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(Keystone).
Sir Malcolm Campbell przybyl ze swoim przerobionym ,,Blgkitnym Ptakiem’ na plaze w Daytona gdzie oczekuje pomyslnych warunkéw do prdby
pobicia wlasnego 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 zalozenia Automobilklubu Polski.
Nie chcac macié tej, tak rzadkiej w naszem zyciu, jas-
nej chwili, nie pomiescilismy, wbrew zwyczajowi, w
pierwszym numerze nowego rocznika, przegladu ukie-
glego sezonu i bilansu automobilizmu polskiego za rok
zeszly. Uczynily to za nas zreszta pisma codzienne,
ktore stusznie upadek automobilizmu polskiego kwa-
lifikuja jako wielka kleske narodowa. Gdy na calym
$wiecie rok ubiegly zaznaczyt sie wybitnym wzrostem
motoryzacji, gdy na rynkach samochodowych wszyst-
kich bez wyjatku krajéw zaobserwowano niewidziane
juz dawno ozywienie, gdy sport samochodowy, jak ni-
gdy dotad jeszcze, entuzjazmowat miljonowe tlumy i
podniecal do paroksyzmu ambicje wszystkich maro-
déw, U nas zalegta kompletna juz cisza i martwota.
Rok temu pisalismy w artykule ,,Rekapitulacja" —
wW dziedzinie automobilizmu Polska przechodzi jtiz'
nie kryzys a ostateczny pogrom’’. Dzi§ po roku zapa-
nowala juz cisza i spokéj... grobu. Automobilizm pol-
ski rozgromiono i ztozono do grobu. Dzi§ o automo-
bilizmie polskim nie ma juz co pisaé, gdyz wlasciwie
juz go niema. Tych kilka tysiecy samochodéw, ktore
wylicza jeszcze statystyka oficjalna... to nie jest au-
tomobilizm wielkiego kraju, to dziadostwo i kompro-
mitacja. Naszem zdaniem nalezatoby juz zaniechaé
wogole oglaszania statystyki samochodéw w Polsce,
gdyz tak wstydliwego dla naszej gospodarki dokumen-
tu, nie nalezy nikomu pokazywa¢, zwlaszcza gdy sie
trabi na $wiat 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 samochodow

na 1-go stycznia 1934 r. 870.400 samochodow

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

na 1-go stycznia 1934  105.000 samochodéw

Nowych wozéw zarejestrowano w Niemczech:

w r. 1932— 48.000
w r. 1933— 93.000
w r. 1934 —120.000

W Z. S. R. R. zas zbudowano:

w r. 1932— 25.150
w r. 1933— 40.000

Oto postep u naszych sasiadéw! A oto co pisalismy
rok temu ,,Czy czyni sie¢ wigc co$, aby cywilny tabor
samochodowy a rezerwa mobilizacyjna na wypadek
wojny, wzrastal i podnosil si¢ w jakosci i przydatnosci
dla wojska? Niestety — czyni si¢ wprost przeciwnie,
czyni sie wszystko, aby cywilny. tabor samochodowy
topnial ilosciowo i kurczyl sie jakosciowo. W kraju

60

jednym z najbiedniejszych na $wiecie, jezeli chodzi o
dochéd spoteczny i o zamoznosé obywateli, samochod
dzieki samobéjczej wprost polityce ctowej, jest naj-
drozszym na $wiecie..."” a dalej: ,,Dzi§ znajdujemy sie
pod tym wzgledem (gotowosci mobilizacyjnej w mo-
torowe srodki przewozowe), w sytuacji niemal kata-
strofalnej, a cata nasza polityka w stosunku do samo-
chodu sytuacje te pogarsza. W naszem zrozumieniu
bardzo zla przystuge oddajg naszemu Paristwu, wszy-
scy ci, ktérzy wysoce lekkomys$lnemi zarzadzeniami
wplywaja na ograniczenie polskiego taboru samocho-
dowego i tem samem utrzymuja Polske w stanie raza-
cej nizszosci w stosunku do naszych sasiadow’. To
sa nasze stowa, ktéremi zakoriczylismy artykut wstep-
ny w Nr. 12 ,,Auta” z r. 1933. Stowa te w catosci dzi-
siaj mozemy powtérzyé, a nietylko mic nie stracity
one na aktualnosci, lecz przeciwnie na tle oficjalnych
rewelacji o stanie zbrojen naszych sgsiadéw i o nie-
bywatych postepach u nich motoryzacji nabieraja
szczegblniejszej jeszcze wymowy.

Rok wiec znowu minal, a w naszej polityce motory-
zacyjnej nic si¢ nie zmienilo. Owszem — zmienili sie
niektérzy ludzie, ale pomimo réznych czynionych nam
nadziei, linja wytyczna naszej polityki motoryzacyj-
nej pozostata ta sama. W dalszym ciagu istnieje prak-
tycznie zakaz przywozu samochodéw do Polski w zu-
pelnie wyraznym celu zapewnienia monopolu jedne;j
tylko firmie, ktéra korzystajac z prohibicyjnych cetl
na samochody, nie kregpuje sie w kalkulacji i wyro-
by swoje ceni ponad zdolno§é nabywcza konsumen-
ta polskiego. No ikonsument polski nie marzy juz
nawet o nabyciu samochodu, lecz powraca maso-
wo do archaicznych srodkéw lokomocji. Podczas
gdy sasiedzi nasi nietylko ci wielcy, ale i malij,
jak Rumunja i Czechostowacja, notujg kilkakrot-
nie wigkszy wzrost ilosci nowozarejestrowanych sa-
mochodéw w stosunku do lat poprzednich, mysmy
rok ten poswiecili na mozolne powigkszenie swojej na
w pol tylko krajowej produkcji samochodéw o pareset
sztuk, jednoczesnie zas stracilismy w pierwszem tyl-
ko potroczu 352 samochody z ogélnej ilosci zarejestro-
wanych pojazdéw mechanicznych. Dokadze w ten
sposéb idziemy? Do jakich katastrof chcemy Ojczy-
zne swa doprowadzi¢!? Zaiste — trudno sie powstrzy-
maé od okrzyku zgrozy, gdy sie widzi te szalericza
lekkomysinosé¢, czy slepy, obojetny na wszystko upér,
czy tez wreszcie doktrynerski obted. Zapowiadane re-
formy w naszej polityce motoryzacyjnej obliczone sa
chyba, sadzac po tempie ich przygotowania na setki
lat, a ktc pewnym byé¢ moze, ze mamy przed sobg
jeszcze choéby kilka lat pokoju? W tem tempie, w ja-
kiem postepuje, nie motoryzacja, lecz demotoryzacja
Polski za lat juz pare, pomimo rozbudowania swego
wlasnego przemystu samochodowego i pomimo posia-
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dania przeslicznych wytwérni, pozostaniemy bez jed-
nego samochodu prywatnego. Oto do jakich paradok-
séw prowadzi szaleficze manjactwo i polityka pa-
trzenia nie dalej korica wtasnego nosa.

Czyz mamy tu jeszcze przytaczaé te wszystkie ar-
gumenty, ktéremi juz tyle razy udowadniali§my szko-
dliwo$¢, zaréwno pod wzgledem gospodarczym, jak
i militarnym dzisiejszej polityki motoryzacyjnej. Zna-
ja je juz napewno na pamigc czytelnicy Auta, prasa
codzienna zresztg od dluzszego juz czasu sprawie tej
poswieca wiele uwagi i miejsca, stajac bez wyjatku
i bez réznicy kierunkéw, na tem samem co i my sta-
nowisku, Wierzymy zreszta, ze wszystkie te argumen-
ty otworzyly juz oczy Czynnikom decydujagcym w po-
lityce motoryzacyjnej. Wierzymy, ze Czynniki te,
ktoérym dobro naszego Panstwa napewno przed wszyst-
kiem innem lezy na sercu, nawréca wkrotce z bledne;j
drogi. Wiemy, ze sprawa nie jest prosta. Poza spra-

wa, cel prohibicyjnych, jest jeszcze sprawa umoéw, lek-
komys$lnie zawartych w chwili doktrynerskiego zamro-
czenia, a wszak na punkcie honorowania swoich pod-
piséw byli§my zawsze nad wyraz czuli. Ale i o tem
zapominaé nie nalezy, Ze nie moze by¢ na $wiecie umo-
wy, ktéraby mogla jeszcze wigzaé, gdy jedna ze stron
ma jej dosyé, a zwlaszcza, gdy sie spo&strzegia, 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 dotrzymywana. Jest
to tylko kwestja takich, czy innych klauzul i takiego
czy innego odszkodowania. A zwlaszcza sprawa jest
wyrazna, gdy chodzi o dobro Paristwa, o jego naj-
zywotniejsze interesy, a przedewszystkiem o jego bez-
pieczefistwo. Wtedy wahania zadnego byé nie moze,
¢dyz ,,salus Rei Publicae suprema lex esto”.

POLSKIE KONSTRUKCJE SAMOCHODOWE

Ostatnio zapoznalem Czytelnikow :,Auta” ze szcze-
gélami konstrukcyjnemi samochodu Iradam, pomystu
p. inz. Adama Gliicka. Réwnolegle pracowat nad swo-
im samochodem p. inz. Wtadystaw Mrajski. W listo-
padzie 1928 pierwszy prototyp samochodu byt juz go-
tow, 4 listopada 1930 pomyst zgloszono w Urzedzie
Patentowym R. P. Konstruktor uzyskal patent polski
Nr. 15888, dnia 11 marca 1932. Prototyp przeszedt
kilkadziesiat tysiecy kilometréw préb i na tem ko-
niec.

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

Rys. 1. Widok silnika z przodu.
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niki na benzyne pojemnosci ok. 65 litréow wystarczaja
na ok. 1000 km, Zuzycie paliwa ok. 6 litréw na 100
km., szybkos¢ maksymalna 70 km/godz. Waga sa-
mochodziku jako dwuosobowej karety ok. 600 kg.
Kareta jest tak urzadzona, ze po opuszczeniu oparé
uzyskuje si¢ dwa wygodne miejsca sypialne. Rozsta-
wienie k6t 1100 mm, odstep osi 2400 mm. Jezeli do
tego dodamy, ze prototyp przeszedt dtugie préoby dro-
gowe i drugi egzemplarz zostal juz udoskonalony na
zasadzie do$wiadczeri uzyskanych przy prébach, to
naprawde typ taki méglby przy odpowiedniej cenie
liczyé 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 .a oslo-
nie walu kardanowego, watl ten polaczony jest sztyw-
nie z karterem silnika, tworzacym czes¢ ramy samo-
chodu. Na karterze silnika osadzone s dwa resory
przednie, do ktorych przymocowana jest 0§ przednia.

Rys. 2.

Widok podwozia samochodziku ,,\WM?*".
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Rys. 3. Rysunek patentowy samochodziku W M. I. Rysunek perspektywiczny
uzmystawiajqcy | zawieszenie w trzech punktach. I-sztywna 0§ tylna,
2-obudowa napedu, 3-tuleja. 4-ostona watu napedowego, 5-karter silnika,
6-przegroda, 7-II-szczegdly umocowania resoréu) przedn. 12-o0§ przednia.

5

Rys. 4. Inz. Wladyslaw Mrajski

Rys.
konstruktor samochodziku ,, WM.

Tylna czes$é nadwozia umocowana jest na resorze po-
przecznym (nie zaznaczonym na rysunku). Pomyst
ten ma na celu zapobieganie wstrzasom wywolywanym
przy jezdzie po zlych drogach. Podczas jazdy kola
toczac sie po wyboistej drodze powoduja przekreca-
nie si¢ tylnej osi okolo osi walu napedowego umie-
szczonego wspoélosiowo z oslona 4, do ktérej jest przy-
mocowany resor tylny. Dzieki temu zawieszone na
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nim nadwozie, przy zapadaniu sie tylko jednego z
kot tylnych w zaglebienia zachowa wraz z resorem
swe polozenie normalne.

Samochéd posiada pozatem caly szereg cennych
zalet, jak np. wzajemna zamienno$¢ cylindréw silni-
ka, tatwo$¢ przystosowania komory silnikowej do roz-
maitego stopnia sprezania, tatwosé obstugi, dostep-
nos¢ poszczegolnych mechanizméw oraz tatwosé roz-
biérki, gdyz samochéd daje sie catkowicie rozebraé
w ciagu ok. 40 minut, zalety, ktére stawiaja go na jed-
nem z pierwszych miejsc pod wzgledem uzytkowym.

Drugi egzemplarz samochodziku ,,WM" wykoriczo-
ny zostal 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 moznos¢ od-
bycia prébnej jazdy tym samochodzikiem. Dzigki od-
miennej konstrukcji tylnego mostu trzeba si¢ do jaz-
dy nim przyzwyczai¢, gdyz kladzie sie¢ lekko na za-
kretach — pozatem prowadzi si¢ fatwo, a ciagnie do-
brze jak na tak malg pojemnos¢ silnika i nosi doskonale.

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

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

go nie powinna przekracza¢ 5000 zi., jako karetki, co
w poréwnaniu z cena krajowych motocykli byloby
niedrogo. :

Zycze konstruktorowi samochodziku p. inz. Wta-
dystawowi Mrajskiemu by usilowania Jego datujace
si¢ juz od 1927 zostaly nareszcie uwierficzone pomysl-
nym skutkiem i by ,,WM" jak najliczniej ozywit pol-
skie szosy. Stanistaw Szydelski.



Przy zlej pogodzie . ...

i wéréd niekorzystnych warunkéw drogowych
czesto wymaga si¢ od samochodu najwyzszej
sprawno$ci, przez co olejowi smarnemu przy-

pada ogromnie trudne zadanie do spelnienia.
Jedynie wysokowartosciowy olej, jakim jest
Mobiloil, potrafi sprostaé temu zadaniu i zdota

wytrzymal wysoka temperature w silniku oraz

dokladnie i pewnie smarowal.

: @ L
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. Na drogach estoriskich.

Oddzialy motocyklowe S. A. w Krélewcu.

XIV. RALLYE MONTE-CARLO

(Wrazenia uczestnika).

Rallye do Monte-Carlo jest bezsprzecznie najtrud-
niejszg impreza samochodowa w Europie.

Zwyciezca lotu do Australji kpt. Jones, ktéry w
tym roku brat udzial w Rallye o$wiadczyl, 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 wzdluz ca-
tej Europy.

Polska od szeregu lat nie bierze czynnego udzialu
w Rallye. Ostatnie zwyciestwo hr. Adama Potockie-
go, ktory na ,,Praga—Oswiecim” osiagnal w roku 1930

e

i

FERL R

Przybycie’ do Kowna.

15 miejsce dopiero w roku biezgcym, zostalo popra-
wione przez ekipe Jerzego Nowaka, w sklad ktérej
danem mi bylo wchodzié.

Zaloga naszego Forda V8 zostata zmobilizowana w
ciggu paru dni i w sklad 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 zapalem
sportu motocyklowego mial sie staé¢ podwalina tej
$mialej eskapady.

Procz nas wyruszyla z kraju druga ekipa na Pac-
kardzie hr. J. Lubieriskiego, w sktad ktorej weszli zna-

Na starcie z Kowna,
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(Jan Rys).

Na etapie w Warszawie. P. Westren Doll na Fordzie.

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

Z posrod dziesigciu punktéow startowych, jako naj-
dogodniejszy i zarazem najlepiej punktowany wybra-
lismy Tallin w Estonji.

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

Ubolewa¢ nalezy, ze wladze nasze tak malo ma-
ja zrozumienia dla sportu i tak po macoszemu traktu-
ja szlachetne wysitki jednostek, dla ktérych wydatek
na paszport stanowi najpowazniejszg pozycje budze-
towa.

Pozatem nalezalo bodaj najskromniej wyekwipo-
wac maszyng, opracowaé¢ marszruty no i wreszcie ze-
braé pokazna liczbe futer, filcowych butéw, hetmoéw,
kombinezonéw i t. p. niezbednych w podroézy cieptych
rzeczy temwigcej, ze wyprawa nasza odbywaé sie
miata otwartem autem typu roadster.

»

* *

1400 klm. do Estonji przeszto nam bardzo szybko
i bez defektow; na 2 dni przed startem znalezlismy sie
w pieknym, zasniezonym Tallinie. Doskonale drogi i
znakowanie, cywilizacja, sliczne zabytki i sympatycz-
ni, goscinni ludzie, zrobili na nas jaknajlepsze wraze-
nie. Nawet szosa przez Litwe z Prus do Rygi okazala
sie znacznie, znacznie lepsza od naszych rodzimych
mautostrad”’.

Serdeczne przyjecie w Estoriskim Autoklubie na-
cechowane bylo tak wielka goscinnoscia, ze pozosta-
nie ono na dlugo w naszej pamigci. Réwniez specjalne
uznanie nalezy sie talliiskiemu przedstawicielstwu
Forda, gdzie sumiennie przejrzano nam wéz, okazu-
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jac ogromne zainteresowanie impreza, 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 byl fakt, ze w Tallinie jest bar-
dzo tanio, znacznie taniej niz u nas lub nawet na
Lotwie.

Nadszedl wreszcie emocjonujacy ranek 19 stycznia,
gdy od godz. 7 rano rozpoczal sie start.

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

Tego samego dnia z dziewigciu innych punktéow
Europy wyruszyli zawodnicy w ogdlnej liczbie 150,
a wszyscy kierujac kola na poludnie do stolicy ksie-
stwa — Monte-Carlo.

»

* *

Naogél wozy przygotowane byly pierwszorzednie i
nasza skromna maszyna wzbudzala wiele szczerych
wyrazéw wspélczucia dla zatogi ciasno upakowanej
wraz z rzeczami i cieptym ekwipunkiem tak, ze z tru-
dem mozna si¢ bylo poruszy¢.

Trudno, nie kaidego sta¢ na zamknieta maszynq,
$wietne grzejniki, rozkladane do spania siedzenia, za-
pasowe zbiorniki na benzyne, drogie lampy na mgle,
silne reflektory, sygnaly i t. d. i t. d.

Posiadamy tylko lopaty, taricuchy na kota i mata,
nic nie warta z61ta lampe, ktéra szumnie nazwana zo-
stala reflektorem na mgte.

Szosy w Estonji zostaly tak przygotowane na rajd,
ze pomimo $niegu mozna rozwija¢ spore przecietne.
Wszystkie rozjazdy znakowane doskonale, a wiraze
posypane piaskiem przeciw zarzucaniu na $liskiem.
Najlepsza zaloga z grupy Tallinskiej — Holendrzy, ja-
dacy na fabrycznym Fordzie z kierowca Jawajczy-
kiem, obrali sobie charakterystyczna taktyke.

(Jan RyS).
Na etapie w Warszawie. P. R. Guyot na Renault.
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KIELCE 180
MIECHOW 260

KRAKOW 300

Fot. A. Sitkowski.

Sceny z etapu kontrolnego w Automobilklubie Polski w czasie XIV Rallye do Monte-Carlo: 1) Siedziba A. P. w dniu 2o stycznia w czasie
przejazdu zawodnikéw przez Warszawe w oSwietleniu reflektorami Pol. Zakt. Philips S. A. 2) Zawodnicy w biurze kontroli. 3 i 4) Sypialnia
zainstalowana w Salonach A. P. 5 i 6) Zawodnicy przy positku w restauracji klubowej.

Holendrzy rozwijali miedzy etapami maksymalne Droga, ktéra tak gtadko przebylismy nalezy podob-
tempo, a nadrobiony w ten sposéb czas calkowicie no do najtrudniejszych czesci rajdu, wiec wstapita w
zuzywali na positek i sen. System ten bardzo nam nas otucha na przyszlosé. Ponoé do roku 1931, to zna-
przypadl do przekonania i zaczgliSmy nasladowaé czy, gdy poraz pierwszy trasa rajdu prowadzita tedy,
wytrawnych rajdzistow. Na etapie Tallin — Ryga droga ta byla zima nie do przebycia. '
nadrobilismy 514 godz. czasu, ktére nalezalo przecze- Mgczyta nas tylko mgta, ktéra osiadajac na szybie
ka¢ na dalszy start. marzla na grubosé kilku milimetréw lodu. Poniewaz
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Amortyzarcr
wstrzasow

z baloniKiem
2z ryflowanego
zéttego szKla
»Selectiva‘s,

Przyjemniejsza jazda

SUPER-DUPLOLUX SELECTIVA

zar 6 w ki
samochodowe

z wbudowanym amortyzatorem wstrzqgsow

Réwnomierny snop $wiatta zaréwek SUPER-
DUPLOUX SELECTIVA doskonale o$wietla
droge, nie tworzgc jaskrawych plam.
Dzieki zastosowaniu ryflowanych zéttego
szkta Selectiva, $wiatto tych zaréwek prze-
nika mgte i nie meczy wzroku.
Wbudowany amortyzator uodparnio za-
réwki na wstrzqsy podczas jazdy po naj-
gorszych drogach.

PHILIPS

odmarzaczke mial tylko kierowca, wiec ,pilot” mu-
sial co chwile wychyla¢ sie z auta by odczytywaé dro-
gowskazy.

Okazuje sie, ze do Rygi nie dojechaly juz 2 ma-
szyny, tak ze grupa mnasza zaczyna juz nieco top-
nie¢.

Po sutym obiedzie w Lotewskim Automobilklubie

drzemiemy w jakich§ wygodnych fotelach i kolo siéd-
mej wieczér budza nas na start,

Po stankowaniu benzyny i posmarowaniu szyby i
lamp specjalnym spirytusem przeciw zamarzaniu ru-
szamy w dalsza droge, Zegnani owacyjnie przez licz-
nie zebrana na starcie publicznosé.

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

Tempo rajdu znéw rosnie, a flegmatyczny Jawaj-
czyk nie schodzi ponizej setki, pomimo $nieguiostrych
wirazy. Doskonale rowniez jada oba wozy finskie. Ja-
da spokojnie, pewnie, bez zbytniego pospiechu i ry-
zyka. Podobng taktyke stosuje réwniez druga maszy-
na polska, kierowana doswiadczona reka inz. Rych-
tera.

Pierwszorzedna litewska szosa do Szawli nagle sie
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koniczy, gdyz rajd zostaje skierowany na poludniowy-
wschéd do Kowna.

Droga a raczej bezdroze fatalne. Jedziemy tylko
sladem pluga snieznego, gdyz nie ma po bokach ani
stupéw, ani drzew. Sniezna, bezkresna pustynia i na
dodatek jakies gory i doly, wyboje, wyrwy i zaspy.

Skaczemy na p6l metra w gore, maszyna jeczy nie-
milosiernie, resory dobijaja. Spotykamy wozy fran-
cuskie w zaspach, gdyz jest tak wasko, ze o minieciu
sie nie ma mowy.

Pomimo tegiego mrozu kierowca tak uczciwie musi
pracowaé, ze cala twarz ma zlang potem.

Od czasu do czasu wylania sie z ciemnosci zasypa-
na do pasa w $niegu posta¢ jakiegos litewskiego dzi-
kusa, ktéra trzyma czerwong latarnie z wymalowa-
nym palcem wskazujacym 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. Zapadla, 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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ERipa holenderska na Ford ,,V 8”.

cie jest garstka Polakow, Zegnajg nas niemal ze lza-
mi, tak sg wzruszeni spotkaniem.

Wokoto wozéw tlok nieopisany, mimo godziny 3-ej
w nocy. Tluszcza tak napiera, ze tylko ostra inter-
wencja policji nieco skutkuje.

Zdazamy do granicy pruskiej. Niemcy nie spodzie-
wali si¢ tak wczesnego przejazdu rajdu i nie zdazy-
li otworzyé granicy. Robi si¢ awantura, a najbardziej
klng zawodnicy niemieccy.

Panienki rozdaja kanapki, goraca kawe i owoce.
Tracimy jednak cala godzine czasu i zmeczeni i nie-
wyspani stajemy jako pierwsi z calej grupy przed
wspanialym Park-Hotelem w Krélewcu.

Pare stéw do mikrofonu niemieckiego radja, $nia-
danie i krétka drzemka.

Przez miasto przeprowadzaja nas hitlerowey na mo-
tocyklach i za chwile mkniemy znéw po cudowne;j
szosie do Polski.

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

Nie jest to zbyt latwe, gdyz gotoledz daje taki po-
§lizg maszynie, ze trzeba bardzo ostroznie wirazo-
waé.

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

Formalnosci 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
ktérej gubimy walize i musimy jej szukaé w polu.

O godz. 3.30 stajemy na Szucha, wyrabiajac niezla
przecietng 80 klm/godz.

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

Bylem zdumiony organizacja i goscinnoscia. Drob-
ne mankamenty pokoju wypoczynkowego dadza sie z
tatwoscig usungé w przysztoscei.
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Nasz Ford na ,,dsemce”.

Nastepny etap do Berlina wskutek swej dtugosci
byl jednym z najciezszych. Musieli§my walczyé¢ ze
snem i tylko znaczne porcje orzeszkéw kola i czarna
kawa trzymala nas w przytomnosci.

Do Berlina przyjechalismy bardzo p6zno. Na Avus-
Ringu skorzystalem z orzezwiajacej kapieli, a kole-
dzy zajeli sie spreparowaniem opon przeciw §lizganiu
si¢ na mokrych asfaltach.

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

Sposéb tani i wys$mienity. Réznice widzi sie olbrzy-
mia i to wlasnie pomoglo nam wyréownaé tempo na
odcinku Berlin — Hanower.

Nastepny odcinek do Brukseli omal nie stal sie po-
wodem naszej porazki. Wpadlismy za Hannowerem
w tak gesta mgle, ze nic nie bylo widaé. Nadomiar
zlego psuje nam sie $wiatlo i jedziemy tylko z jedna
lampa, skapo oswietlajaca szalone wiraze i serpenty-
ny gorskie Teutoburger Wald. Nagle koriczy nam sie
benzyna, a w mnajblizszej stacji niema ani kropli.
Zjezdzamy z gory bez motoru do jakiej$ wioski, gdzie
tankujemy wreszcie paliwo i szalenie p6zno bladzimy
wéréd przebogatej sieci szos belgijskich. Wreszcie
wpadamy na droge do Brukselli, ktérg jedziemy z
szybkoscia 120 okolo pét godziny. Dla zupelnego wy-
trzezwienia po koszmarach nocnych podnosimy przed-
nig szybe przez co ped powietrza jest tak silny, ze for-
malnie splakani zjezdzamy przed wytworny palac
belgijskiego autoklubu.

Do spéznienia brakowato tylko 4-y minuty.

Nowak idzie spaé 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 ttok. Zjechaly wozy z wie-
lu innych punktéw Europy, tak ze grupa tallinska
jest juz tylko mala garstka, tem mniejsza, ze prze-
rzedzong do 2/3. 7 wozéw zgubilo trase lub odpadio
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wskutek defektéw lub zmeczenia zalogi. Z Bukaresztu
i Aten nie przyjechal nikt.

Wieczorem Lyon. Towarzystwo jest absolutnie ,,wy-
koriczone”, a przed nami jeszcze cala dluga noc jaz-
dy. Noc ta zreszta przeszta nadspodziewanie lekko.
Nie wiem czy trening czy tez maksymalny wysilek na
finiszu, dosyé, ze bez specjalnych trudnosci dojecha-
lismy o $wicie na Riviere.

W Avignon mroéz i $nieg, w Cannes jaskrawe stori-
ce i cieplo. Robimy przeglad wozu przed wjazdem na
mete i po kwadransie jazdy przez cudowna Corniche
stajemy na bulwarze portu Monaco.

=
* *

Ze 153 maszyn dojechato do mety 103, z tego bez
punktéw karnych 60. Z grupy Talliriskiej bez punk-
iow stanelo w Monte-Carlo tylko 6 wozéw, a wsréd
nich obie zalogi polskie.

*
* *

Rozgrywki eliminacyjne polegaly 1-o0 na prébie za-
palania i startu na zimnym silniku; 2-0 na proébie
zrywu, zwrotnosci i szybkosci.

W pierwszej préobie nalezato wskoczyé do auta z
odleglosci 3 metréw, zapali¢ i przejechaé 15 mtr. w
czasie maksymalnym 30 sekund.

Naogét maszyny amerykanskie zapalaly dobrze,eu-
ropejskie gorzej. Duzo motoréw nie zapalilo wogé-
le po staniu na chlodnem powietrzu nocnem nad mo-
rzem.

Druga préba byla najtrudniejsza. Przewage miaty
maszyny krétkie i szybkie. Inz. Rychter dokazywatl
cudéw zrecznosci, by wykrecié oésemke olbrzymim
Packardem. Mgczyly sie tez dltugie ,S. S.”, Alvisy

Zatoga polska Forda po przybyciu na mete.

Inz. Rychter na prébie rozruchu.
i piekny sportowy Mercedes-Benz 12-cylindrowy,
2-osobowy.

Wskutek pomytki przy zmianie biegow tracimy 1
sekunde, ktéra przesuwa nas z 8-ego miejsca na 11-e
w klasyfikacji ogélne;j.

Wskutek olbrzymiej konkurencji i wielkiej ilosci
maszyn fabrycznych z zalogami zawodowemi bylo to
maksimum jakie mogliémy uzyska¢, poprawiajac o 4-y
miejsca dotychczasowy rekord polski na tej gigan-
tycznej imprezie.

Zeszloroczny zwycigzca Trevoux, zlamal na pré-
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 skoriczyla rajdu.

Swietnie spisaly sie inne male wézki angielskie jak
Singer'y i Riley'e.

Na 14 pierwszych miejsc uplasowalo sie 8 Fordow
V8",

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

»
* *

W niedziele odbyla sie defilada wozéw, rozdanie
nagréd na dziedziricu patacu ksiecia Monaco, a wie-
czorem bankiet w nowym gmachu Sporting Clubu.

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

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

P. M. Lubiriski.

POSTEPY TECHNIKI DROGOWEJ W SWIETLE OBRAD
VII MIEDZYNARODOWEGO KONGRESU DROGOWEGO.

(Dokoriczenie).

Stanowisko VII Miedzynarodowego Kongresu Drogo-
wego w Monachjum wobec zagadnierr zwiqzanych z
uzytkowaniem drég.

Obok rozwazan postepéw techniki drogowej, osiag-
nietych w okresie ostatnich czterech lat, t. j. od cza-
su VI Kongresu w Waszyngtonie, zajmowal sie row-



ROK XIV.

AU TRE0

Nr. 3.

niez Kongres monachijski kompleksem zagadnien, do-
fyczacych uzytkowania drog, a wiec bezpieczernstwa
ruchu na drogach, ekonomji transportu, ujednostajnie-
nia przepiséw odnoszacych si¢ do ruchu pojazdéw,
jak i samych pojazdéw, ich dopuszczalnej wagi i wy-
miaréw (tematy 4, 5, 6).

Z zagadnien tych wysunelo sie na pierwszy plan
bezpieczeristwo ruchu na drogach. Rozpatrywano je w
nastepujacych plaszczyznach: a) droga, b) pojazdy,

c) kierowcy, d) regulacja ruchu, e) wychowanie uzyt-
* kownikéw drég w poszanowaniu dla przepiséw ru-
chu.

Droga.

Wobec coraz wigkszych szybkosci rozwijanych przez
pojazdy mechaniczne ma ogromne znaczenie dla za-
pewnienia bezpieczeristwa ruchu, nie tylko stan dro-

""" To tez Kongres zaleca
zwracac¢ wiecej uwagi niz dotychczas, na nalezyta wi-
dzialnos¢, zwlaszcza na skrzyzowaniach i tukach, na
widzialnoé¢ pionowa (plaskos¢ krzywizn pionowych
niwelety) i wyrazne oznaczanie krawedzi jezdni. Ko-
nieczne jest rowniez pamietaé o Sciezkach dla rowe-
rzystéw, chodnikach z obydwéch stron jezdni i o po-
dziale jezdni dla kazdego z obydwéch kierunkéw ru-
chu. Nadto nalezy zawczasu zachowaé w miastach
wolne od zabudowania przestrzenie, potrzebne dla
rozwoju ruchu, oraz przewidzieé¢ w planach rozbudo-
wy, wzglednie przebudowy miast, znaczne odleglosci
od linij zabudowania, podziat drég dla duzego i ma-
tego ruchu, podzial jezdni drég dla réznych rodza-
jow ruchu i zarezerwowaé odpowiednie przestrzenie
pod ziemia lub na jej powierzchni, dla postoju po-
jazdow.

Pojazdy.

a) W interesie zwigkszenia bezpieczernistwa publicz-
nego na drogach, uznal Kongres za pozadane, perjo-
dyczne kontrolowanie srodkéw komunikacyjnych,
przeznaczonych do uzytku publicznego (tramwajow
elektrycznych, autobuséw, takséwek) pod wzgledem
przydatnosci ich dla tego ruchu. Przytem wyrazit opi-
njg, ze byloby réwniez pozadane, aby najblizszy Kon-
gres rozwazyl, czy nie nalezy rozciagnaé perjodycz-
nych kontroli, takze na inne pojazdy mechaniczne.

b) Dla pojazdéw niezaopatrzonych w motory wy-
starczy stosowanie sie do ogélnych zasad bezpieczen-
stwa, wyrazonych w postanowieniach odnosnych
ustaw lub przepiséw, ktérych przestrzeganie winno
byé kontrolowane przez policje drogowa,

c¢) Ograniczenia wagi i wymiaréw pojazdéw, ich la-
dunku oraz zwieszania sie tadunku, sa konieczne, jed-

nakze nie powinny hamowaé¢ normalnego rozwoju
$rodkéw transportowych.

d) Wszystkie pojazdy winny posiadaé¢ dostateczne

o$wietlenie w nocy, z przodu biate, a z tytu czerwone
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latarnie. Konieczne jest rowniez azeby rowery i mate
reczne wozki byly zaopatrzone w przyrzady odbija-
jace swiatlo. Pozadane tez byloby, azeby najblizszy
Kongres zajal si¢ badaniem, czy poza pojazdami me-
chanicznemi nie nalezaloby oswietlaé¢ wszystkie po-
jazdy w ten sposob, aby byly widoczne ich rozmiary
poprzeczne.

Oslepianie, powodowane przez latarnie pojazdow
jest zawsze zZrédlem wielkiego niebezpieczenstwa. Do
czasu wynalezienia latarni nieoslepiajacych, nalezy
$cisle przestrzega¢ by urzadzenia stuzace do oswietla-
nia pojazdéw odpowiadaly catkowicie postanowieniom
odnosnych przepiséw, tak pod wzgledem budowy, jak
i zmontowania.

Kierowcy.

Nalezy przyjaé za zasade, ze pojazdami moga kie-
rowaé tylko takie osoby, ktére w zaleznosci od ro-
dzaju pojazdéw odpowiadaja wymaganiom pod wzgle-
dem fizycznym i umyslowym. Ustalenie ogélnie obo-
wiazujacych przepiséw co do wymagan odnosénie wie:
ku, zdrowia, zdolnosci umystowych i wyszkolenia kie-
rowcow i przewodnikéw poszczegélnych rodzajéw po-
jazdow, jest niemozliwe, gdyz warunki miejscowe réz-
nych panistw sa bardzo od siebie odrebne. W kazdym
razie konieczne jest poddawanie kierowcéw pojazdow
stuzacych do uzytku publicznego, bardzo surowym ba-
daniom, ktére winny byé¢ ponawiane okresowo. Zas
najblizszy Kongres winien rozpatrzeé, czy takie okre-
sowe badanie nie powinno by¢ rozciggniete na kierow-
céw innych pojazdéw mechanicznych.

Nalezatoby dazy¢, aby w réznych krajach byly wy-
dane zarzadzenia co do czasu pracy kierowcéw, aby
nie dopuszczaé do nadmiernego znuzenia kierowcow.

Regulacja ruchu.

Najwazniejszym warunkiem bezpieczenstwa ruchu,
jest mozliwie najdoktadniejsza kodyfikacja przepisow
ruchu, ktére powinny by¢ jasne i proste. Przepisy te
winny byé jednakowe dla catego kraju, pewne od-
chylenia lokalne moga dotyczy¢ tylko nieznacznych
szczegotow i to za aprobata wladz centralnych. Réz-
nice te nalezy uwidoczniaé zapomoca odpowiednich
znakéw informacyjnych.

Kongres wyraza zyczenie azeby kazde panstwo zna-
lazlo drogi i srodki do osiagniecia miedzynarodowej
unifikacji przepiséw. Dokonane juz obecnie stopnio-
we postepy w tym kierunku, wzbudzaja nadzieje,
osiagniecia w najblizszej przyszlosci 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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sygnalow swietlnych. Rowerzysci, wolno jadace po-
jazdy i przechodnie stanowia powazne zrédlo niebez-
pieczenistwa dla ruchu miejskiego i moga wywotywaé
potrzebe wydawania specjalnych zarzadzen, jak np.
okresowg regulacje ruchu (na skrzyzowaniach), zam-
knigcie niektérych arteryj centralnych dla pojazdoéw
kursujacych powoli, przeznaczanie pewnych ulic,
wzglednie pasm jezdni, dla tramwajéow i rowerzy-
stow, oraz urzadzanie dla pieszych specjalnych
przej$¢, zaznaczanych zapomoca kolorowych paséw
na jezdni, wzglednie umieszczonych w niej ,,gwozdzi".

Ruch okrezny na wazniejszych skrzyzowaniach gwa-
rantuje naogél dostateczne bezpieczerstwo pod wa-
runkiem, ze okrag kota jest dostatecznie duzy, aby
pojazdy mialy odpowiednia ilos§é miejsca dla wtacza-
nia si¢ lub wylaczania z potoku ruchu. Tam, gdzie
ruch okrezny jest niemozliwy, nalezy regulowaé ruch,
badZ zapomoca sygnalow $wietlnych, badz przez po-
licjantéw.

W sygnalizacji ruchu nalezy zwraca¢ baczna uwa-
ge, aby kolor czerwony oznaczal zawsze nakaz zatrzy-
mania si¢. Przeto dla uwidocznienia stupéw sygnaliza-
cyjnych, wysepek bezpieczeristwa i t. p. nie powinno
by¢ uzywane swiatlo czerwone. Do bezpieczeristwa ru-
chu bardzo znacznie przyczynia sie odpowiednie
oswietlenie ulic, nie o$lepiajace kierowcow. Rekla-
my Swietlne, dekoracje $wietlne i t. p. umieszczone w
poblizu jezdni wzglednie na jej krawedzi, nie powin-
ny oslepia¢ ani umniejszaé¢ dziatania znakow, stuza-
cych do sygnalizacji ruchu.

Jest rzecza konieczna, azeby wszyscy uzytkownicy
drég przestrzegali scisle przepisy ruchu i stosowali
sie do sygnalizacji i aby kazdy mial pewnosé, ze inni
je przestrzegaja. Przekroczenia nie powinny byé to-

lerowane, nawet wtedy, gdy nie wywoluja zadnych

wypadkoéw.

Regulacja ruchu poza miastami.

Ze wzgledu na znacznie wieksza szybkosé pojazdéw
mechanicznych poza miastami, bezpieczerstwo ruchu
na drogach pozamiejskich, nie jest wieksze niz w mia-
stach. Mimo to ograniczenia szybkosci nalezy stoso-
wa¢ tylko w wypadkach wyjatkowych, gdyz mogloby
to zahamowa¢ wykorzystanie postepéw technicznych.
Jednakze w odniesieniu do samochodéw ciezarowych
o wigkszym tonazu, zachodzi czesto koniecznosé ogra-
niczania ich szybkosci na drogach, ktére nie sa dosto-
sowane do tego ruchu.

Podzial jezdni drég, w szczegolnosci na tukach, za-
pomocy z6ttych lub bialych paséw, zwieksza znacznie
bezpieczeristwo ruchu.

Urzadzenia skrzyzowar drég w réznych poziomach
na szlakach o intensywnym ruchu, mozna wykona¢

7

znacznie tatwiej poza miastami, anizeli w nich. Dla-
tego tez nalezy szeroko wykorzystywaé te mozliwos¢.
Stosowanie tej zasady prowadzi w koricu do budowy
autostrad niekrzyzujacych si¢ w poziomie. Wybudo-
wanie sieci takich autostrad i zespolenie jej przy po-
mocy drég tacznikowych, z odpowiednio ulepszona
siecig drég ogélnego uzytku, stanowi najbardziej wy-
datny sposéb poparcia ze strony parnstwa rozwoju ru-
chu samochodowego.

Regulacja ruchu na skrzyiowaniach drég z kolejami
w jednym poziomie.

Wykonanie postanowieri miedzynarodowego Kon-
gresu kolejowego w Kairze w 1932 r. bytoby znacznym
postepem w tej dziedzinie, gdyby mozna bylo urza-
dzié we wszystkich krajach jednolita sygnalizacje na
przejazdach nieochranianych, na zasadzie odpowied-
niej miedzynarodowej konwencji.

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

Wychowanie uzytkownikéw drég w poszanowaniu dla
przepiséw ruchu.

Oméwione wyzej srodki moga da¢ tylko wtedy do-
bre wyniki, gdy wszyscy uzytkownicy drég w poczuciu
ogélnej solidarnosci i ozywieni dobra wola, beda sto-
sowaé si¢ Scisle do przepiséw. Azeby ten cel osiag-
ngé, niezbedna jest odpowiednia propaganda, pou-
czanie mlodziezy jak nalezy sie zachowywaé na dro-
gach publicznych, komentowanie w prasie nieszcze-
sliwych wypadkéw, wyniktych skutkiem przekrocze-
nia przepiséow i t. d.

Dla uzyskania najlepszych wynikéw tej akcji ko-
nieczna jest miedzynarodowa wspoélpraca organizacyj
na tem polu pracujacych w poszczegélnych krajach.

W zwiazku z tem byloby tez pozadane przeprowa-
dzenie we wszystkich krajach statystyki nieszczesli-
wych wypadkéw, wykonanej w jednolity sposéb i
uwzgledniajgcej 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) obejmowalo:

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

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

5

Réznice oporéw ruchu na rozmaitych typach na-
wierzchni sa niewielkie i nie majg wptywu na koszty
przewozow. Natomiast réznice te sa bardzo znaczne
na nawierzchniach dobrze utrzymywanych i bedacych
w zlym stanie. To tez z punktu widzenia ekonomji
przewozow, zwlaszcza przy znacznych szybkosciach,
jest rzecza wazniejsza utrzymywanie drég stale w sta-
nie dobrym, niz zamiana danego typu nawierzchni na
inny.

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

Ze wzgledu na mozliwosé wigkszych wymagan od
drog (nieprzewidzianych, przejsciowych) zaleca sie
jednak stosowanie mocniejszych nawierzchni, anizeli
tego zachodzi konieczno$é¢ w obecnych warunkach, lub
spodziewanych w najblizszej przysztosci.

Zwykle nawierzchnie bite makadamowe, zawdzie-
czaja w wielu krajach swe istnienie tylko tej okolicz-
nosci, Ze zamiana ich na inne nawierzchnie jest nara-
zie niemozliwa ze wzgledéw finansowych. Nawierzch-
nie te nie odpowiadaja wymaganiom ruchu pojazdéw
mechanicznych i powinny byé zastapione odpowied-
niemi wyzszemi typami nawierzchni, wzglednie na-
lezy je przynajmniej ulepszyé zapomoca bitumowania
powierzchniowego.

Nieracjonalne przekroje poprzeczne drog oraz
$liskos¢ nawierzchni maja znaczny wplyw na koszty
pPrzewozow. 3

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

IL

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

Szkody i przykrosci wywolywane wstrzasami, mo-
ga by¢ usuniete lub zmniejszone przez zastosowanie
nawierzchni jednolitych bez szczelin, szkody wynika-
jace skutkiem s¢lisko§ci — przez zastosowanie na-
wierzchni szorstkich.

Zmniejszenie, a nawet usuniecie wstrzaséw moze
by¢ dokonane przez odpowiednia -budowe pojazdow,

z tego tez wzgledu nalezy zwracaé baczna uwage na
resorowanie pojazdéw.

Szkody i przykrosci z powodu kurzu wystepuja w
nieznacznym stopniu przy nawierzchniach maloscie-
ralnych, przy innych nawierzchniach mozna z tatwo-
$cig zwalczaé te plage przez uzycie materjaléw wia-
zacych kurz.

Utrzymywanie nawierzchni w nalezytej czystosci
jest najbardziej skutecznym srodkiem do zwalczania
kurzu i $liskosci. :

Moznaby uniknaé przewazajacej czesci szkod i
przykrosci powstajacych skutkiem wstrzaséw, kurzu
i sliskosci, przy dobrej woli uzytkownikow drég. Te
dobra wole nalezy rozwijaé przez odpowiednie pou-
czenia.

Bardzo znaczne zmniejszenie szkéd i przykrosci
mozna osiagnaé przy pomocy zarzadzen o charakterze
technicznym, jak i zarzadzen prawnych i administra-
cyjnych.

Ostatnie z rozwazanych zagadnien dotyczylo ujed-
nostajnienia przepiséw co do dopuszczalnej catkowitej
wagi pojazdéw, szerokosci i wysokosci pojazdow, eraz
szerokosci i wysokosci tadunku, dtugosci pojazdéw i
dlugosci tadunku.

Wychodzac z zalozenia, ze droga powinna odpowia-
da¢ potrzebom ruchu, wyrazil Kongres opinje, ze wa-
ga i wymiary pojazdoéw moga byé ograniczane o tyle,
o ile to jest potrzebne, aby zapewni¢ plynnosé¢, wygo-
de i bezpieczetristwo ruchu.

Miedzynarodowe ujednostajnienie przepiséw doty-
czacych wagi i wymiaréw pojazdow jest pozadane dla
uniezaleznienia od granic panstw, moznosci korzysta-
nia z pojazdéw mechanicznych, oraz celem dania
wszelkich mozliwosci rozwojowi ruchu samochodowe-

go. W ujednostajnieniu powyzszych przepiséw sa za-
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interesowane w szczegélnosci, kraje produkujace po-
jazdy mechaniczne.

Obowigzujace przepisy w poszczegélnych krajach
wykazuja znaczne réznice, zaré6wno co do wysokosci
cyfrowych najwyzszych norm, zwlaszcza co do ogra-
niczenia wagi, jak réwniez co do metod tych ograni-
czed. Przyczyna tej réznorodnosci norm ograniczaja-
cych jest bardzo rézny stan drég i mostéw. Przeto
usuniecia tych réznorodnosci nie da sie uskutecznié
w krotkim przeciagu czasu. Przyjecie jednolitych me-
tod ograniczajacych, ulatwitoby wyréwnanie, ale nie
wystarczaloby do prowadzenia zdrowej polityki ko-
munikacyjnej, ktéra jest celem ujednostajnienia prze-
pisow.

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

K.
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GLOSY PRASY

Potrzeba wspdldzialania z prze-
mystem krajowym.

Problem motoryzazji w Polsce
dojrzal i wymaga jaknajszybszej
realizacji w kierunku stworzenia
warunkoéw dla uruchomienia wresz-
cie krajowej produkcji samocho-
dow. Sklada sie na to caly szereg
powszechnie znanych wzgledéw za-
rowno natury ogélno-gospodarczej,
a przedewszystkiem militarnej. Do-
tychczasowe wyniki wskazujg, ze
obrana poprzednio droga polityki
motoryzacyjnej byta btedna. Stra-
cilismy dobrych kilka lat na okres
bezplanowego importu samocho-
déw, a nastepnie zawarlismy umo-
we z jedna z firm zagramicznych,
ktorej import do Polski nabrat cha-
rakteru monopolistycznego. Umo-
wa ta nie doprowadzila 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 zalo-
zenia montowni w Polsce.

Wszystkie dotychczasowe préby
motoryzacji kraju tworzone byly
od gory, a nie opieraly sie na sa-
mym przemysle krajowym. Stusz-
nie pisze [lustrowany Kurjer Co-
dzienny z dn. 23.X1.34, Ze motory-
zacja nie moze opieraé sie¢ — ani
na stale, ani na dtugo — na spro-
wadzaniu samochodéw z zagrani-
cy. Nie mozna na tych podstawach
istnie¢ i rozwija¢ sie, choéby w za-
mian za to mialo sie otrzymaé
wieksze pozyczki zagraniczne lub
fundusz na rozbudowe drég. Prze-
mysl — zwlaszcza wielki — ma
mozliwosci w zainteresowaniu sie
wyrobem samochodéw. Motoryza-
cja musi si¢ oprzeé na krajowej
produkeji, ktéra powstaé winna
droga naturalnej ewolucji i celo-
wych dziatan i to mozliwie jaknaj-
wcze$niej. Najbardziej miarodaj-
nym jest sam przemysl, ktéry po-

Do HISZPANJI, MAROCCO i na_RIVIERE

zdaza wiosenna wycieczKa morsKa, Ktora
wyruszy z Gdyni 5 Kwietnia i powréci

po 24 dniach.

Niezapomniane wrazenia i idealny wypo-

czynek w komfortowych warunkach po-

drézy na gruntownie przebudowanym stat-

ku ,Kosciuszko” czynia z tej wycieczki
specjalng atrakcje.

Informacje i sprzedaz biletéw:

GDYNIA-AMERYKA

LINJE ZEGLUGOWE S. A,

Warszawa, pl. MalachowsKiego 4
oraz BIURA PODROZY

------
B . Jeeennsons

Ceny od 530 1.

trafi to wuskuteczni¢ — podobnie
jak to uczynil w innych dzialach
polskiej produkcji, ktére zostaly
uniezaleznione od zagranicy. Nale-
zy mu tylko stworzyé odpowiednie
warunki. Udzial sfer finansowych,
oczywiscie takze jest konieczny.
Hastem doby obecnej winno byé
stworzenie krajowej montowni, po-
pieranie wyrobu krajowych czeéci,
oraz ujednostajnienie typu wozoéw.

Wytyczne racjonalnej polityki
motoryzacyjnej znajdujemy row-
niez w Gazecie Polskiej z dnia
8.X1.34 r. w artykule p. St. Szy-
delskiego, ktéry 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 materjalow do montazu samo-
chodéw mozemy sami dostarczyé, a
przy racjonalnej rozbudowie prze-
mystéw pomocniczych tatwo moze-
my dojsé do 80% produkcji wlas-
nej przy montowaniu samochodéw.
Rozwéj przemystu pomocniczych
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dalby nam moznosé tatwego przej-
$cia na catkowicie krajowa produk-
cje, o ile rynek nasz tak sie rozwi-
nie, ze produkcja typ6éw najbardziej
popularnych bedzie oplacalna.

Tyle co do gloséw prasy. Do ja-
kiego stopnia w podobnych wypad-
kach potrzebna jest scista wspol-
praca czynnikéw decydujacych z
przemyslem wskazuje nam przy-
ktad wloski. W roku 1929 polski
przemyst hutniczy, ze wzgledu na
dobro¢ i konkurencyjnosé, dostar-
czal dla wloskiego Fiata w Tury-
nie znaczne ilosci stali szlachetnej,
odku¢ i t. p. W obecnym stanie
rzeczy materjaly te w importowa-
nych wozach sa przewaznie zagra-
nicznego pochodzenia. Stato sie to
m. i. na skutek scislego wspoldzia-
tania rzadu wloskiego z wlasnym
przemystem stalowym — co w kon-
sekwencji doprowadzito do unieza-
leznienia sie od polskiego eksportu
do Wtoch.

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

(Dokonczenie na str. 76)
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Henryk Gotogérski

Odpowiedzialnoéé karna za przejechanie pijanego.

Sprawa bezpieczeristwa 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 mie od wczo-
raj ani przedwczoraj. Nie mamy
wiec zamiaru wywazaé¢ drzwi o-
twartych i po raz n-ty wylewaé
gorzkich tez nad naszemi — Boze
sie pozal — ,autostradami”. Inte-
resuje nas w tej chwili inna zu-
pelnie strona tego samego zagad-
nienia bezpieczeristwa przejazdu.
Krétko méwiac, chodzi o to, ze na-
wet przy dzisiejszym beznadziej-
nym stanie drég polskich, przy dzi-
siejszej anarchji i nedzy drogowe;j
sprawa bezpieczeristwa jazdy na
drogach publicznych w Polsce mo-
gtaby zgota inaczej wygladaé¢ —
gdyby...?

Gdyby nie beztrosko pasace sie
na szosie krowy i §winie, wléczace
sie po drogach pijane draby i trzez-
wi, ale niepoczytalni cyklisci.

Rozmarzonym na szosie krowom
i $winiom 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 Bialobrzegami, gdzie
$mieré poniosta jednostka bardzo
wartosciowa — wypowiedzielismy
na naczelnej kolumnie Auta w imie-
niu calego automobilizmu polskie-
go szereg uwag pod adresem poli-
cji, ktéore — mamy nadzieje — pou-
czyly ja o malezytem traktowaniu
swych obowiazkéw.

Obecnie chcemy sie zajaé jeszcze
jedna plaga drég polskich: pijany-
mi drabami, wtéczacymi sie po dro-
gach publicznych i powodujacymi
katastrofy samochodowe. Sprawa
szofera Jana Bobrowskiego, ktoéra
niedawno rozpatrywal Sad Okre-
gowy w Warszawie, nalezy do ta-

kich tragicznych momentéw, kto-
re, jak blyskawica, rzucaja krétki,
lecz oslepiajaco jaskrawy snop
$wiatla na czarny mrok naszych
stosunkéw drogowych.

Wypadek ten, ktéry 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 fragmentéw akt sadowych
i prokuratorskich.

Oto one.

* *

Wyciag z aktu oskarzenia prze-
ciwko Janowi Bobrowskiemu, o-
skarzonemu o nieumyslne spowodo-
wanie §mierci.

wW dniu 18 wrzesnia 1932 ro-
ku, okolo godz. 21-ej, bedacy w
stanie nietrzeZwym Kazimierz Tom-
czyk i Waclaw Janiszewski wyru-
szyli ze wsi Pyry, w pow. warsza-
wskim, do wsi Dabréwka. Po dro-
dze zaczepiali przejezdzajace fur-
manki i obrzucali si¢ wzajemnie
znaleziong na drodze gtéwka kapu-
sty. W tym czasie, kiedy wspo-
mniani mezczyzni znajdowali sie w
obrebie wsi Pyry, nadjechal osobo-
wy samochéd, w kierunku Warsza-
wy, prowadzony przez szofera Ja-
na Bobrowskiego. W pewnej chwi-
li Kazimierz Tomczyk schwycit
glowe kapusty i zamierzajac rzucié¢
nia w osobe Waclawa Janiszew-
skiego, trafit w przednia szybe zbli-
zajacego sie od Piaseczna samo-
chodu. ...Oskarzony Jan Bobrow-
ski wyjasnil, ze w ostatniej chwili,
wymijajac przechodzacych szosa 2
mezczyzn, z ktérych jeden rzucit w
przednia szybe samochodu gtowka
kapusty, zostat trafiony odtamkami
szyby, ktéra sie rozprysta, raniac
go w twarz i rece oraz powodujac
ogélne zakrwawienie twarzy i o-
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puchniecie oka, wskutek czego stra-
cil panowanie nad kierownica i
przejechal 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.

wW wyniku dochodzenia usta-
lono, co nastepuje: Lewa stronag
szosy, obok toru kolejki, szli w kie-
runku Piaseczna dwaj podchmiele-
ni mezczyzni, jak sie pozniej oka-
zalo: Wactaw Janiszewski oraz
Kazimierz Tomczyk. Z zeznania
$w. Jana Melena wynika, ze zacho-
wywali sie oni niewlasciwie, za-
trzymywali bowiem przejezdzajace
szosg furmanki. W tymze czasie
wracalo do Warszawy samochodem
towarzystwo zlozone z 4 oséb. Szo-
fer tego auta, Bobrowski, ujrza-
wszy idacych lewa strona jezdni,
a wiec nawprost biegu samochodu
dwéch mezczyzn, wymachujacych
rekami, poczal dawaé gwaltowne
sygnaly trabka, wobec czego usu-
neli sie oni nieco na bok. Gdy sa-
mochéd zblizyt sie, jeden z nich,
mianowicie, Kazimierz Tomczyk,
rzucit trzymang w rece gltéwke ka-
pusty w przednia szybg samocho-
du. Szyba sttuklta sie, odlamki zas
szkla zasypaly twarz Bobrowskie-
go, skutkiem czego stracit on chwi-
lowo panowanie nad kierownica,
auto za$ najechalo na Tomczyka,
przejezdzajac go Smiertelnie, Ja-
niszewski zdazyt uskoczyé w bok.
Okolicznosci powyzsze ustalaja po-
za sprawcg wypadku, Bobrowskim,
réwniez i zbadani w toku docho-
dzenia pasazerowie auta, przy-
czem ich zeznania sa najzupelniei
ze soba zgodne. Stwierdzaja oni
mianowicie z cala doktadnoscig za-
réwno, iz Tomczyk szed! po nie-
wlasciwej stronie jezdni, zatacza-
jac sie po pijanemu, jak réwniez
fakt rzucania glowki kapusty w
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szybe auta i mieszczesliwe skutki
tegoz. Z zeznan ich wynika ponad-
to, ze latarnie samochodu byly za-
palone, ze gltowka kapusty, rozbi-
jajac szybe, wpadta do wewnatrz
samochodu, za§ odtamkami szkla
zostali, oprocz szofera poranieni
rowniez matz. Wyleziriscy. Z ze-
znan wilasciciela samochodu wyni-
ka, ze Bobrowski byl u niego za-
trudniony od 4 lat i cieszyt sie opi-

nja wzorowego szofera. Ponadto
Bobrowski zalaczyt do sprawy
swiadectwo lekarskie, z ktérego

wynika, ze doznat on istotnie sze-
regu obrazen powiek, czola i twa-
rzy. W tych warunkach nalezy
dojs¢ do wniosku, ze Bobrowskie-
mu nie mozna przypisaé winy nie-
umyslnego zabéjstwa Tomezyka,
poniewaz jadac przepisowo i sy-
gnalizujac zblizenie sie samochodu,
nie moégt Bobrowski przewidzie¢
wybryku Tomczyka, zas charakter
doznanych uszkodzen, skutkiem o-
kaleczenia oczu, dopuszcza wnio-
sek, ze Bobrowski istotnie stracit
na chwile przytomno$é¢ umystu o-
raz panowanie nad kierownica i
motorem. Z tych zasad na mocy
art. 248 K. P. K. wnosze o umorze-
nie dochodzenia wobec braku do-
statecznych dowodéw winy Jana
Bobrowskiego™'.

Zgodnie z powyzszym wnioskiem
sedziego sledczego, prokurator po-

stanowit dochodzenie wszczete
przeciwko Bobrowskiemu — umo-
rzyé.

Zdawaloby sie, ze sprawa zosta-
ta skoficzona. Tymczasem w kilka
dni potem do prokuratora apela-
cyjnego wplyneto zazalenie, podpi-
sane przez pelnomocnika rodziny
zabitego Tomczyka, adwokata Z.,
w ktorem zada sie przeprowadze-
nia $ledztwa przeciwko Bobrow-
skiemu, gdyz, jak zeznali w. docho-
dzeniu niektéorzy swiadkowie, Bo-
browski jechal bez swiatel, nie da-
wal sygnaléw, jechal niewlasciwa
strona szosy, a po wypadku usito-
wal zbiec.

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

Wezwany do sedziego sledczego
szofer Bobrowski do winy nieu-
myslnego spowodowania $mierci
Tomczyka nie przyznal si¢ i wy-
jasnil miedzy innemi co mastepu-
je: ,...Jechalem z szybkoscia na
szosie normalna 40 km. lub 50 km.
nie przekraczajac w kazdym razie
60 km. na godzing. Samochéd byt
oswietlony wewnatrz, na przodzie
i z tylu. Miedzy Dabréwka a Pyra-
mi zauwazylem idacych szosa w
kierunku samochodu dwéch osobni-
kow. Szli oni lewa strong szosy w

kierunku Piaseczna, tuz przy brze-

gu szosy. W chwili, gdy miatem mi-
naé¢ tych osobnikéw zostalem tra-
fiony odlamkami przedniej szyby,
ktora sie rozprysta ranigc mi twarz
irece.

Zalalem sie¢ krwia, ktéra sptywa-
ta mi po twarzy, lewe oko opuchito
mi i na chwile przestatem widzie¢.
Pozatem spadta mi czapka z glo-
wy. Zahamowatem zaraz i wéwczas
zauwazylem wiszacego na przodzie
samochodu mezczyzne, ktory lezal
pochylony naprzéd na wgniecionej
chlodnicy. Osobnika tego, po prze-
konaniu sie, ze nie daje zadnych o-
znak zycia zdjatem i ulozytem przy
pomocy pasazeréw auta po prawej
sironie szosy. Sam nie wiem, dla-
czego go zdjatem, bytlem bowiem w
pierwszej chwili przestraszony, po-
zatem okaleczony, a ponadto z
chtodnicy wylewatla sie goraca wo-
da i oliwa. Dopiero po zdjeciu o-
sobnika tego dowiedzialem sie od
pasazeréw samochodu, ze jeden z
osobnikéw, ktérzy szli na wprost
samochodu, rzucil w przednig szy-
be gtowke kapusty. Pasazerowie
powiedzieli mi, Ze osobnicy ci zbli-
zali sie zataczajac sie. Ja osobiscie
widziatem, jak machali rekami.
Osobnikéw tych widziatem przed
sobg na odleglos¢ swiatta i byltbym
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mata tabletka, @ skutecczna
Do nabycia we wszystkich aptekach.

ich minagl, gdybym nie zostal tra-
fiony odlamkami szyby, pomimo,
ze szli nieprawidtowo na brzegu
szosy, po lewej stronie w kierunku
Piaseczna. Nie wiem, ile metréw
przejechal samochéd z zawieszo-
nym u przodu osobnikiem, moglo to
by¢ kilka metréw od najechania na
niego. W kazdym razie natych-
miast zahamowalem. Kierownicy z
rak nie wypuscitem, inaczej byl-
bym wpadt na tor kolejki, albo do
rOWLL..

W uzupelnieniu $ledztwa sedzia
§ledczy zbadat szereg swiadkow na
okolicznosci, towarzyszace wypad-
kowi, jak: szybkos¢ jazdy, fakt za-
chowania ostroznoséci i t. p. Zezna-
nia te wypadly dla oskarzonego
bardzo rozmaicie — przytaczaé ich
tu nie bedziemy, gdyz zostaly one
obszernie streszczone w innym au-
tentycznym dokumencie, ktéry za
chwile przytoczymy: w ekspertyzie
technicznej i opinji bieglego Ste-
powskiego. Bez ckspertyzy tej
sprawa — nawet juz po przepro-
wadzeniu $ledztwa — kwalifikowa-
ta sie na umorzenie i dopiero eks-
pertyza bieglego Stepowskiego nie-
zwykle obszerna i dluga stala sie
punktem wyjscia dla aktu oskar-
Zenia, co zreszta sprawy i tak nie
,uratowalo”. '

(Dokoriczenie nastaqpi.)
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PANCERNE SAMOCHODY OSOBOWE.

Rzady potudniowo - amerykan-
skich republik wstrzasane raz po
raz rewolucjami i zamachami na
swych prezydentéw wczesniej od
Europy pomyslaly o zabezpiecza-
niu swoich kierownikéw od zama-
chow. Od kilku 1at sa w uzyciu sa-
mochody osobowe zabezpieczone
od kul. Ostatnio znana amerykan-
ska fabryka samochodéw Packard
wykoniczyta jeden z takich samo-
chodéw, ktéry bardzo bylby sie
przydatl z Marsylji, unicestwiajac
dziatanie kul zamachowca.

W samochodzie tym cate nadwo-
zie, dach i spéd samochodu opan-
cerzone sg blachg stalowa grubosci
3,2 mm. Taka sama blachg okryta
jest podloga i zbiornik na benzyne.
Maska silnika wykonana jest tak-
ze z blachy pancernej. Wszystkie
szyby wykonane sg ze szkla nieroz-
pryskujacego wykonanego syste-
mem Triplex, jednak tafle okien
R R S B AT 50 s Tt

(Dokoriczenie artykulu ze str. 73.)

stopniowego montazu samochodéw
opartych na czesciach wyproduko-
wanych w kraju. W ten sposéb je-
dynie umozliwi sie dostatecznie
wczesne powstaniekrajowego prze-
mystu samochodowego. Poniewaz
samoch6d musi byé dobry i wzgl.
tani, trzeba aby poszczegolne jego
czesci byly produkowane mozliwie
w warunkach masowosci. Datoby
sie to osiagnaé przez specjalizacje
poszczegolnych hut i zakladow
przetwoérczych w wytwarzaniu roz-
maitych czesci samochodowych, w
zaleznosci od posiadanych surow-
céw, urzadzen oraz dotychczaso-
wych doswiadcze. Poniewaz zas
bez scistego wspétdziatania z kra-
jowym przemystem stalowym nie
dojdziemy do racjonalnej produk-
cji wltasnego wozu — nalezatoby w
pierwszej linji- dokladnie zbadaé¢
mozliwosci produkcyjne hut oraz
zakladéw = przetwoérczych w  tej
dziedzinie, a nastepnie dopiero po-
wzigé dalsze decyzje.

zamiast trzech normalnych warstw
posiadaja ich znacznie wiecej tak,
ze grubosé szyby wynosi 25,4 mm.
Oczywiscie dla szyb tych musiano
wykonaé specjalne mechanizmy
korbowe oraz specjalne prowadni-
ce, gdyz cigzar ich wymagal spe-
cialnie mocnej konstrukecji tych
czeéci. Szyba przednia posiada
specjalnie mocng rame umozliwia-
jaca opuszczanie.

Opancerzenie samochodu i wy-
trzymalosé szyb na kule wyprébo-
wano pod ogniem karabinu maszy-
nowego kalibru 11 mm., z odleglo-
$ci ok. 6 metrow.

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

Samochéd posiada specjalne re-
flektory na stopniach na wypadek
uszkodzenia przednich, oraz caly
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 sa dwie srebrne armatki umie-

szczone na blotnikach przednich.
Pneumatyki samochodu sa tez za-
bezpieczone przed uchodzeniem
powietrza wskutek strzatu.
Samochéd wyobrazony na rysun-
ku wykonany zostat dla prezyden-
ta republiki San Domingo genera-
ta Ralaela Trujillo. St. Sz.

Na czasie.

Obecna pora roku ze swa nie-
zwykle zmienng pogoda, jest praw-
dziwa plaga dla wszystkich reuma-
tykow. Zwlaszcza zimno potaczone
z wilgocig dziala bardzo ujemnie
na stan tych chorych. Cierpienia
reumatyczne przejawiajg sie w na-
glych silnych bélach, w migsniach i
stawach; chorzy szukaja wowczas
rozpaczliwie jakiegos srodka dla
usmierzenia cierpienia. Dobrze, je-
§li przypomna sobie Aspirine, kto-
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 zas nagromadzony w
stawach w postaci krysztatkow
kwas moczowy. (n.).

Pancerny samochéd osobowy ,;Packard”.
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WSZYSCY
PANOWIE
NOSZA BIELIZNE
oJOTKA"

zawsze najlepsza!

Do nabycia w pierwszorzednych
magazynach.

KRONIKA
SPORTOWA

XIV Rallye do Monte Carlo. Tegorocz-
ne 14 z rzedu Rallye do Monte-Carlo od-
bylo sie w dn. 19 do 24 stycznia. Regu-
lamin zasadniczo nie ulegt w tym roku
zadnym zmianom. Na 166 zapisanych za-
wodnikéw, co stanowi znowu rekord, wy-
startowalo do Monte-Carlo 150. Najwie-
cej zawodnikow startowalo z Umea, gdyz
29, z Palermo 27, ze Stavanger réwniez
27, z John O Groats 24 i z Tallina 19. Do
Monte-Carlo przybylo 103 zawodnikow,
to jest mniej niz w zeszlym roku (114),
w tem 17 ukaranych bylo punktami kar-
nymi. Naogoét warunki tegoroczne prze-
jazdu byly wyjatkowo trudne. Tak na-
przykiad z Aten, ktére w roku zeszlym
dostarczyly wszystkich zwyciezcow w
tym roku nikt nie zdolal sie przebié. To
samo dotyczy i Bukaresztu. Nawet za-
wodnicy, ktérzy startowali z Palermo
rowniez walczy¢é musieli z burzami i za-
spami $nieznymi w Apeninach, tak, iz
kilku z nich nawet odpadto. Tak jak i w
zeszlym roku klasyfikacja ustalona zo-
stala po rozegraniu dodatkowych préb
na mecie, 1-3 byla préba rozruchu silnika
1 startu, ktéra to proba wypadla naogoét
bardzo dobrze, gdyz wszystkie samocho-

dy wspoétzawodniczace, zaopatrzone byly
w nowe karburatory z urzadzeniami roz-
ruchowymi. 2-a préba polegala na wy-
konaniu szeregu skomplikowanych ewo-
lucji o charakterze ghymkanowym, ktére
mialy wykazaé sprawne funkcjonowanie
gléwnych organéw samochodu, a przede-
wszystkiem hamulcow. W proébie tej za-
szedl caly szereg incydentéw i drobnych
wypadkéw, ktére zmienily poczatkowa
klasyfikacje i wyeliminowaly kilku upa-
trzonych faworytow. W ogélnej klasyfi-
kacji 1-e miejsce zajeta ekipa Lahaye-
Quatresous na Renault, Nervasport, kto-
ra startowala ze Stavanger i zdobyla
1073 punkty. 2-im by} Ridley na Triumph
z 1071,30 p. (start z Umea), 3-3 ekipa p-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 startowal z
Tallina zajal miejsce 11-e ex aequo z
Hedensjo na Fordzie z Umea i z Mary
Mahé tez na Fordzie z Umea, zdobywa-
jac kazdy po 1069,05 p. P. hr. Lubienski
na Packard, ktéry startowal réowniez z
Tallina zajal 49 miejsce z 1057,70 p. W
kategorji wozéw mniejszych do 1500 cmc.
1-e miejsce zajal Ridley na Triumph, 2-e

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 zakoriczeniu
prob wchodzacych w program rallye ro-
zegrany zostal doroczny konkurs komfor-
tu. Grand Prix komfortu zdobyl wéz Tal-
bot p. Pascoe.

Zaledwo zostal
miedzynarodowy kalendarz
sportowy na rok 1935, a juz szereg pro-
jektowanych zawodow zostaje odwolany.
I tak XIV Tourist Trophy Race zapisany
pod data 31 sierpnia zostanie rozegrany
jako zawody narodowe w dn. 7 wrzeénia.

Odwolanie zawodéw.
ogloszony

Réwniez 2-i wyscig samochodowy nao-
koto Italji ,,Coppa d'Oro del Littorio”,
zapisany pod data 14—21 lipca zostal od-
wotany,

Nuvolari u Ferrari’ego. Po dlugich per-
traktacjach Nuvolari ostatecznie zdecy-
dowal si¢ zaangazowaé na nadchodzacy
sezon do stajni Ferrari'ego, w ktérej zo-
staje szefem ekipy. Stajnia ta posiadaé
wiec bedzie nastepujacych aséow: Tazio
Nuvolari, Ludwika Chiron, René Dreyfus,
Feliksa Trossi, Antonio Brivio i Gian-
france Comotti.
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ANATOMJA DYFERENCJALU

Gdy samochdéd posuwa sie¢ po linji pro-
stej, kazde z jego caterech kot przebywa te
sama droge, toczac sie mniejwigce] z jedna-
kowa szybkoScia po ziemi. Na skrecie jednak
kola, biegnace po krzywiZnie zewnetrznej,
przebywajy dluisza droge od kot wewnetrz
nych — musza si¢ zatem obracal szybciei
od tych ostatnich.

Rys. 1.

Warunek ten spelniony jest samo przez
si¢ przez kola przednie, luZno osadzone na
czopach zwrotnic nieruchomej osi przednie)
i przeto, dostosowujace z latwoécia swe obro-
ty do tuku kazdej krzywizny. W odniesieniu
jednak do kot tylnych, sprawa si¢ o tyle
komplikuje, ze nieodzowne jest tu ich sztyw-
ne polaczenie z osia, poruszanay przez watl
kardanowy.

Gdyby jednak stanowily one sztywny ze-
spot z jednolity osia, przejmujaca naped od
silnika, zrouszone bylyby stale i niezaleznie
od ksztattu drogi obracal si¢ z szybkoscia
przekazywana im przez te¢ of. Powodowaloby
to na skretach lizganie kéi, 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. pétoski, odbierajace indy-
widualnie naped watu kardanowego za po-
srednictwem przyrzadu zwanego dyferencja
tem.

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

W mechanice skoro chodzi o realizacje
przeniesienia, wyrazajacego si¢ stosunkiem
mniejszym niZ 1 :20 lub wigkszym niz 20 : 1,
zastosowanie znajduje przekladnia wielokrot-
na, przedstawiona schematycznie na Rys. 1,

Pierwsze kolo (1) zazebia sig z kotem (2),
ktére potaczone jest sztywno z kotem (3),
obracajacem si¢ na wspélnej z niem osi i pe
dzacem koto (4). Kolo (4) potaczone by¢é
moze w dalszym ciggu z innem kotem réwno-
leglem, przenoszacem obroty na jeszcze inne
koto i t. d. W ten sposéb obroty kota (1)
o szykosci katowej w;' przeniesione zostaju
na ostatnie kolo (K), ktérego szybkoéé¢ ka-
towg w okredlié mozemy ze wzoru.

We wzorze tym lewa strona jest stosun-
kiem szybkoéci katowych kot skrajnych, =2
prawa — utamkiem, ktérego licznik jest ilo-
czynem z iloSci zebéw k6t prowadzacych, a
mianownik — iloczynem z ilosci zgbdw kot
prowadzonych. Uwzgledniajac znak, zacho
wamy T wrazie zgodnoici kierunku obrotow
kot skrajnych, t. j. gdy liczba kontaktéw ze-
wnetrznych jest parzysta. W przeciwnym
wypadku uwzglednimy znak —.

Oznaczajac warto$¢ bezwzgledna naszego
stosunku przez p, mie¢ bedziemy

YK
ks toe

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

System epicyktoidalny powstanie z wyzej
opisanego, o ile osie poszczegdlnych kot osa-
dzone zostang na elemencie ruchomym C,
obracajacym si¢ wokoét whasnej osi E (Rys. 1).
Oznaczajac przez u szybkoéé katowa elementu
C, a przez w; i o  szybkoéci katowe bez-
wzgledne kot skrajnych, mie¢ bedziemy, bio-
rac pod uwage wzor poprzedni, zaleznosé

W — u
oy —u TP

zwana wzorem Willis'a.

Dyferencjal, ktéry nie jest niczem innem
jak systemem stozkowych kot epicykloidal-

nych, skfada si¢c w swej uproszczonej formie
z trzech stozkowych kot zegbatych 1, 2, i 3,
zawartych w karterze C (Rys. 2). Kota 113
za posrednictwem osi polaczone sa nierucho-
mo z odno$nemi kotami tylnemi A i B, na-
tomiast kolo 2 obracaé si¢ moze swobodniz
na swej osi osadzonej w karterze C.

L EERER

c

Rys: 2.

System jest symetryczny t. zn. ze - kola
1 i3 majy jednakowy iloé¢ zgbow. Wynika
stad ze

e i

W istocie, gdy przy nieruchomym C, koto

o)

2 wprawione zostaje w ruch, obraca rono

kota 1 i 3 w przeciwnych kierunkach.

Karter C wprawiony w ruch obrotowy przez
silnik samochodu posiada szybko§é katowa wu.
Ustalmy matematyczny zalezno$§¢ jaka istnieje
miedzy u a szybkodciami katowemi ®; 1 wj
két planetarnych 1 1 3. Stosujac wazor

Willis'a mamy:
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Na wirazu woz obraca sie wogél pewnegu
punktu E, ktéry lezy na linji punktéw stycz-
nosci A i B két tylnych z ziemia, na przecie-
ciu jej z prostopadlemi do plaszczyzn kot
przednich w punktach ich zetknigcia z ziemia
Bl (Rysin3),

Aby kota tylne nie §lizgaly si¢ w czasie
brania skretu, istnie¢ winna nastgpujaca za-
leznoé¢ miedzy ich szybkosciami katowemi:

W, BE
w; = - AE
ktora tacznie z réwnaniem
wy + @01 = 2u

wyznacza wartos¢ g 1 o; dla danego

skretu.

B

Rys. 4.

Powréémy obecnie do naszego schematu
na Rys. 2. Przypusémy, ze karter dyferen-
cjatu C. wprawiony zostal w ruch obrotowy
wokot osi AB i ze kolo zgbate 2, unieru-
chomione na swej osi, tworzy z nim sztywny
zespot. Nietrudno pojaé, ze kolo z pociagnie

Nr. 3.

kota 1 i 3, ktére za posrednictwem pdlosiek
zmusza kola A i B do obracania si¢ z jedna-
kowa szybkoscia. Ma to miejsce wowczas,
gdy samochéd posuwa si¢ po linji prostej,
t. j. gdy kota A i B maja do przezwyciezenia
jednakowe opory drogi, a zatem ciénienic
trybow 1 i 3 roztozone réwno i symetrycznie
na zgby trybu 2 w miejscach kontaktu, blo-
kuja ten ostani na jego osi.

Dla lepszego zrozumienia rzeczy przypusé-
my, ze kolo B zostalo kompletnie zblokowa-
ne, podczas gdy C w dalszym ciagu si¢
obraca. Poniewaz wraz z kolem B unierucho-
miony zostat tryb 3, przeto tryb 2, odbywa-
jacy ruch obrotowy wraz z C, zmuszony be-
dzie do obracania si¢ réwnies wokét swej osi,
nadajagc 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
tow na kazdy jeden obrét C.

Matematycznie zaleznoéé te otrzymamy, gdy
g =

zero na miejscu w3, Mieé zatem bedziemy:

do/ réwnania wj 2u podstawimy

(R i )

W praktyce rzadko sie zdarza, aby jedno
z kot zostato catkowicie zatrzymane. LEatwo
jednak pojaé, ze na skrecie réznica oporéw,
znoszonych przez oba kola, powodowaé be-
dzie kazdorazowo pewna réznice ciénied try-
bow 1 i 3 na tryb 2. Tryb 2, obracajac sie
na swej osi, ustawicznie regulowal bedzie
szybkos$¢ k6t A i B w ten sposéb by

w, 4+ wy = '2u

Przechodzac do opisu budowy dyferencja-
fu, nalezy zaznaczyé na wstepie, Ze w szcze-
gotach konstrukeyjnych rézni si¢ on nieco
od naszego schematu na Rys. 2.

Przekréj oryginalnego zespolu uwidocznio-
ny jest na Rys. 4. Karter zwany bebnem
dyferencjalu (1) zaopatrzony jest w kolnierz,

do ktérego przymocowany jest nitami (D)
trvb talerzowy dyferencjalu (B i Rys. §),
rapedzany bezposrednio przez tryb ataku-
jacy (C), stanowiacy zakonczenie watu kar-
danowego i podparty (w danym wypadku)
na lozyskach stozkowo-rolkowych (A).

Iloé¢ nitéw, ktéremi tryb talerzowy przy-
mocowany jes do bebna dyferencjalu waha
sie normalnie od 6 do 16, dochodzac do 24
przy wyjatkowo ciezkich zespotach niektd-
rych wozdéw ciezarowych. Nity bywaja w
rzadkich wypadkach zastapione §rubami, np.
w samochodach Reo, Nash i Essex-Terrapla-
ne.

Rys. 6 wyobraza cztery typy najczesciej
stosowanych trybéw atakujgcych.

Rys. 6.

W otworach bebna dyferencjalu obsadzo-
ny jest sworzen (E), umocowany w nim z je-
dnego kofica $ruba, widoczna na rysunku.
Sworzen ten stanowi oé obrotu dla dwéch
satelitéw (F), osadzonych na jego przeciwle-
glych koncach. Spelniaja one role trybu 2
na Rys. 2.

|
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Rys. 7.

79



ROK XIV.

A T

Nr. 3.

Rys. 8.

Konstrukeja, ktéra opisujemy, nalezy do
typu dwursatelitowych, obok
tr6j 1 cztero-satelitowych. W zaleznoéci od

stosowanych

liczby satelitéw, sworzen przyjmuje jedna z
form, uwidocznionych na Rys. 7. Przy trzech
hub czterech satelitach zowie si¢ on Kkrzyzu-
kiem. Komplet czterech satelitéw, osadzonych
na krzyzaku, przedstawiony jest na Rys. 3.

Beben dyferencjalu daje réwniez oparcie
dwom trybom planetarnym (H), osadzonym
nieruchomo na frezowanych kotcach: pélosiek
(G) za posrednictwem wewnegtrznych nacig¢
(Rys. 9), lecz mogacym odbywaé ruch obro-
towy niezaleznie od niego. W samochodach

Ford tryby te stanowia jednolita calo$é z pot
ofkami.

Dla lepszego usztywnienia zespotu, tryby
planetarne posiadaja niekiedy cylindryczne
(Rys.
9), ktére wchodza w odpowiednio uformo-

przedtuzenia po stronic wewnetrznej

wany pierscien §rodkowy krzyzaka (Rys. 7
1 8), stuijey im za dodatkowe oparcie. W
innych konstrukcjach w pierécien ten wcho-
dza, wystajace z trybéw planetarnych, konce
polosiek.

Celem umozliwienia montazu, begben dy-
ferencjatu podzielony jest na dwie czesci,
(Rys. 10).
strukcji dwursatelitowej i sworzniu bez pier-

éciagnigte bolcami Przy kon-
icienia $rodkowego, stosowany bywa beben
z jednolitego odlewu (Rys. 11). Wszelkie
manipulacje, zwijzane z montazem i rozbidr-
ka, odbywajg sie tu bez trudnosci dzieki
dwom szerokim otworom, przewidzianym w
jego Scianach.

W czasie ruchu samochodu obroty watu
kardanowego przekazane zostaja za poSred-
nictwem trybu atakujacego (C — Rys. 4)
trybowi . talerzowemu (B), a wraz z nim
bebnowi dyferencjatu (I) i sworzniowi (E),
ktory si¢ obraca razem z satelitami (F). Sa-
telity przekazuja ruch trybom planetarnym
(H) z rezultatem opisanym w czesci teore-
tycznej tego artykulu. Poniewaz tryby pla-
netarne polaczone sy satywno z pétoskami —
te ostatnie obracaja sie wraz z osadzonemi na
ich czopach kotami tylnemi.

Co do konstrukeji trybu atakujacego i ta-
lerzowego, to od lat kilkunastu stosowane w
nich jest wylacznie Srubowe cigcie zebdu:
(Gleason), przewyzszajjce pod wieloma wzgle-
dami proste cigcie stozkowe. Dzigki tej wia-
snosci, ze 3 zeby sa tu stale w zazgbieniu,
demulti-
plikacji bez narazania si¢ na hatadliwo$é dzia-
lania, ktéra przy trybach stozkowych pro-
stych stawata sie niezno$na ju: po przckro-
czeniu stosunku 4 : 1.

mozliwa jest realizacja znacznych

Przy typie srubowym osiagnaé si¢ daje bez
trudnosci stosunek 7:1 (przy 9 zgbach try-
bu atakujycego). Pozatem diugotrwaloéé ta-

Rys. ro0.

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

W rzadkich wypadkach, celem obnizenia
walu kardanowego, przektadnia stozkowo-
srubowa zastapiona bywa §limacznica i Rolem
§himakowem. W niektérych konstrukcjach
amerykanskich stosowana jest z tego tytulu
przektadnia hypoidalna, w ktérej o$ trybu
atakl.qucego nie przecina poprzecznej Osi sy-
metrji trybu talerzowego, lecz przechodzi pod
nia.

Fr. ]. Stykolt.

Rys: "7z,

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, = dzialajac
wspoélnie, wypuscily na rynek opony sa-
mochodowe z kauczuku syntetycznego.
Caly szereg préb zaréwno laboratoryj-

nych jak i na szosach, przeprowadzonych’

w warunkach szczegélniej obostrzonych,

wykazal, ze opony z kauczuku syntetycz-
nego nie ustepuja, a czesto przewyzszaja
nawet opony z materjalu naturalnego.
Tak np. stwierdzono, ze sztuczny kau-
czuk jest bardziej odporny od natural-
nego na dzialanie benzyny, nafty i in-
nych rozpuszczalnikéw, taksamo jak i na
wplywy zmian temperatury i wilgotno-
Sci, ze posiada duza elastycznos$é i roz-
ciagliwosé, oraz jest trwaly i nietamliwy.
Ujemna strona jest koniecznosé wulka-
nizowania sztucznego kauczuku na go-
raco. Fabrykacja opon odbywa sie zapo-

moca tych samych urzadzen, jakie sa
obecnie uzywane do naturalnego kauczu-
ku.

Wynalazek ten mialby ogromne zna-
czenie dla tych wszystkich krajow, ktore
sprowadzaja kauczuk. Mozliwosé stoso-
wania kauczuku sztucznego do tak waz-
nej galezi przemystu, jaka jest wyréb
opon samochodowych, wplynetaby do-
datnio na zycie gospodarcze kraju, a w
razie wojny uniezaleznitlaby komunikacje
samochodowa od utrudnionego wéwczas
przywozu z zagranicy.
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