
ny, wynikajace z doswiadczen u-
biegtego sezonu, a przedewszyst-
kiem zostaty zastosowane ulepsze-
nia stwierdzone na stacji prob.

CENTRALA NA POLSKE:
Firma ,,HADURO* Poznan, Zwierzyniecka 1, telefon 65-86
PRZEDSTAWICIELSTWA:

WARSZAWA, Smolna 22 m. 45, tel. 504-64,

SWIATELO PRZENIKAJACE MGLE.
KARBOWANE ZAROWKI O ROWNO-
MIERNEM ROZPRASZANIU SWIATLA.

Rozwdéj oswietlenia samochodowego
postepuje w Kierunku wynalezienia ide-
alnej zaréwki samochodowej, ktéraby pod
kazdym wzgledem odpowiadata wszyst-
kim wymaganiom.

Swiatlo nieo$tepiajace, a jednoczesnie
przenikajace mgte, udato sie osiggnaé
przez zastosowanie zaréwek ,,Duplo”,
wzgl. zaréwek ze szkiem ,,Selectiva". Za-
rowka ,,Super-Duplo”, z wbudowanym
amortyzatorem wstrzasow wytrzymuje ja-
zde nawet po najgorszych drogach.

Najnowszym wynalazkiem w dziedzi-
nie oswietlenia samochodowego jest za-
rowka ,,Super-Duplo-Selectiva”, ktéra ta-
czy w sobie wszystkie powyzsze zalety.
Swiatlo tych zaréwek nie o$lepia jada-
cych z przeciwnej strony i skutecznie
przenika mgte, spetnia przeto swe zada-
nie przy kazdej pogodzie.

Wydzielanie nieoslepiajgcego Swiatta
przez zaréwki ,,Duplo” udato sie osiag-
ng¢ jeszcze w roku 1924 przez zastoso-
wanie dwoéch wiodkien zarzenia, z kto-
rych jedno wytwarza snop Swiatta o za-
siegu okoto 200 metréw, a drugie kieru-
je snop Swiatta ku dotowi i osSwietla
przestrzern okoto 60 metréw. W przeciw-
stawieniu do innych systeméw Swiatta
nieo$lepiajacego, opartych na zasadzie
przejsciowego ostabienia Swiatla, przy
systemie ,,Duplo” stale jest wydzielana ta

sama ilo$¢ Swiatta, zmienia sie tylko kie-
runek i szeroko$¢ snopu Swiatta.

Zaroéwki, ktére mozna uzywaé zaréw-
no przy jasnej jak i mglistej pogodzie,
ukazaty sie w sprzedazy stosunkowo nie-
dawno. Zaréwki ,,Super-Duplo” ze szkiem
»Selectiva™ stanowig rezultat wszech-
stronnych badarn naukowych, opartych
na cennych doswiadczeniach w praktyce
samochodowej. Dzieki zastosowaniu z6t-
tego szkia ,,Selectiva”, zaréwki wydzie-
lajg tylko te promienie, na ktére czute
jest oko ludzkie, przez co osigga sie naj-
wiekszg ostro$¢ widzenia. Poniewaz i
podczas mgly sa przesiewane te promie-

zawsze najlepsza
Do nabycia w pierwszorzednych
magazynach
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Aby na zakonczenie powiedzie¢
co$ o mozliwosciach ekipy Merce-
des w tegorocznym sezonie, to mo-
ge stwierdzi¢, ze pogtoski, ktére w
duzej mierze stwarzajg podstawe
powodzenia, pozwalajg oczekiwac
sukceséw. Oprdcz dobrego wozu i
jezdzcy potrzeba jednak jeszcze
jednego wspotczynnika — jak przy
wszelkich  zresztg przedsiewzie-
ciach — troche szcze$cia, a my ma-
my nadzieje, ze nam los dopisze".

Tyle pisze inz. Neubauer.

(dok. nastapi).

,,HADUROLIT”

KRAKOW, Urzednicza 42, tel. 142-30

nie, ktére ostabiajg ostro$¢ widzenia,
przeto zaréwki ,,Super-Duplo-Selectiva”
sg naprawde idealnem Zzrédiem oswietle-
nia samochodowego.

Zaréwki samochodowe ,,Super-Duplo”
z bankami ze szkia jasnego lub Selectiva
posiadajg jeszcze jednag zalete, a miano-
wicie réwnomierne rozpraszanie S$wiatta.

Jak wiadomo, wiekszo$¢ szkiet reflek-
toréw samochodowych nie zapewnia réw-
nomiernego rozpraszania $wiatlta, przez
co wytwarzajg sie czesto cienie w ogni-
sku S$wietlnem. Te niedogodno$¢ usuwa-
ja nowe zaréwki Philipsa, zapewniajace
rbwnomierne rozpraszanie Swiatta, dzie-
ki zastosowaniu specjalnego karbowane-
go szkta do wyrobu baniek zaréwkowych.
Karby na szkle, wykonane wedtug zasad
naukowych, oparte na wszechstronnych
doswiadczeniach w praktyce, rozdzielajg
Swiatto réwnomiernie we wszystkich kie-
runkach.

Ciemne punkty w ognisku $wietlnem,
ostabiajgce ostro$¢ widzenia i meczace
wzrok kierowcy, przy stosowaniu zar6-
wek ,,Super-Duplo” sa wykluczone.

Zaréwki ,,Super-Duplo-Selectiva" dajg
Swiatto tagodne, mite dla oka i nie me-
czace wzroku kierowcy. Wszystkie przed-
mioty w polu widzenia rysuja ostro i
wyraznie.

Jednem stowem, zaréwki ,,Super-Du-
plo-Selectiva™ z barikkg ze szkia karbo-
wanego stanowig nowoczesne Zrédto
o$wietlenia samochodowego i zapewniaja
nocag bezpieczenstwo jazdy.

(n).
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KRONIKA SPORTOWA

Targa Florio. Doroczny wyscig na to-
rze Madonies pod nazwa ,,Targa Florio"
rozegrany byt juz 25 razy z rzedu. Jak
wiadomo, w latach ostatnich wyscig ten
stracit duzo na swej popularnosci i wsku-
tek pewnych nieporozumien kawaler
Vicenzo Florio cofnat swéj protektorat
nad temi zawodami, oraz swoje nazwi-
sko. Dlatego wyscig ten w roku bieza-
cym miat by¢ rozegrany pod nazwg ,,Tar-
ga Primavera Siciliana". Wobec zmiany
na fotelu prezesa Krélewskiego Automo-
bilklubu Italji, ktéry zajat ksiaze Spole-
to, Vincenzio Florio zwrécit sie do Auto-
mobilklubu Italji z propozycjg przywro6-
cenia tym zawodom pierwotnej ich nazwy.
26 wyscig okrezny na torze Madonies zo-
stat wiec rozegrany 28 kwietnia znowu pod
nazwg ,, Targa Florio". Startowato w ro-
ku biezacym 25 zawodnikéw. Zwyciestwo
odniést Brivio na Alfa Romeo przebywa-
jac 432 kim. w 5 godz. 27 m. 29 s, t. j.
z przecietng 79 kim. 149, Drugim byt Chi-
ron na Alfa Romeo w 5 godz. 34 m.
31 s. 3/5. Trzecim byt Barbieri na Mase-
rati. W kategorji do 1100 cmc. pierwszym
byt Ferrara na Fiat Balilla w 6 godz.
41 m. 33 s. 2/5.

Rallye Marokka. IV Miedzynarodowe
Rallye Marokka rozegrane zostatlo w
czasie od 24 kwietnia do 11 maja. Zwy-
ciestwo w Rallye odniést Trevoux-Le-
surque na Bugatti 0 punktéw karnych.
Drugim byt Lahaye-Quatresous na Re-
nault réwniez z 0 punktéw. Trzecim byt
Dreyer na Alfa Romeo z 3,5 punktami.

VIl Grand Prix Tunisu rozegrane zo-
stato w dniu 5 maja na torze Kartaginy
pod Tunisem. Na starcie staneto 28 wo-
z6w, wsrdéd ktérych jeden tylko woéz nie-
miecki Auto-Union prowadzony przez
Varzi'ego. Zaraz w pierwszem okrazeniu
Varzi btyskawicznie wysuwa sie na pier-
wsze miejsce i tem samem odrazu nada-
je wsciekle tempo wysScigowi. Za Var-
zi'm poczagtkowo trzyma sie Nuvolari na
Alfa Romeo, ale whkroétce traci on to
miejsce na rzecz Wimilla na Bugatti.
Wkrétce potem Nuvolari wskutek uszko-
dzenia wozu rezygnuje. Varzi coraz bar-
dziej odsadza sie od przeciwnikéw i wi-
docznem sie staje, ze zaden absolutnie
wobz nie jest w stanie doréwnaé szybko-
écig Auto-Union'owi. Wyscig staje sie
monotonny przerywany tylko wycofywa-
niem sie kolejnem szeregu zawodnikéw,
ktérych maszyny nie sg w stanie wytrzy-
macé narzuconego przez Varzi'ego tempa.
Zaraz na poczatku wyscigu Zehender na
Maserati wyleciat z toru, ale z wypadku
wyszedt calo. Wyscig ostatecznie kon-

Varzi na Auto-Union wygrywa Grand Prix Tunisu.

czy tylko 8 zawodnikéw w nastepujacej
kolejnosci: 1 — Varzi na Auto-Union,
przebywajac 504 kim. w 3 godz. 5 m.
40 s. 1/5 przecietna 162 km. 869. 2 — Wi-
mille na Bugatti w 3 godz. 9 m. 29 sek.
4/5 przecietna 159 km. 580, 3 — Etan-
celin na Maserati, 4 — Comotti na Al-
fa Romeo, 5 — Farina na Maserati, 6 —
Cambost na Maserati, 7 — Hartmann na
Maserati i 8 — Raff na Alfa Romeo. Wy-
$cigowi przeszkadzat huraganowy wiatr.

Grand Prix Tripolisu. 1X Grand Prix
Tripolisu rozegrane zostato w roku bie-
zacym w dniu 12 maja. Startowato 28 za-
wodnikéw, w czem 2 ekipy wozéw nie-
mieckich, ktére jak zwykle, narzucity
wyscigowi niestychanie szybkie tempo.
W pierwszym okrazeniu prowadzi Ca-
racciola na Mercedes przed Fagioli'm,
réwniez na Mercedesie, Nuvolari'm na
Alfa Romeo, Etancelin'em na Maserati,
Varzi'm na Auto-Union i t. d. W dru-
giem okrgzeniu na drugie miejsce wycho-
dzi Nuvolari. Przecietna wynosi 212 kim.
na godzine. W nastepnych okrazeniach
na pierwsze miejsce wychodzi Varzi, za
nim idzie Fagioli, nastepnie Caracciola,
i Von Stuck na Auto-Union... W 10 okra-
zeniu prowadzi w dalszym ciggu Varzi,
Stuck jest na drugiem miejscu, Fagioli
na trzeciem. Caracciola spada na 10
miejsce bezposrednio za Nuvolari'm. W
16 okrazeniu na pierwsze miejsce wy-
chodzi Stuck, ale w 20 Varzi odbiera mu
je znowu. Stuck wycofuje sie, a Carac-
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(France-Presse).

ciola przesuwa sie na trzecie miejsce.
Teraz walke prowadzg miedzy sobg tyl-
ko wozy niemieckie: Auto-Union Var-
zi'ego i Mercedesy Fagiolfego i Carac-
cioli. Kolejno spychajg sie oni z pierw-
szego miejsca i ostatecznie Caracciola
mija Varzi'ego i wygrywa wyscig. Kla-
syfikacja: Caracciola na Mercedes 527
kim. w 2 godz. 38 m. 47 s. 3/5, przeciet-
na 197 kim. 998. 2 — Varzi na Auto-
Union 2 godz. 39 m. 54 s. 1/5, 3 — Fa-
gioli na Mercedes, 4 — Nuvolari na Al-
fa Romeo, 5 — Dreyfus na Alfa Romeo,

6 — Sommer na Alfa Romeo, 7 — We-
dengren na Maserati, 8 — Zehender na
Maserati, 9 — Cararoli na Maserati i

10 — Tadini na Maserati. Pozostali wy-
$cigu nie ukonczyli.

Zwracamy uwage Sz. Czytelnikow

na zatgczong do niniejszego nu-

meru  rotograwurowsg wkiadke

Firmy . KARPAT Y*
na oleje i smary.
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