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LES ABSENTS ONT TOUJOURS TORT 
Wspaniały wyczyn kapitana Skarżyńskiego, który 

w dn. 7 maja przeleciał Atlantyk na samolocie polskiej 
konstrukcji i jednocześnie pobił rekord odległości dla 
samolotów turystycznych, zwrócił znowu oczy całego 
świata na lotnictwo polskie. W lotnictwie sportowem 
wysuwamy się bezwzględnie na czoło wszystkich naro­
dów, a wielu naszych lotników może być zaliczonych 
do asów lotnictwa międzynarodowego. Od dłuższego 
już czasu lotnicy nasi startują w zawodach międzyna­
rodowych wyłącznie na maszynach polskiej konstrukcji 
a osiągnięte przez nich zwycięstwa dowodzą, że rozpo­
rządzamy nietylko pierwszorzędnym materjałem ludz­
kim, ale również i pierwszorzędnym sprzętem lotni­
czym. Jest to dla nas bardzo pochlebne, jako że jesteśmy 
państwem bardzo młodem i że lotnictwo nasze zwłasz­
cza sportowe rozwijało się w bardzo ciężkich warun­
kach, ale jednocześnie jest to i naturalne, jako że właści­
wie posiadając starą kulturę we wszystkich przejawach 
tej kultury zwykliśmy zawsze, i, to w najcięższych nawet 
chwilach, dotrzymywać kroku innym narodom. W nau­
ce, w sztuce, w przemyśle i w sporcie imię Polski figu­
rowało zawsze w złotej księdze dorobku kultury ogólno­
ludzkiej i ten właśnie fakt jest najważniejszym · argu:. 
mentem za prawem naszem do niepodległego byt4. 
Każdy, nawet błahy zdawałoby się, fakt stwierdzający 
istnienie naszej odrębnej narodowości wraz z jej tra­
dycją i kulturą, każdy najdrobniejszy przedmiot, roz­
noszący po świecie imię Polski jest dla ugruntowania 
naszej niepodległości, która tylu posiada jeszcze nie­
chętnych,niesłychanie ważnym. Zarówno sztuka ma­

_terjału z marką łódzką, zarówno bekon z plombą polską 
zarówno dobra powieść polska, tłomaczona _ na inne 
języki, zarówno piękny obraz malarza polskiego .na 
wystawie zagranicznej jak i zwycięstwo polskie 
w jakimś biegu na stadjonie zagranicznym jak i pobicie 
wreszcie przez polaka jakiegoś światowego czy między­
narodowego rekordu, wszystko to ma równie wielkie 
znaczenie dla ugruntowania i utrzymania naszej nie­
podległości, co stojący na granicy z bronią u nogi żoł­
nierz polski. I dla tego żadnego, choćby najdrobniejszego 
faktu, przypominającego światu o istnieniu Polski lekce­
ważyć nam nie wolno i, dla tego winniśmy dokładać jak­
największyćh starań, aby we wszystkich zbiorowych 
wystąpieniach, różnych państw, czy to na kongresach 
naukowych, czy to na wystawach, czy to wreszcie na 
międzynarodowych zawodach sportowych Polska zaw­
sze figurowała i o ile jest to możliwe - przewodziła. 
Jest to obowiązkiem każdego polskiego ugrupowania 
naukowego, artystycznego zawodowego czy sportowe­
go i z obowiązku tego, stwierdzamy to na tym miejscu 
już nie po raz pierwszy, lotnictwo polskie wywiązuje się 
wspaniale. 

Ustaliwszy tę bezsprzeczną prawdę, stwierdzić rów­
nież należy, że jest jednak w Polsce jedna branża, jeden 
zawód i jeden sport który w znaczeniu międzynarodo­

wem wcale nie istnieje, o którym we wszystkich wy­
stąpieniach międzynarodowych jest zawsze głucho , 

który barw Polski nie umie obronić nietylko na gruncie 
zagranicy, bo tam on w poczuciu własnej nicości nigdy 
nie staje, ale i na własnym swoim terenie -a jest nim 
automobilizm i sport samochodowy polski. Gdy świat 
cały rozbrzmiewa chwałą takiego Campbella, takiego 
Nuvolariego, Varzie'ego takiego Boillota, Chirona, 

. Caraccioli i tylu tylu innych, gdy nazwiska setek innych 
jeźdzcówwszystkich narodowości nie schodzą ze szpalt 
dzienników i pism sportowych, to napróżno szukalibyś­
my wśród nich nazwisk o brzmieniu polski em. Polskie re­
kordy samochodowe odpowiadają rekordom międzynaro ­

dowym z przed lat piętnastu, zawody nasze właściwie ni­
kogo nie interesują i gdy uda się nam zwerbować na 
nie któregoś, choćby mniej znanego zawodnika zagra-

. ni_cznego, to z góry już wiemy, że jemu bezsprzecznie 
przypadnie zwycięstwo. Talenty jeździeckie w Polsce 
posiadaliśmy i posiadamy, ale talenty te z lekkiem ser-

. cem·marnujemy. W ·swoim czasie Liefeldt zdawało się , 

miał otwartą przed sobą wielką karjerę międzynarodo­

wą, później zabłysnął Ripper, Holuj, Potocki, p-i Koź­
mianowa, ale cóż z tego, gdy żaden z nich nie miał 
możności ani warunków podciągnięcia się do skali 
europejskiej. · A tymczasem lata idą, a z biegiem ich 
coraz to bardziej zmniejszają się szanse naszych jeźdz-

. ców wybicia się · wreszcie na terenie szerszym, niż te­
ren objęty granicami Państwa. Gdy gdzieindziej doko­
nywane są coraz to bardziej imponujące wyczyny, gdy 
rok każdy przynosi rewelacje nowych fenomenalnych 
j eźdzców, nowych niesłychanych . rekordów, nieprawdo­
podobnych tryumfów, to u nas po kolei kasować mu­
simy szereg popularnych zawodów z powodu nieodpo­
wiednich warunków-no i z powodu braku zawodników. 
Pochłonięci twardą walką o byt, nieliczni nasi sportowcy 
nie mają już ani czasu ani środków do przyjmowania 
udziału w zawodac;h i do doskonalenia się w jeździe wyści­

gowej. Jak zresztą doskonalić się na maszynach z przed 
lat kilku lub kilkunastu, zjeżdżonych i rozbitych do 
ostatnich granic, z których wycisnąć obecnie więcej już 
nie można niż ze zwykłej seryjnej maszynki turystycznej, 
takiej jakie wyrabiają setkami tysięcy fabryki zagra­
niczne, ale na jakie nie stać sportowca polskiego. 

O nędzy polskiego sportu samochodowego pisaliśmy 
już na tern miejscu kilkakrotnie. W skazywaliśmy na 
brak w automobilizmie entuzjazmu i zapału, takiego, 
jaki cechuje pionierów młodego lotnictwa polskiego 
i jaki tworzy cuda. Ale entuzjazm i poświęcenie auto­
mobilistów i sportowców teżby nie wystarczyły, tam 
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gdzie społeczeństwo całe jest naogół zupełnie obojętne 
i gdzie niema tego najbardziej zainteresowanego w roz­
woju sportu _czynnika mian. przemysłu samochodowego. 
Bez oparcia się o wytwórnie samochodów sport samo­
chodowy powstać i rozwinąć się nie może, zwłaszcza 
w społeczeństwie tak ubogiem jak nasze. Polska do tej 
pory nie posiadała przemysłu samochodowego, dla tego 
sport samochodowy nie wyszedł u nas z granic amator­
skiego dyletantyzmu, i jedynie Liefeldt, który przez 
czas pewien znalazł oparcie w starającej się owładnąć 

rynkiem polskim zagranicznej wytwórni osiągnął klasę 
wyższą. Nie łudźmy się - bez przemysłu samochodo­
wego niema i sportu samochodowego na miarę, w każ­
dym razie, europejską. Chcąc, aby i w tej gałęzi sportu 
pojawiło się wreszcie na terenie · międzynarodowym 
imię Polski, musimy stworzyć polski przemysł samo-

chodowy i to przemysł prawdziwie polski, taki, który 
będzie uważał za swój obowiązek wywalczać renomę 
swoim wyrobom sportowcami polskimi, a nie kierow­
cami, sprowadzanymi -z zagranicy. Czy jedyna obecnie 
polska wytwórnia samochodów zrozumie, że jednym 
z najskuteczniejszych środków propagandy handlowej 
to popieranie sportu samochodowego, czy zechce udo­
wodnić doskonałość swych wyrobów przez przyjęcie 

udziału w bardzo nielicznych zawodach polskich i przez 
powierzenie steru swych maszyn najlepszym, a bez­
czynnym naszym j ezdzcom to przyszłość niedaleka po­
każe? Jak chodzą już słuchy samochodów zamierza 
ona nie zaniedbywać i tego środka propagandy 
w myśl postokroć słusznej maksymy: , , Les absents 
ont toujours tort" - ,,Nieobecni nigdy nie mają 
słuszności'' . 

SIÓDME ZA WODY JJMILLE-MIGLIA„ 
Zawody , , Mille Mi glia'', tak nazwane od długości 

trasy, wynoszącej 1640 kilometrów, to jest tysiąc mil 
angielskich, stanowią najracjonalniejszy może typ wyści­
gu samochodowego, są bowiem właśbiwie raidem po 
szosie, rozpoczynającym i kończącym się w siedzibie 
organizatora Bresciańskiego Automobilklubu - Brescii, 
jednakże bez żadnych neutralizacyj, noclegów, parków 
i t. p. Samochód startuje o wyznaczonej mu godzinie 
i cały czas; który zużyje na przebycie trasy, łącznie 
z kontrolami, zaopatrywaniem się w materjały pędne, 
zmianą gum i t. d., jest mu liczony. Ten tak prosty 
regulamin stawia zarówno wozowi, jak jego załodze, 
która składa się obowiązkowo z dwóch kierowców, 
ciężkie zadania: od maszyny wymaga się kilkonasto­
godzinnego nieprzerwanego wysiłku maksymalnego, 
zmieniającego swój charakter co chwila prawie, w za­
leżności od warunków drogowych; od człowieka oprócz 
dokładnej znajomości wozu i jego możliwości, wielkiej 
siły fizycznej i żelaznych nerwów, aby przez kilkanaście 
godzin, w dzień i w nocy prowadzić samochód po 
otwartych dla ruchu drogach, z fantastyczną iście 

szybkościij. Wyniki wyścigu stanowią cenne wskazówki 
nietylko dla konstruktorów rasowych wyścigowców, ale 
i wozów użytkowych to też do Mille Miglia stają obok 
potężnych maszyn wyścigowych, obliczonych na usta­
lanie rekordów szybkości, wszystkie typy maszyn, do 
maleńkich o litrażu poniżej 1000 cmc. 

Automobilklub Brescii, który rok rocznie, od lat 
siedmiu, zawody te organizuje, słusznie może być 

dumny z ich powodzenia. Stanowią one co roku otwar­
cie włoskiego sezonu samochodowego, cieszą · się coraz 
większą popularnością i dają pozatem doskon~ły 
obraz olbrzymiego postępu automobilizmu za te ostat­
nie kilka lat. 

W pierwszej ,,Mille Miglia" - w 1927 roku szybkość 
zwycięzcy (O. M. ·2000 cmc) wynosiła 77,238 km/g, 
w roku bieżącym maleńki Fiat 508 (995 cmc) osiągmlł 
86,720 km/g. 

Po raz pierwszy od czasu istnienia zawodów, w tym 
roku absolutny rekord roku poprzedniego nie został 
pobity: podczas gdy w 1932 Borzacchini-Bignami na 
Alfa-Romeo ustalili go na 109,884 km/g, szybkość te­
gorocznych zwycięzców Nuvolari - Compagnoni na 
tejże marce była 108,582 km/g. Zaznaczyć jednak na­
leży, że to obniżenie szybkości nie należy przypisywać 
stronie mechanicznej wozów, a okolicznościom nic 
wspólnego z techni°ką nie mającym, - taktyce współ­
zawodniczej. Jedynym poważnym konkurentem marki 
Alfa Romeo, która, choć oficjalnie nie biorąc udziału 
w tegorocznej kampanji sportowej, reprezentowana była 
jednak przez zgórą 20 wozów, był jeden ciężki Merce­
des. Jednakże, wskutek defektów w gumach, zmuszony 
został wycofać się, tak że zwycięstwo Alfy z tą chwilą 
zostało przesądzone; chodziło tylko o to, który z dwóch 
faworytów: Nuvolari, czy Borzacchini będzie pierwszy. 
Uszkodzenie silnika usunęło w połowie trasy Borzacchi­
niego ze szranek, wobec czego Nuvolari mając ·już za 
jedynego rywala czas, wolał nie forsować zbytnio wozu, 
aby nie ryzykować zwycięstwa. 

Do zawodów stanęło w tym roku 8 5 wozów, do mety 
przybyło 52, to jest 6t %. Jeżeli weźmiemy pod uwagę 
szalony wysiłek dla załogi i wozu, którego wymaga 
przebycie przeszło 1600 km bez wypoczynku, częścio­
_wo w nocy, ponadto trudności trasy, prowadzącej 
wprawdzie po doskonałych drogach, ale początkowo 
tylko bez różnic poziomu i łuków, następnie zaś prze„ 
bywającej Apeniny przez trzy przełęcze i w końcowej 

131 



ROK XII. A U TO Nr. 6. 

części znowu mającej górski charakter, rezultat należy 
uważać za doskonały. 

Organizacja zawodów była, jak rok rocznie, wzorowa: 
cała trasa gęsto sygnalizowana, co wykluczało wszelkie 
wątpliwości, ani jednego wypadku, choć odbywały się 
one na drogach otwartych dla ruchu· publicznego i po­
między gęstemi szpalerami widzów, śledzących z za­
ciekawieniem przebieg wyścigu na całej jego długości. 

Zainteresowanie sfer nietylko sportowych, ale i oficjal­
nych było znaczne, czego dowodem może być fakt 
przybycia _do Breścii głównego sekretarza partji faszy­
stowskiej Starace, aby wypuszczać samochody ze 
startu. 
Nadmienić jeszcze należy o ciekawej próbie, która 

miała miejsce podczas , ,Mille Miglia". Oto, poza kon­
kursem, odbył cały przebieg wóz Alfa Romeo, pędzony 
gazem ssanym z węgla drzewnego, zaopatrzony w ge­
nerator. Osiągnął on przeciętną szybkość 65 km/g, 
..::hoć w czas jazdy wliczone mu zostało dziesięć zaopa­
trywań generatora, które trwały ogółem prawie trzy 
godziny. Na przebycie 1650 km zużyto 385 kg węgla, 
koszt paliwa wyniósł około 5 lirów ( ca dwa złote 30 gr) 
na r oo kilometrów. 

W końcu podajemy rezultaty techniczne zawodów: 
Zwycięzca absolutny: Nuvolari-Compagnoni (Alfa 

Romeo) 108,582 km/g, 
Zwycięzca rroo cm3 Eyston-Lurani (M. G.) 91,576 

km/g, 
Zwycięzca r 500 cm 3 Berrone - Carraro li (Alfa 

Romeo 93,521 km/g. 
Zwycięzca 2000 cm3 Foligno -- Comotti (Alfa Ro­

meo) 98,882 km/g. 
Zwycięzca 3000 cm8 Nuvolari-Compagnoni (Alfa 

Romeo) ro8,582 km/g. 
Zwycięzca ponad 3000 cm8 Strazza - Gismondi 

(Lancia) 97,217 km/g. 
Zwycięzca Conduite interieure: Sperti - Donnini 

(Alfa Romeo) 92,526 km/g. 
Zwycięzca wozów użytkowych do rroo cm8 Ricci -

Maggi (Fiat) 86,720 km/g. 
Zwycięzca wozów użytkowych powyżej r roo cm 3 

Marinelli-- Tragella (Bianchi) 87,277 km/g . 
Zawodnicy r kategorji: Castelbarco - Cortese (Alfa 

Romeo) ro5,539 km/g. · 
Zawodnicy dyletanci: Santinelli- Berti (Alfa Romeo) 

roo,700 km/g. Jan Erlich. 

KONKURS PIĘKNOSCI SAMOCHODÓW 

W dniu 28 maj a 1933 roku odbył się w W arsza­

wie w Parku Paderewskiego pokaz oraz konkurs pięk­

ności samochodów oraz motocykli. Zostały nagrodzo­

ne i wyróżnione następujące wozy. 

W kategorji samochodów: 

samochody nagrodzone: 

I. Nr. 96. S. S. Swalllow-Standard p. J. hr. Łubieński 

2. ,, 90. Citroen 

" 106. Fiat 

,, I 12. Delage 

" rr7. Chrysler 

powtórnie wyróżniony: 

Nr. 121. Packard 

PNEUMATYKI 
PRZYCZYNIŁY SIĘ 

p. hr. Montferrand 

, ,Polski Fiat'' 

p. Kniaziołucka 

p. Regulska 

p. Apfelbaum 

NA WYŚCI G u 

samo~hody wyróżnione: 

Nr. 97. Essex p. Dymsza 

p. Heynowa ,, IO!. 

'' 106. 

" 109. 
,, I IO. 

Skoda 

Fiat 

Polski Fiat 

Polski Fiat 

p. Zula Pogorzelska 

p. Marchlewska 

,,Polski Fiat" 

„ r 13. Renault Ambasada Francuska 
„ l 19. Steyr p. A. Gebethnerowa 
„ 127. Citroen p. M. hr. De Lavaux 

W kategorji ·motocykli: 

nagrodzone : 
Nr. 122. C. W. S. Centralne Warsztaty Samoch. 

Omówienie konkursu piękności zamieścimy w na­

stępnym 7 numerze „Auta". 

L w 
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Z konkursu piękności samochodów w Warszawie w dn. 28 ma Ja. 

I. Wyróżniony samochód Skoda 643 Cabriolet p-i dyr. Heyne. 2. Nagrodzony motocykl z wózkiem C. W. S. (1-sza nagroda). 
3. Pierwszy samochód parowy Serpolet'a ustawiony niedawno w muzem paryskiem „des Arts et Metiers". 4. Wyróżniony samochód 

Fiat 514 „Coppa Alpi" p-ni Zuli Pogorzelskiej. 5. Nagrodzony~samochód Fiat 508 sport. oraz wyróżniony Fiat 508 karetka. 
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PARKI NATURY A AUTOMOBILIZM 
Rozradzającą się coraz bardziej i coraz wyżej ucywi­

lizowana ludzkość odczuwa coraz silniejszy głód prze­
strzeni. I te potrzeby uczą człowieka stopniowego pod­
boju przyrody i wyzyskiwania jej skarbów, one wreszcie 
prowadzą do zmiany i zeszpecenia wyglądu powierzchni 
ziemi przez zniszczenie pierwotnej szaty roślinnej i wy­
tępienie pierwotnych 'mieszkańców. Zwycięstwo ludz­
kbści staje się tak wielkie, że wszystko co przyroda cho­
wała zazdrośnie przed okiem człowieka w gąszczu swych 
lasów, na dnie mórz i wśród gór nieprzystępnych, zba­
dano, zużytkowano i ucywilizowano. Pomierzono naj­
większe głębokości oceanów, na obu biegunach zatknię­
to sztandary, przywędrowano lądy i morza, zdobyto już 
nieomal najwyższy szczyt górski, przewiercono na głę­
bokości kilku kilometrów skorupę ziemską i zbadano 
atmosferę do wysokości kilkunastu kilometrów. I jeżeli 
ten pęd cywilizacji pójdzie dalej w swem tempie to 
metr ziemi nie pozostanie wolny, przerzedzą się tro­
pikalne puszcze, a najbardziej jałowe nieużytki w·postaci 
malowniczych stepów pójdą pod uprawę. Przyroda zacz­
nie się kurczyć i cofać, a na miejscu jej, powstanie zme­
chanizowane i przecywilizowane królestwo człowieka. 

Przewidując tak smutną przyszłość dla naszego globu, 
dwaj wielcy miłośnicy przyrody w osobach pp. Rousseau 
i Ruskina zaczęli nawoływać do oćhrony przyrody 
i nauczyli ludzkość patrzeć na niszczone dotąd skarby 
przyrody, jako na nowe źródła ±yda. Stali się też oni 
twórcami idei ochrony przyrody, ruchu, który w sto­
sunkowo niedługim czasie rozrósł się do olbrzymich 
rozmiarów, obejmując cały świat kulturalny. 
Powstały w ten sposób parki natury, jako Jedno z za­

gadnień ochrony natury,· które są rezerwatami naj­
ciekawszych osobliwości przyrody, chronionemi przez · 
państwo i społeczeństwo. Utrzymywanie i konserwo­
wanie parków natury w różnych państwach różnie się 
prowadzi. Naprzykład słynnego parku „Yellowstone 
Park" w Stanach Zjednoczonych A. P. (8671 km2 pow.) 
strzeże cała armja dozorców, a koszt jej utrzymania 
w r. 1921 wynosił 2 miljony dolarów. Ale są parki 
natury, naprzykład we Włoszech, w których przepisy 
ochronne nie są tak surowe, wzbroniona jest tylko 
eksploatacja lasu, polowanie i palenie ognisk. 

Dochody osiągane jednak ze wstę.pów do parków 
natury są tak poważne, że pokrywają koszt ich dozoro­
wania, chroniąc jednocześnie przed zagładą bezcenne 
bogactwa przyrody dla przyszłych pokoleń. 

W Polsce idea ochrony przyrody znalazła gorących 
zwolenników, a przeprowadzenie jej jest tern łatwiejsze, 
że posiadamy jeszcze w wielu miejscach zachowaną 
pierwotną przyrodę, którą trzeba tylko chronić przed 
zniszczeniem. 

Pierwszym powstałym w Polsce parkiem natury jest 

pasmo Pienin po obu stronach granicy, będące jednym 
z nielicznych w Europie międzynarodowym parkiem 
natury. Zachował się tu całkiem odrębny i swoisty 
awiat roślinny, a na słonecznych stokach przetrwały tu 
jeszcze zabytki z epoki poprzedzającej okres lodowco­
wy. Niemniej ciekawym jest w Pieninach świat zwie­
rzęcy. Przyroda Pienin jest szczególnie piękna, a kto 
widział je choćby raz musi przyznać, że choćby tylko 
dla zachowania w nich cudów krajobrazu należało . 
troskliwą opieką Pieniny otoczyć. 

Sprawa realizacji w Tatrach parku natury jest obec­
nie najważniejszą sprawą ochrony przyrody w Polsce, 
a Państwowa Rada Ochrony Przyrody opracowuje 
projekt osobnej ustawy o utworzeniu tego parku. 

Poza wymienionemi istnieją w Polsce mniejsze parki 
natury w Puszczy Białowieskiej, gdzie dzięki racjo­
nalnej gospodarce park przynosi już czysty dochód, 
stale zwiększający się, na Babiej Górze, w Karpatach 
Wschodnich (w grupie Czarnohory), oraz będący 

w stadjum organizacji matecznik dla grubego zwierza 
w okolicy Hryniawy o charakterze międzynarodowym 
ze względu na schodzące się z nim granice Rumunji, 
Czechosłowacji i Polski (100 ooo ha pow.). 

Niestety jednak idea ochrony przyrody nie znalazła 
wśród wszystkich należytego zrozumienia. Przeciwni­
cy jej obawiają się, że wskutek pewnych ograniczeń 
budowlanych i komunikacyjnych w letniskach i miejsco­
wościach leżących w bezpośredniem sąsiedztwie par­
ków natury, zmniejszy się w nich liczba przyjezdnych. 
Zapominają jednakże, że park natury jest atrakcją, 
ściągającą turystów nietylko z Polski, ale i z całego 
świata. Zasadą główną bowiem przy tworzeniu parków 
natury jest pozostawienie u wstępu do nich jaknajwy­
szukańszej kultury i wygód, któreby się kończyły do­
piero z chwilą przestąpienia granic parku. . 

Niech przez ten dzień, czy też kilka godzin, które 
człowiek zechce spędzić na łonie przyrody czy to w Ta­
trach, Czarnohorze, Pieninach, czy wreszcie w Puszczy 
Białowieskiej, pozostanie z naturą sam na sam, niech 
odpocznie i niech ciszy nieprzerywają mu jazzbandy 
i harmider restauracyjny. 

Po tern wszystkiem co tu powiedziałam zadać sobie 
można byłoby pytanie: dobrze, ale co to wszystko ma 
wspólnego z automobilizmem? Otóż ma i to w dużym 
stopniu. Dzisiaj, kiedy zwłaszcza dla turystów zaczyna 
być samochód niemal bezkonkurencyjnym środkiem 
lokomocji, powstaje poważna obawa przed nim wśród 
sfer ochrony przyrody. Bo przecież samochód wszędzie 
się wciśnie, nie istnieją dla niego niemal żadne zapory 
i trudności, wobec czego w ręku sfer samochodowych 
spoczywa dziś w dużym stopniu możność racjonalnego 
przeprowadzenia ochrony przyrody. 
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Wystarczy bowiem dla przykładu tylko przypomnieć 
sobie jeden z najpiękniejszych zakątków Tatr: Morskie 
Oko, który zeszpeciły w sposób przerażający auta. 
Nieustający furkot maszyn, odgłosy syren i trąbek sa­
mochodowych wdarłszy się w serce Tatr popsuły po­
prostu nastrój nad Morskiem Okiem. O ile byłoby milej, 
gdyby auta zatrzymywały , się kilometr przed schro­
niskiem, a automobiliści doszedłszy pieszo na miejsce, 
podziwiać mogliby wśród ciszy czar przyrody. 

Jeżeli tak przykre uwagi dostarcza nam jedno tylko 
M orskie Oko w Tatrach i to na początku rozwoju 
automobilizmu w Polsce, to aż strach pomyśleć do 
czego to przyjść może później ..... A tak mało trzeba, 

wystarczy o jeden lub pół kilometra zatrzymać samo­
chód dalej, specjalnie w tym celu założonym postoju 
pod dozorem, aby zmienić całkowicie nastrój i wygląd 
tych najpiękniejszych, a tak nielicznych jeszcze u nas 
zakątków, do których urządza się wycieczkę. Dojść 

może w przyszłości do tego, że turyści w miejscach 
częściej odwiedzanych będą musieli uciekać, zwłaszcza 
podczas niedziel i świąt, przed nadjeżdżającemi ma­
sowo samochodami, niemal jak na głównych arterjach 
miejskich. 

Trzeba więc o tern tylko zawczasu zacŻąć myśleć i coś 
przeciwdziałać i 

Marja Szachbwna. 

GOSPODARKA DROGOWA W CZECHOSŁOWACJI 

Podobnie jak prawie we wszystkich państwach, tak 
i w Czechosłowacji, dopiero rozwój automobilizmu wy­
suwa sprawę drogową na naczelne miejsce wśród za­
gadnień gospodarczych. Zrujnowane w czasie wielkiej 
wojny i nie naprawiane należycie w następnych latach, 
ulegały drogi Czechosłowacji coraz Wfększemu jeszcze 
zniszczeniu skutkiem rozwijającego się na nich żywio­
łowo ruchu mechanicznego. Przeznaczane zaś w budże­
cie państwowym sumy na cele drogowe, nie wystarcza­
ły -nawet na pokrycie najniezbędniejszych wydatków 
normalnego utrzymania dróg. 

Trzeba było zatem sięgnąć po radykalne środki dla 
uzdrowienia gospodarki drogowej i zdobycia poza bud­
żetem odpowiednich funduszów dla ulepszenia i do­
stosowania sieci drogowej do zmienionych potrzeb ru­
chu kołowego ! W tym to celu postanowiono nałożyć 
specjalne opłaty na pojazdy mechaniczne, oraz urucho­
mić dla celów drogowych kapitały Zakładów Ubez­
pieczeń Społecznych drogą pożyczek, zaś z tych wpły­
wów utworzyć specjalny Fundusz Drogowy, podobnie 
jak dokonano tego już przedtem w Anglji i Stanach 
Zjedn. Ameryki Półn. 

Dn. 14 lipca 1927 r. została uchwalona ustawa o 
Państw. Funduszu Drogowym, która wraz z odnośnem 
rozporządzeniem wykonawczem weszła w życie od 
1-go października tegoż roku. Utworzono Fundusz 
Drogowy jako jednostkę prawną przy Ministerstwie 
Robót Publicznych, z tern, że zadaniem jego będzie 
nietylko dostarczanie środków dla ulepszenia dróg pań­
stwowych, ale także i udzielanie zasiłków na ten sam 
cel na drogi samorządowe, a specjalnie na odcinki 
dróg mające szczególne znaczenie dla komunikacji. 

Dochody F. D. powstały: 1) z wpływów bieżących, 
2) z pożyczek. 

Na wpływy bieżące składały się następujące pozycje: 
opłaty samochodowe, 
opodatkowanie biletów autobusowych, 

połowa wpływów z cła na przywożone oleje mineralne, 
połowa wpływów z opodatkowania przywożonych 
olejów, mineralnych, 

wpływy z cła na opony. 
Wpływy z pożyczek zabezpieczono sobie w ten spo­

sób, że Centralny Zakład Ubezpieczeń Społecznych zo­
bowiązał się udzielić F. D. w ciągu IO lat, w równych 
w przybliżeniu kwotach pożyczkę do sumy I miljarda 
koron czeskich, za oprocentowaniem nie niższem od 
5 %. Pożyczka ta miała być zamortyzowana w 69 kolej­
nych · półrocznych spłatach, przyczem procenty i raty 
amortyzacyjne miały być pokrywane z wpływów bie­
żących F. D., a gdyby te okazały się niewystarczające, 
brakującą sumę uzupełniałoby Państwo ze swoich fun­
duszów. 

O ile z wpływów bieżących F. D. po zapłaceniu pro­
centów i spłat amortyzacyjnych pozostawałyby jeszcze 
fundusze do dyspozycji, miały one być zużyte w nastę­
pujący sposób: 

1) na powiększenie budżetu zwyczajnego Min. Rob. 
Publ. na normalne utrzymanie dróg państwowych do 
sumy 70 mil jonów k. c., 

2) na uzupełnienie budż nadzw. tegoż Minister­
stwa na budowę i przebudowę dróg i mostów, przeka­
zując sumę nie wyższą od 25 miljonów k. c., 

3) reszta wpływów bieżących zostałaby użyta na 
zasiłki dla ulepszenia dróg samorządowych. 

Przy F. D. została utworzona z prawem głosu do­
radczego , , Rada Drogowa'', wyznaczana przez Ministra 
Rob. Publ. na przeciąg trzech lat z pośród przedsta­
wicieli przemysłu, handlu, różnych instytucyj i sto­
warzyszeń, sfer naukowych i t. d. 

Opłaty nałożone na pojazdy mechaniczne przedsta­
wiały się następująco: 

roczna opłata od motocykla z przyczepką lub bez 
niej -150 k. c., od samochodów osobowych w zależ­
ności od objętości cylindrów, poczynając od k. c. 300 
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za I litr, do 7 500 k. c. za 7 litrów, wzwyż 7 I. - 8000 
k. c. Od autobusów i samochodów ciężarowych opła­
ty obliczo~o według wagi, względnie razem według 
nośności i wagi. 
Według postanowień ustawy o F. D., ulepszenie 

dróg _ państwowych miało być dokonane z pożyczki 

1 miljarda k. c. Długość sieci dróg państwowych we­
dług stanu z dn. 31.XII 1926 r. (tabl. I) wynosiła 

beton cementowy, asfaltowy i smołowy, asfalt praso­
wany, twardolany. Przeciętny koszt · 1 m 2 tych na­
wierzchni wyniósłby sumę 80 k. c. Długość dróg, które­
by otrzymały tego rodzaju nawierzchnie ustalono (we­
dług _ programu minimalnego) na 530 km. 

II grupa nawierzchni średnich jak: makadam asfal­
towy, makadam cementowy, makadam z zastosow,aniem 
szkła wodnego, makadam z pokrowcem dywanowym, 

TABLICA I. 
' Ogólna dłu-

I Z tej ilości utrzymy-
Długość mostów w metrach gość dróg Procen-

państwo- wane jest kosztem: 

DZ IE.LNICA wych towy 
(w tern mie- stosunek 

(Kraj) ści się także długości państwa 
i długość ogólnej mostów) km. km. 

Czechy . . . 4.423.864 52.19 4.234.121 
Morawy-Śląsk . 1.483.358 17.50 1.441.553 
Słowacja . . . . 2.016.084 23.80 1.972.750 
Ruś Podkarpacka 551.573 6.51 551.573 

Ogółem 8.474.879 100.- 8.199.997 

8475 km., z tego tylko 3,48% t. j. 294,7 km. posiadały 
bruki, zaś pozostała ilość były to zwykle szosy. Nowo­
czesne nawierzchnie do 1928 r. były układane na dro­
gach państwowych tylko tytułem próby na krótkich 
odcinkach. Przez utworzenie F. D. uzyskało Min. Rob. 
Publ. środki do wszczęcia planowej odbudowy sieci 
drogowej. Ażeby do tego przystąpić koniecznem było 
uzyskać pogląd co do rozmiarów mających być wykona­
nych robót. Opracowano tedy w 1927 r. na podstawie 
sprawozdań i projektów sporządzonych przez podległe 
urzędy administracji drogowej, według udzielonych im 
ogólnych wskazówek, program maksymalny na kwotę 
I 530 miljonów k. c. Wobec tego jednak, że F. D'. prze­
widywał na cele ulepszenia dróg tylko 1 miljard k. c., 
okazało 'się koniecznem zredukowanie tego programu. 

Sporządzony z kolei program minimalny, uwzględ­
niając·y tylko te roboty, które zaraz, względnie w naj­
bliższym czasie potrzebne były, wymagał jednak wy­
datku 1 220 miljonów k. c., przewyższał więc znowu 
będącą do dyspozycji kwotę. Mimoto wzięto go za pod­
stawę corocznych szczegółowych programów, zważyw­
szy, że powiększanie państwowego budżetu zwyczajne­
go na utrzymanie dróg, drogą przelewów z wpływów 
bie~ących F. D. umożliwiłoby naprawę dróg w rozmia­
rach znacznie większych niż dotychczas, a skutkiem 
tego znaczna ilość dróg mogłaby być doprowadzona 
stopniowo do stanu tak dobrego, że koszty ostatecznego 
ulepszenia zmniejszyłyby się znacznie. 

Przy układaniu programu minimalnego i oblicza­
niu ogólnych kosztów ulepszenia dróg, brano pod uwa­
gę zastosowanie 4 grup nawierzchni. 

I grupa ciężkich nawierzchni jak to: bruki kamienne, 

sąmorzą- z betonu z z 
Ogółem dów i żelazo-

drzewa betonu żelaza 

km. 

189. 743 1.361.50 8.386.10 3.674.70 13.422.30 
41.805 1.338.07 3.092.69 1.695.37 6.125.83 
43.334 2.668.30 3.293.06 5,028.39 10.989.75 

- 1.362.58 459.75 1.827.10 3.649.43 

274.882 6.730.15 15.231.60 12.225.56 34.187.31 

asfaltowym lub smołowym. Średni koszt I m 2 tych na­
wierzchni wyniósłby 40 k. c. Ogólną długość ich we­
dług programu minimalnego ustalono na 1 026 km. 

III grupa lekkich nawierzchni: makadam utrwalony 
p;wierzchniowo smolą lub asfaltem, względnie zapo­
mocą emulsyj tych dwóch lepiszcz. Średni koszt tych 
nawierzchni wyniósłby 25 k. c. za I m2 zaś długość ogólna 
według programu minimalnego została ustalona na 
3573 km. 

IV grupa, zwykły makadam bez powierzchniowego 
utrwalenia. Średni koszt 1 m2 

_- 14 k. c., ogólna dłu­
gość 2106 km. 

Długość odcinków drogowych, które według pro­
gramu minimalnego miały być nawet i w przyszłości 
utrzymywane tylko zapomocą napraw, ze środków 
budżetu zwyczajnego MRP., przeznaczonego na zwykłe 
utrzymanie dróg, wynosiła 1240 km. Zatem prawie 
1/6 (14,6 %) ogólnej długości dróg państwowych we­
dług programu minimalnego, byłaby utrzymywana 
tylko zapomocą napraw, jak i dotychczas. Jednakże 
naprawy te miały być robione znacznie dokładniej i na 
większych przestrzeniach. 

Przy opracowywaniu tego programu brano pod uwa­
gę rodzaj i gęstość ruchu, o ile co do tego posiadano 
wystarczające sprawozdania urzędów administracji dro­
gowej, gdyż dotychczas nie przeprowadzano systema­
tycznych pomiarów ruchu na drogach państwowych .. 

Nawierzchnie grupy III i IV miały być zastosowane 
tylko na odcinkach o przeciętnym ruchu dziennym do 
600 t., średnie nawierzchnie na szlakach o ruchu do 
1200 t., a ciężkie nawierzchnie zostały przeznaczone 
na te odcinki, które wykazywały przeciętny ruch dzienny 
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ponad 1200 t. Jako podstawy do rewizji programu miały 
służyć dane obliczeń pierwszego czasokresu pomiarów 
ruchu , które zostały zarządzone . na wszystkich państwo­
wych, a także i na ważniejszych drogach samorządo­
wych. 

Pierwsze obliczenia tych pomiarów przypadły na 
okres od i.IX 29 do 3r.VIII 1930 r. 

W programie ulepszenia sieci drogowej zwrócono 
specjalną uwagę na drogi mające znaczenie dla między­
narodowego tranzytu drogowego, dla ruchu daleko­
bieżnego wewnątrz kraju, drogi w okolicy główniejszych 
miast, a przedewszystkiem stolicy Pragi, drogi łączące 
ważniejsze ośrodki przemysłowe,' prowadzące do zdro­
jowisk, oraz ważne z punktu widzenia turystyki . 

Wszystkie prawie roboty około ulepszenia dróg pań­
stwowych zostały oddane przedsiębiorcom robót dro­
gowych. We własnym zarządzie były wykonywane, 
tylko renowacja i smołowania powierzchniowe, o ile 
na tó pozwalały, będąca do dyspozycji ilość maszyn 
oraz personelu drogowego. Trzeba bowiem zaznaczyć, 
że odczuwano zarówno brak jednego, jak i drugiego. 

Myślą przewodnią programów układanych do wy­
konania w granicach kredytów rocznych było to, by 
w najkrótszym czasie można było <loprowadzić jaknaj­
więcej dróg do stanu, któryby czynił zadość wymaga­
niom nowoczesnej trakcji samochodowej. Dlatego też 
w pierwszych latach musiano ograniczyć układanie na­
wierzchni trwałych do niezbędnego minimum, a prze­
dewszystkiem wykonywać tylko te roboty, które były 
najpilniejsze. Dla osiągnięcia też największej ilości na­
prawionych dróg stosowano w pierwszym rzędzie smo­
łowanie powierzchniowe. 

W okresie, w którym była opracowana i wydana usta­
wa o F . D. musiano opierać wszystkie· obliczenia na 
niedokładnych danych; dotyczyło to zarówno określe­
nia przypuszczalnej wysokości wpływów F. D., jak 
i sumy wydatków potrzebnych na ulepszenie dróg, 
oraz ustalenia programu najpotrzebniejszych robót. 
Skutkiem tego rozmiar mającego być wykonanego ulep­
szenia dróg państwowych, jak również wysokość za~ił­
ków do udzielenia samorządom, nie mogły być obliczo­
ne inaczej jak tylko w przybliżeniu. Praktyka zaś wykazała 
przedewszystkiem, że wpływy bieżące F. D. przewyż­
szyły o wiele w pierwszych latach pierwotne oblicze­
nia. Podczas gdy na 1928 r. był przewidywany dochód 
roczny 80 miljonów k. c., a w następnych latach zwięk­
szenie się jego o 20%, w rzeczywistości wpływy F. D., 
osiągnęły już w 1928 r. więcej niż 140 miljonów k. c. 
i wzrosły w 1929 r. ponad 158 milj. k. c., a w 1930 r. · 
ponad 176 milj. k. c. 

Również i program minimalny ulepszenia dróg usta­
lony w 1927 r. na sumę l miljarda k. c. okazał się wkrótce 
zanadto ograniczony i niewystarczający. Zaszła bowiem 
konieczność wykonania w szerszych rozmiarach cięż-

kich nawierzchni; ze względu na trwały charakter tego 
rodzaju ulepszeń. Smołowania powierzchniowe, jak­
kolwiek były w pierwszych latach niezbędne, by móc 
rozciągnąć dobroczynne skutki akcji ulepszania dróg 
na znaczne przestrzenie, - okazały się wkrótce mało 
ekonomiczne, wymagające prędko odnowy i utrzyma­
nia dosyć kosztownego. Te doświadczenia doprowa­
dziły do konieczności znacznej zmiany pierwotnego pro­
gramu, do czego przyczyniły się także rezultaty pomia­
rów ruchu, dokonanych w 1929 i 30 r., jak również 
i wymagania ruchu wciąż wzrastającego oraz niecierpliwe 
nalegania opinji publicznej. Wszystko to razem wytwo 
rzyło zrozumiałą zupełnie tendencję do jak najbardziej 
możliwego przyspieszenia robót. Skutkiem tego roz­
szerzono program dotyczący ulepszenia dróg państwo­
wych w ten sposób, że już w pierwszych trzech latach 
istnienia F. D. (1928 - 1930, włączając także roboty 
już zaczęte, a mające być doprowadzone do końca 
dopiero w 1931 r.) ulepszono bardzo znaczną ilość 

dróg państwowych t. j. 3 ooo km na 8475 km. Trzeba 
tu zaznaczyć, że z tych 3000 km. już ulepszonych, 
5 I 1 .km. otrzymały nawierzchnie trwałe, a 627 km. 
nawierzchnie średnie ( tabl. Il), podczas gdy większa 

TABLICA II. 
A. N a wierzchnie ciężkie. 

w w w 
Razem I Rodzaj nawierzchni 1928 1929 1930 

km km km 

Br u ki: 
a) na drogach pozamiejskich 7,8 27,5 82,5 257,9 b) w miastach 46,6 58,5 35,0 
Bruki systemu D eideshei-

mera 1,0 3,6 10,2 14,8 
Beton cementowy 15,0 24,5 44,2 83,7 
Nawierzchnie asfaltowe 

a) Topeka 12,3 18,6 33,0 63,9 
b) twardo-lany 2 ,0 3,9 4,4 10,3 

N a wierzchnie z betonu smo-
łowego . . 11,4 15,3 42,0 68,7 

Asfalt esseński 5,0 -32. 4,4 12,1 

Razem 101,1 154,6 255, 7 511,4 

B. N a wierzchnie średnie . 

Rodzaj nawierzchni 1192811929 
km km 

1930 I 
km 

Razem 

Makadam wgłębnie utrwa-
lony 69.0 16,4 4,2 89,6 

Szkło wodne 4;4 6,0 10,8 21,2 
Makadam cementowy 69,0 112,0 102,1 283,1 
Kiton . . . . . . 41,0 53,0 55,2 149,2 
Pokrowce dywanowe . 8,1 30,6 45,2 83,9 

Razem 191,5 218,0 217,5 627,0 

część z ilości już ulepszonych t. j. 1862 km. otrzymała 
utrwalenia powierzchniowe z tern, że część z nich 
(najmniej 1300 km.) zostanie następnie przebudowana 
na nawierzchnie ciężkie, względnie średnie. Zatem de-
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finitywnie zostało ulepszone około 1700 km. i pozo­
stało do ulepszenia jeszcze 6800 km. Dla tych 6 800 km., 
które pozostały jeszcze do ulep.szenia opracowano pro­
gram ostateczny (definitywny) 1 oparty na podstawie 
zdobytych doświadczeń, który przewidywał, że ciężkie 
nawierzchnie powinny osiągnąć conajmniej ilość 2800 
km., podczas gdy 2000 km. dróg_ należałoby zaopa­
trzyć w nawierzchnie średnie, a tylko reszta t. j. 
2000 km. otrzymałyby powierzchniowe utrwalenie. 

Rozszerzenie programu zwiększyło znacznie koszt 
ulepszenia dróg państwowych w stosunku do sum pre­
liminowanych. Skutkiem tego w pierwszych latach po­
wstania F. D. roczna rata pożyczki z Centr. Zakładu 
Ubezp. Spał. która powinna była wynosić w przybli­
żeniu 100 miljonów k. c. została siłą faktu podwyższona 
począwszy od 1929 r. do 140 milj. k. c., nadto został 
uzyskany specjalny kredyt u przedsiębiorców robót do 
wysokości 193 milj. k. c., który miał być spłacony po 
4 latach. Lecz nawet te środki okazały się niewystar­
czające ażeby zadośćuczynić potrzebom finansowym 
rozpoczętej akcji ulepszeń. Sięgnięto zatem jeszcze po 
dalsze fundusze, a mianowicie po wolne sumy z wpły­
wów bieżących F. D. Wzrastające ciągle ponad pier­
wotne obliczenia, wpływy bieżące F. D., a nie prze­
lewane samorządom w wysokości odpowiadającej zwięk­
szeniu się tych wpływów, spowodowały fakt nieprze­
widziany, że w pierwszych latach istnienia F. D. były 
do dyspozycji znaczne sumy, które jednak nie mogły 
być przelewane na użytek dróg państwowych, gdyż tego 
zabraniał odnośny paragraf ustawy o F. D. Wyjście 
z tego· znaleziono w ten sposób, że z tych wolnych 
funduszów wydawano zaliczki na ulepszenie dróg pań­
stwowych, które to zaliczki doszły do kwoty 186 mil­
jonów k. c. Dodając teraz do siebie zaliczki na poczet 

- pożyczki z Centr. Z'akładu Ubezp. Społecznych, kwotę 
pożyczki zaciągniętej u przedsiębiorców robót, oraz 
zaliczki z wpływów bieżących F. D., otrzymamy, że 
ogólny wydatek dokonany w latach 1928 -- 1930 na 
ulepszenie dróg państwowych, wyniósł kwotę około 
760 miljonów k. c., przewyższając w ten sposób już 
w pierwszych latach powstania F. D. przeszło pod­
wójnie, obliczenia ustalone w 1927 r. na teni~e okres. 

Natomiast gdyby doszło do zrealizowania programu 
definitywnego, potrzebna byłaby ogólna suma o wiele 
wyższa t. j. conajmniej 3 400 mil jonów k. c. (na­
wierzchnie trwałe wymagałyby wydatku 2 miljardów 
k: c., średnie 800 mil jonów k. c., a utrwalenia powierz­
chniowe 600 miljonów k. c.), która to suma, łącznie 
z kwotami już wydanemi, przewyższyłaby o przeszło 
300 % wydatki programu minimalnego, obliczone na 
przeszło miljard k. c. 

Skutkiem rozszerzenia pierwotnego programu robót, 
a także i powstania programu definitywnego, zaszła 
potrzeba zmiany ustawy o F. D., gdyż z wpływów 
otrzymywanych na jej podstawie nie byłoby możliwem 

wykonanie zamierzonych robót. Reforma ustawy óka­
zała się pilną również i dlatego, że ze względu na 
przyspieszone tempo wykonywania robót i stały wzrost 
rocznych spłat amortyzacyjnych zobowiązań F. D., 
z trudnością dało się pokrywać je z dotychczasowych 
środków, aczkolwj~k ciągle wzrastających. Także i z 
innego punktu widzenia stała się reforma niezbędną, 
a mianowicie ze względu na oznaczenie wysokości ogól­
nej sumy mającej być dzielonej między samorządy. 
Podczas gdy w pierwszych latach pozostałość z wpływów 
bieżących F. D. była na ten cel więcej niż wystarcza­
jąca, to w miarę wzrastania spłat amortyzacyjnych 
mogło się okazać, że się znacznie zmniejszy. Ażeby 
zapewnić na korzyść dróg samorządowych stały za­
siłek z wpływów bieżących F. D., trzeba było zatem 
z. nienić ustawę bieżącą. Również i postanowienie usta­
wy według którego, budżet zwyczajny Min. Rob. Publ. 
na zwykłe utrzymanie dróg państwowych mógł być 
powiększony tylko do 70 miljonów, wymagało reformy, 
gdyż biorąc pod uwagę olbrzymi rozwój ruchu i wzra­
stający proces ulepszania, także i wydatki utrzymania 
dróg wykazywały tendencję wzrastającą. 

Przygotowano zatem projekt noweli uzupełniającej 

i rozszerzającej znacznie ustawę o F. D. Nowela ta 
została uchwalona przez Sejm Rzeczypospolitej Cze­
chosłowackiej i weszła w życie z datą 6.V.31 r. za Nr. 
76. Zasadnicze zmiany jakie wniosła polegały na tern: 
1) że Fundusz został upoważniony do zaciągania innych 
pożyczek poza dotychczas przewidzianemi, 2) na zwięk­
szeniu wpływów bieżących Funduszu drogą przelewania 
mu 70% opłat od olejów mineralnych, które to opłaty 
zostały jednocześni~ odpowiednio podwyższone, ale że­
by jednak dać za to pewną kompensate automobilistom 
zmniejszono poczynając od 1932 r. opłaty od samochodów 
o 300fo, 3) w zagwarantowaniu na cele podziału zasiłków 
na ulepszenie dróg samorządowych rocznej sumy 90 mil­
jonów k. c. (a począwszy od 1941 r., 100 miljonów k. c.) 
i w ustaleniu, że pozostałość wpływów bieżących po 
zapłaceniu procentów i rat amortyzacyjnych zobowią­
zań i po przelaniu wspomnianej sumy 90 miljonów, 
względnie 100 miljonów k. c. samorządom, będzie prze­
znaczona na wydatki utrzymania, budowy i przebu­
dowy dróg państwowych, względnie ich ulepszenia. 

O ile trzy pierwsze lata działalności F. D. przyniosły 
nadzwyczaj doniosłe rezultaty, to dwa następne t. j. 
1931 r. i 1932 r. już są mniej pomyślne dla gospodarki 
drogowej. W ciągu tego okresu ukazały się dwie no­
wele do ustawy o F. D. mające na celu zwiększenie 
wpływów Funduszu: nowela z dn. 7.VI 32 r. Nr. 86, któ­
ra przyznaje F.D. 70 % wpływów z opłat kontrolnych 
przy mieszaniu spirytusu z materjałami napędowemi, 
oraz nowela z dn. 23.XII tegoż roku Nr. 198 1 która 
wprowadzając zmiany w dotychczasowej wysokości opłat 
od autobusów, przelewa do F. D. 50% dochodu z tego 
źródla. 

'---' 
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Poza trzema wymienionemi nowelami do ustawy 
o F. D. stan prawny Funduszu pozostał dotychczas 
ten sam. Wzrost wpływów bieżąc:ych w ciągu tych 
ostatnich dwóch lat nie nastąpił jednak w rozmiarach 
przewidywanych, gdyż kryzys ekonomiczny, który wy­
warł ujemne działanie na wszystkie dochody publiczne, 
zaznaczył się tak samo w stosunku do wpływów F. D. 
W 1931 r. wpływy bieżące F. D. wyniosły 235 miljo­
nów k. c., a w 1932 r. na skutek przybycia nowego źródła 
dochodu t. j. 70 % wpływów z opłat kontrolnych przy 
mieszaniu spirytusu z materjałami napędowemi wzrosły 
do 287 miljonów k.c. Mimo wykazanego wzrostu wysoko­
ści cyfr, w rzeczywistości jednak dała się zauważyć raczej 
tendencja ku zmniejszaniu się wpływów, gdyż ich zwięk­
szenie należy zawdzięczać wyłącznie nowym źródłom do­
chodów, przyznanym F. D. na skutek nowel z lat 193 1 
i 1932 do ustawy o F. D. W przeciwieństwie do tego 
wydatki powstałe z zobowiązań wypływających z za­
ciągniętych pożyczek, a wyrażające się w stopniowym 
wzroście rat amortyzacyjnych, zwiększyły się bardzo 
intensywnie i przybrały rozmiar większy od wpływów. 
Żeby utrzymać równowagę między jednemi i dru­
giemi trzeba było ograniczyć wszystkie projektowane 
roboty ulepszenia dróg państwowyJh, oraz zwolnić 
tempo robót będących w toku. Skutkiem tego dzia­
łalność F. D., która w 1931 r. jeszcze rozwijała się dość 
intensywnie, w 1932 r. musiała się ograniczyć tylko 
do kontynuowania robót już rozpoczętych, a zaniecha­
nia wszelkich nowych za wyjątkiem tylko ułożenia 
pewnej niewielkiej ilości bruków w miastach. Rozmiar 
wykonanych robót na drogach państwowych, tak co 
do nawierzchni ciężkich, jak i średnich jest uwidocz­
niony na tablicy III. 

Do liczb odnoszących się do nawierzchni trwałych 
(910 km) i średnich (845 km.), należy jeszcze dodać 
wyniki osiągnięte zapomocą powierzchniowego utrwa­
lania (dotychczas prawie 2500 km.); z otrzymanej 
sumy łącznej wypada, że ponad 4200 km. dróg pań­
stwowych zostało ulepszonych, co wynosi 49 % ogólnej 
długości sieci dróg państwowych. 

Ogólny wydatek uskuteczniony w latach 1928 -
1932 na ulepszenie dróg państwowych w Czechosło­
wacji sięga sumy 1 288 miljonów k. c. 

Co się tyczy ulepszenia dróg samorządowych z za­
siłków przyznawanych z F. D. to bliższe dane co do 
ogólnej długości tych dróg zawiera tabl. IV, a wyso­
kość przyznanych i wypłaconych zasiłków przedsta­
wia tabl. V. 

Różnica między wysokością zasiłków przyznanych, 
a wypłaconych tłomaczy się faktem, że zasiłki są wy­
płacane tylko w miarę wykonywania robót, bowiem 
często zdarza się, że zasiłek bywa przyznany, lecz 
odnośny samorząd nie przystępuje odrazu do wykony-

I 
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TABLICA III. 
A N a wierzchnie ciężkie. 

Rozpoczęto 

w 1931, czę-
Rodzaj nawierzchni ściowo w· 1932 

ukończono km 
w 1932 km 

Br u ki: 
a) na drogach poza 

121,7 miejskich . . . -
b) w miastach . . 31,6 27,3 

Bruki systemu Deide-
sheimera 7,6 -

Beton cementowy 107,5 -
Nawierzchnie as-

fal tow e: 
a) Topeka . 50,3 -
b) twardo lany 15,1 -

N a wierzchnie z beto-
nu smołowego 25,4 -

Asfalt esseński . 13,0 -
Razem 372,2 27,3 

B N a wierzchnie średnie 
Rozpoczęto 

;w l 93~, czę-
Rodzaj nawierzchni ściowo w 1932 

ukończono km 
w 1932 km 

Makadam wgłębnie 
utrwalony 7,7 -

Szkło wodne, maka-
dam cementowy, ki-
ton 168,5 -

Pokrowce dywanowe . 41,8 -

Razem 218,0 -

TABLICA IV. 

DZIELNICA 
Kategorja dróg 

i długość w km. 

(Kr aj) k I po- I . r\ wia- gminne 
JOW towe 

Czechy 23 29.799 103 
(Praga) 

Morawy-Śląsk. - 13.474 88 
(Brno) 

Słowacja. - 5820 - 30 
(Bratislava) 

Ruś Podkarpacka 751 - 4 
(Użhorod) 

Razem. 6594 43.273, 225 

TABLICA V. 

Projekto- Wysokość 
Ilość wany wy- przyzna-

Rok datek na nych zasił-
km. ulepszenie ków z F.D. 

w K. C. w K. C. 

1928 320,9 41.458.000 26.433.000 
1929 902,8 157 .504.000 105.369.000 
1930 640,9 146.823.000 98.676.000 
1931 771,0 195.929.000 119. 790.000 
1932 616,9 151.373.000 95.655.000 
1933 310,7 83.612.000 62.121.000 

3.563,1 776.699.000 508.044.000 

Nr. 6. 

Wykonano 
ogółem 
od 1928 
do 1932 

km. 

438,5 

22,4 
191,2 

114,2 
25,4 

94,1 
25,1 

910,9 

Wykonano 
ogółem 
od 1928 
do 1932 

km. 

97,3 

622,0 
125,7 

845,0 

Razem I 
km. 

I 
% 

29,925 59,7 

13.562 27,1 

5.850 11, 7 

755 1,5 

50.092 100,0 

Wysokość 
wypłaco-

nych zasił-
ków z F. D. 

w K. C. 

3.100.000 
38.320.000 
81.260.000 
89.110.000 
75.530.000 

-
287.320.000 
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wania robót, a często nawet nie podejmuje 
ich wcale, tak że przyznana subwencja po­
zostaje w zawieszeniu. 

_ Roboty na drogach samorządowych, na 
które zostały przyznane zasiłki z F. D. do 
końca 1932 r. (ogółem na ilość 3252,4 km.) 
obejmują następujące rodzaje ulepszeń: 

renowaq_a . . . . . 1 41 1 , 2 km. długości 

utrwalenia powierzch-
n10we . . . . . . 301,0 ,, 

renowacja z powierzch-
mowem utrwal e-
mem . . . . . . . 319,0 „ 

makadam wgłębnie u­
trwalony, albo po­
krowce dywanowe 
o grubości większej 
niż 3 cm. 

bruki 

różne rodzaje nawierz-

476,5 

chni ciężkich 71 ,4 

'' 
,, 

rekonstrukcje . . 296,0 „ 

Razem. 3 340,7 km. 

Różnica 88,3 km. między liczbami 
3 252,4 km i 3 340,7 km wynikła z tego, 
że na niektórych odcinkach była najpierw 
dokonywana tylko renowacja, a później 

zastosowane zostały na nich definitywne 
ulepszenia; w ten to sposób jeden i ten 

· sam odcinek był subwencjonowany dwu­
krotnie. 

Zofj a Klaczyńska 

A U TO 

Adr„ t.łegrofic:•t1r: 

PEZEflNZ -WAlSZA.WA 

lmELL'i' 

• 

Nr. 6. 

5.68-10. 548-tt. 
, .... 12. 548-1'. 
548. U , !541-15, 

IACHUNU IIEZĄCE 1 

lonk l'olllr ł l -khf"o•, 

łonłr. Go.,-. knr.J. Nr . 1633 

p, lt. 0 . KoĄtO 30,488. 

PAŃSTWOWE ZAKŁADY INŻYNIERJI Neuial11y o,.,,.t,., 522-90 

Z-ca N.u . D..-. 04-55 

()yrektor Tect.,,~111' 523 -2' DYREKCJA UL. KRÓLEWSKA Nr. 18 

WARSZAWA 
„ F1„o .... trt J-40,0 

.• Hot1dlow, 5◄ 8- 10 

2AICU$ PIOOUKCJI I SPIZEDAŻY: SAMOCHODY, MOTOCYKLE . TIAKTO•Y. SI.NUCI. AGlEGATY O!WIETLENIOWE, CZĘ$CI ZA.At.lEHNE 00 SAM0CH000W. 
STATKI , HOLOWHUU. Kunv. MOTOIOWKI, t.ODZIE , PlOMY , l'ONTONY, KONSfłUICCJE 1ELAZNE, MOSTY. WINDY, KAFAIY. WOZY . l(A.10-

SEIJE . IOIOTY W ZAKIESIE STOLAISTWA I TAITAKU 

Ootycq: 
7 Opon "Pirelli" 

_J 

♦ 
Ci.-.nilf',i•M. W. K. T. 19301. 

• . 

Warszpwa

4
n . . .. .. 11 .. .J!!.ll~~~ · 19-~! ... r. 

rNg ...... ..Vd ~ ......... sę/456 1 
r,.., edPoW' och &'O~eó 11, ~ Io N, 

L 

Towarzystwo Hand.lewe 

K.Gamper i S-lca 

ul.Królewska 10 
w nueJSCU J 

W zahtwieniu listu WPan6w z dn.26.XI.b.r. 
Nr.2802 uprzejmie komunikujemy,te Ich fi:rma,jak 
równie~ fabryka "Pirelli" dostarczał',r nam opony 
"Pirelli" wym.32x6" HDR w większych 1lościaoh • 

On1lom Hoftorow, 
Min. Pl"I•"'· I Hondlu 19.29 l . 

Grand f'rłl 

UT0,91Pół"oe"•19l0l 

Medoł Zloty 

IIU-4•• Wy.towa Son ,0 Hy9. 1927 t. 

Jak wykazało doświadczenie, opoi:iy te w zu.­
pełnoś ci 01powiad341 ~ellll;l ,prze znacze~1u,ze stro­
ny zaś kliJentów nie m1elismy narzekan. 

, Co do n9ś~i przej~chapych kqóme~rów,nie I 
jestesmy w motnosc1 dać śc1s?eJ odpow1ed~1,gdyt. 
nie prowadzimy w tym względzie statystyki zuży.c1a 
opon,wydawanych naszym Ichjentom przy sprzedawa­
niu samochodów.-

I 

r 7 Z poważani em 

;z::;t~~ 
L _j 

NOWE ZASADY FUNDUSZU 

DROGOWEGO. 

stwowego funduszu drogowe.go i 
terminy spłat. 

netek) zł. 60.- ,od sztuki z po­
przednich zł. 75. 

W „Dzienniku U staw" z dn. 29 
kwiet~ia 1933 ~. ogfoszona .została 

now:a ustawa o państwowym fun­
dusz.u drog,owym, która między in-· 
nemi wprowadza t. zw. karty po­
ą.atkowe. W związku z. ustawą tą w 
najbliżs,zym czasie ukażą się prze­
pisy wykonawcze, po,czem ws,zyscy 
właścicide pojazdów mechanicz­
nych, oprócz nowego dowodu reje­
stracyjnego, otrzymają powyższe 

karty, zwane kairtami -opłat .drogo­
wych, w których uwidoc'znione bę­
dą wszystkie wpływy na rzecz pań-

Stawki podatkowe fundius,zu dr,o­
gowego zostały na mocy nowej 
ustawy znacznie obniżone. I tak: 1) 
dotychczasowa stawka od samo· 
chodów o-s1obowych, wynos'Ząoa zł. 

40.- za 100 kg. ·za rok, - na za­
sadzie nowej ustawy wynosić bę­
dzie 15 zł. 2) stawka od ·sa:moicho­
dów ciężM•,owych i tir aktorów ( do 
prywatnego użytku) ze zł. 42.- na 
zł. 20.-. 3) stawka od motocykli 
bez przyczepki ze zł. 50 na zł. 40.­
rncznie od sz.tuki i wres1zcie 4) 
stawka od motocykli z przyczepką 
i motocykli trzykołowych ( cykl o-

Karty .opłat nie będą wydawane 
w 'razie 111ieuis1z,czenia należnych 

miesięcznych (pojazdy .służące ido 
użytku publicznego) ilub kwa1rtal­
nych (pojazdy prywatne) opła:t tr.a-. 
talnych. Dotyczy to opłat hieżą... 

cych. Zaległe zaś opłaty będą na 
zasadzie indywidualnych podań 

rozkładane n1a 12 miesięcznych rat. 

Obszerniejsze omówienie zasad 
nowej ustawy o państwowym fon­
d-uszu d,rogowym - podamy po 
ukazaniu się przepisów wykonaw­
czych do tej usfawy. 
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Czy ten koncert • sprawia Panu przyjeffiność? 

Mobilgrease 

Zapewne nie, podobnie jak i tym wszystkim, którzy są zmuszeni go słuchać. 
A jak łatwo można zapobiec temu przykremu skrzypieniu przez zastosowanie 
do resorów 1 sworzni produktu, którego się one krzykliwie domagają. 
Produktem tym jest GARGOYLE MOBILGREASE. 
Uniknie Pan przez to tej tak przykrej muzyki, gdyż GAR GO Y LE 
MOBIL GR EA SE będąc odpornym zarówno na wysokie ciśnienia, jak i na 
działanie wody, smaruje podwozie właściwie i trwale. 
Niech Pan przeto nie zaniedbuje stosowania GARGOYLE MOBILGREASE 
do smarowania podwozia. 

Gareoyle Mobil!Ji.l 
VACUUM OIL COMPANY S. A. 

CZECHOWICE-WARSZAWA 
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GRAND PRIX M. LWOWA 

Dniia 11 •czerwc1a stać hę,dzie pol­
ski sport pod znakiem „Grand 
Prix Lwowa", jedynej międzynaro­
dowej impre:zy automo'biLowej po1l­
skiej, a zarazem jednej z najwięk­
szych tego ,rodzaju w Europie. 

Gdy przed kilkoma laty wyłonił 
się projekt zorg,anizowanie wyścigu 
automobilowego nia -okrężnej tmsie 
przez ulice mias1ta Lwowa, przyjęto 
go ze s1ceptyzmem i nie.dowie1rza­
niem. Nie ,chciano wierzyć, by tego 
~odzaju wyścig .dał się przeprowa­
dzić w ludn.em mieście prncy, róż­
niącem się swym ,charakterem od 
pierwowzoru Monte Ca·rlo, dosto­
sowanego dlo p,01dobnych widowisk. 
PowątpieWiano, by nawet po· poko­
naniu wielkich pTzes-zk6d fochnic.z­
nych można było liczyć na powo­
dzenie na dalszą metę już ,cho-ćby 

ze wz,ględu na 'trudności szczelnego 
zamknięda trasy i w konsekwencji 
narażenia na szwank :rentowności 
przeds,ięw.zięda. 

Pierws,za prób,a przeprowadzona 
wyłą:cznie ·s1iłami kierowców kraj,o,­
wych, mimo niedociągnięć wynika­
jących z braku 1doświadczenia, dała 

w rezuHade do:s,kionałe wyniki i 
stała się bod1ź1c-em do kontynuo,w,a­
nia wysiłków w -obranym kierunku. 
W r. 1931 zor-g1anizowan.o zatem 
pod protekforntem p. Prezydenta 
Rzplitej pierw;s,zy wyścig Grand 
Prix Lwowa o charakterz.e między­
narodowym, który z.gromadził na 
trasie lwowskiej g,zereg wybitnych 
zagrnnicznych iaufomo1b11is,tów. Im­
preza uda.fa się znakomicie i uzy­
skała odp,oIWie,dni rozgłos w mię­
dzynarodowych .sfera-eh aut•omobi-
1,ówych tak, że w nas:tępnym Toku 
można hyło zakrnić ją n.a jeszcz,e 
szerszą skalę, p\l"zedłużajrąc odpo­
wiednio dysfans orraz og1raniczając 
wyścigi do ,dwóch kategotji: wyści­
gowych i sportowych. 

Trzeci wyścig międzynair,o,dowy 
„Grand Prix Lwowa" odpowia1d,a 

warunkami swemi ws·zelkim wymo · 
gom •stawianym przez zawodni-::ze 
sfery automobilowe. Dy.stans dłu­

gości 300 (100 okrąż-eń X 3 km) 
daje w całej pełni możność wyka­
z,ania zarówno walorów osobistych 
kierowcy, jak i :za1e,t mas.zyny. T,o 
też nic dziwnego, ilż wzbudził on 
zagranicą żywe zaintere·sow:anie 
tembardziej, że poprzedza go fama 
do-skonałej ,or.ganizacji popirzeidnich 
rnwo•dów. 0pinja wydana przez 
gosizczących we Lwowie .automobi­
listów zagmnicznych stała się naj ­
lepszą propagandą i reklamą, to też 
rozhrzmiewają,cy 1sygnał: ,,Zbliż,a 

się Grand P1:ix Lwowa" wywołał 
odpowiedni resonan.s. 

Wobec nieśdsłych informacyj o 
zgłoszenia,ch podaj,emy .do1tychcza­
sową lis-tę ·zgłos.z,eń, która przed­
stawia się następując·o: 

Francja: Mme Itier ·(Bugatti 1.5), 
Vey1ron (Bugatti 1.5), Morand (Bu­
gatti 2.3) .. 

· Włochy: Landi (Mase-r.ati 1.5), 
Ballestr.aro (Alfa Rom. 2.3), BaHa­
no (Mas. 1.5). 

Cze-chosłowacja: Kubicek (Bu­
gatti 2.3), S.oika , (!Bug. 1.5). 

Norwegja: Bjornstadt {A!lfa Rom. 
2.3). 

Sz:wecja: Videngree,n {Bug. 2.3). 

Finlandja: Ebb (Me-rcede:s. SSK 7). 

Austrjia: Wusfrow (Bug. 2). 

Rumunja: Nadu (Bug. 2.3). 

Polska: Ripper, Hołuj, pni Koź-
mianowa 1(wszyiscy n,a Bug. 1.'5). 

Oczekiwana jest lada dzień , od­
powiedź Jellena (Austirja) oraz 
Hartmana (Węgry). Po.zatem zgło­
siła jChęć przyjaz.du ' pni Orsini 
(Włochy). O ile pedraktacje z nią 
w c,elu ustalenia warunków, dopro­
wadzone zostaną do końca, Lwów 
mieć będzie je.dyną w siwoim rn­
dzaju sensację, a tó stad trze·ch 
repirezentantek płci pięknej, ,co- do­
da wyścigowi specjalnego uroku. 
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Z kiernwców polskich stawi się 
bowiem na starcie· p. Koźmianowa, 
któ-rej walk.a z p. Itier dostarczyć 
powinna ,widowni specjalnej emo­
cji. Dzięki sta.raniom MKA .znaj,dzie 
się na ·sfarcie ·róW:nie•ż p·. Ripper 
oraz p. Hołuj , z Kir.akowa. 

Przygotowania do wyścigu auto­
mobilowego są w pełnym foku. Do­
świadczenie lat ub. nauczyło , że 

dzień wyścigów sprowadza ,do 
Lwowa Hczne rz.esze obcych z bliż­

szych i ,dal1szych okoHc kraju. 
Gwałtowny napływ przyjezdnych 
w roku ub . . spowodował poważne 
komplika:cje kwa:te-runkowe . To też 
chcąc temu zapobiec, Komitet or­
ganizacyjny n1awiązał śc,isły kon­
takt ze sferami pnemy:słu hotelar­
skiego i gospodarczego, któire w 
znacznej mierze przyjęły na siebie 
zadanie rozmiesz-czenia gości . Ze 
względów le·chnicznych byłoby 

jednak rze·czą wska·zaną , 'by udają­

cy się ,do Lwowia na czas wyścigów 
wcześniej już zarezerwowali sobie 
kwatery, kierując odpowiednie za ­
potrzebowania po,d adresem: "Ma­
łopolski Klub Automobilowy" , 
Lwów, Klementyny Tań.skiej 3. 

Z ok.azji wyśdgu automobilowe­
go przystępują wszyg,tkie ,dy,rekcje 
kolejowe w kraju do ,organizacii 
spe-cjal:ny,ch pociągów wz-ględnie 

zbiorowych wycie•czek -do Lwowa. 
Szcze,gólne zainte·resowanie wyka­
zuje ~raków •oraz Katowice. Ocze­
kiwany jest również specjalny po­
ciąg z Wa,r.szawy oraz więks,ze 

zbiorowe wycieczki z Łodzi i Poi-
, znania. Ze względu na to, że wyso-
-kość zni1żek kol. wzrasta propor­
cjonalnie do iloś'Ci uczestników wy­
cieczek, byłoiby rzeczą W1skaz,aną 

zg·łaszać jaknajwc·ześniej a:kces 
swój .do wyjazdu do Lwowa. 
W s,zelkich informacyj w sprawach 
tych udzielać będą Dyrekcje Kole­
jowe ornz liokalne Kluby Automo-­
bilowe, j1ako t,eż Biura Podróży. 

J 
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GRAND PRIX MONACO 
W dniu 23 kwietnia ,rozegrany 

zosfał największy wyśdg uliczny 
świata mian..: k~asyczny wyścig ·o 
Grand P:rix Monaco. Atr:akcją tego 
pięknego wyścigu, jest w pierw­
szym rzędzie niez.wykle trudny, 
choć świetny tor. Długość jego wy­
nosi 3 klim. 180, wyścig zaś obejmu­
je 100 okrążeń. Tor, prz·ebiegając 

przez szereg głównych ulic i bul­
warów oznacza .się wielką ilością 

zakrętów wzniesień i nawet ser­
pentyn. Do wyścigu zapisanych by­

( Photo Associated-Press). 

Start w wyścigu o Grand Prix Monaco. 

drugiego, trzymając się be:zpośred­

nio jeden za .drugim, jadą,c często 

obok siebie i przeganiając się na­
wzajem. Na 98 okrążeniu Varzi po­
siadał przewagę o ie,dno zaledwie 
ko-ło, tak że oby.dwaj mistrze je­
chali właściwie obok siebie i walka 

ło 19 zawodników, wszys,tko naj­
lepszych jeźdźców świata. Z nich 
je1den a mian. popularny w Polsce 
Rudolf Ca•r:acdola uległ w dn. 20 
kwietnia w cz,asie treningu nie­
szczęśliwemu wypadkowi, który 
zakońc·zył :się 'złamaniem obu nóg. 
(Obecnie Carncciola ma się już do- I 

brze i jest nadzieja, że w nie.dłu­

gim czasie powróci -do :ste,ru). 
Stairtow:alo więc 18-u zawod­
ników, ale od pierwszej •chwili wy­
ścig ten zamienił się w nie.zwykle 
emocjonujący pojedynek pomiędzy 
niezwyc1ęzonym Nuvofari'm, ia 

świetnym Varzi'm, pomiędzy dwie­
ma markami samochodów, które 
od lat pmwadzą między ·sobą za­
ciekłą walkę na wszys.tkich forach 1 

wyścigowych: między Alfa-Romeo • 
i Bugatti, pomięd1zy Wireszcie dwo­
ma krajami: między Italją i F~ancją. 
Varzi, który te,go roku ,doszedł do 
niebywałej formy i któ-ry posiada 
cudowny wó-z - nowego Bugatti, 
ma pozatem niezwykłe szczęście, 
któ-re natomiast Nuvolari'ego ~daje 
się tego roku nieco zawodzić. Na 
przestrzeni stu kilometrów pięciu 
rni,S'trzów .siteru: Varzi1 Nuvola·ri, 
Lehoux

1 
Borzacchini i Etancelin 

trzymało S!ię stale w ścieśnionej 

grupie w gnnica·ch mniej więcej 

150 metrów a nawet po 250 klm. ' 
jeszcze trze1ch zawodników Varzi 
Nuvolati i Etancelin trzymało się 
wciąż obok .sfobie. Zwłaszcza Nu­
volari i Varz.i nie popuszczał jeden 

ich dosięgła zenitu napięcia. 

Nuvol1ari ,czyni osfatni wysiłek, 
by zdystansować upartego V.arzi, 
a!le po kilkuset metrnch jazdy o:bok 

( Photo Associated-Press). 

Zwycięzca w Grand Prix Monaco A. Varzi. 
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siehie .staje się wi,docznern, że sa­
mo.chód zaczyna .g•o zawodzić. Na 
ostatniem okirążeniu Varzi wyprze­
dza Nuvolari' ego, któr.ego wóz bie­
gnie jeszcze siłą ro-zpędu, ale wy­
dobywa się z niego obłoczek czar­
nego dymu i wkr-ótce z.jawi.ają się 

płomienie. Nuvolari jednak nie za­
trzymuje się 1 lecz podn,o.si 1się i sto­
jąc, by uniknąć ·oparzenia twarzy, 
prowadzi jeszcze aby :zająć choć 

drugie mie,j.s,ce. Tor jednak przed 
metą wznosi się wóz jego szybko 
zwalnia, wreszde staje. Nuvolari 
wyskakuje z maszyny i na prz·e­
strzeni 600 metrów pcha ją pa,d gó­
rę, i w ten sposób prz.ekracza linję 
mety. Varzi tymczais,em kończy 

wyścig jako pierwszy. Oka'zuje się, 
że Alfa Nuvola,ri'e•go ma pęknięty 
tłok. Niestety uparty Nuvolari zo · 
staje zdyskwalifikowany, ponieważ 
przy pchaniu maszyny na metę po­
mógł mu j'ego me•chanik, a Tegula­
min wyś-cigu przewiduje za •obcą 

pomoc - dyskwalifikację. O..,ta­
tecznie klasyfika,c,ja wygląda jak 
następuje: 1-y A1chilile.s Varzi na 
Bugatti w 3 g .. 27 m. 49 s. 2

/ 5 i(prze­
ciętna 91 Mrn. 808) - rekord wy­
ścigu pobity. 

2,-i Borzachini na Alfa-Romeo 
w 3 .g. 29 m. 49 s. 

3-i Rene Dreyfus na Bugatiti w 
3 g. 30 m. 10 s. 

4-y Ludwik Chiron na Alfa Ro-
meo ,o, trzy ok,rążenia. i 

5-y h~. Trossi na Alfa-Romeo o 
3 -okrążenia. 

6-y F. Zehe:nder na Maserati o 
6 okrążeń. 

7 -y Williams na Bugatti o 1 O 
okrążeń. 

8-y Hartmann na Bugatti o 14 
ok,rążeń. 

Inni j ,eźdźcy wyścigu nie ukoń­
czy li w.skutek us-zkodzeń samocho­
dów. Między innymi Philippe Etan­
celin, który j·e·szcze w 60 okrąiżeniu 
był trzecim i ,który, wydawało się 
poważnie zagraż.ał Varzi'emu i Nu-
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volari' emu, był zmusz,ony wycofać 
się wskutek .skręceinia się. półosi w 
jego Alfa-Romeo, Lehoux odpadł 

wskutek pęknięcia skrzynki 'bie­
gów już w 26 ,ok1r~żeniu, Wimi1le 
Wiskutek uszkodzenia hamulców w 
jego Alfie w 27 cm oraz inni jeź­
dźcy jeszcze wcześniej. 

Tegoroczny 5 z rzędu wyscig o 
Gr.and Prix Mona•co ·r.ył zdaniem 
widzów jednym z najpiękniejszych 

widowisk, sportowych, jakie wo­
góle odbyły .się na ~wiecie. Finisz 
zwłasz,cza wyścigu, w którym na 
ostatniem, 99 ,okrążeniu Varzi po­
stawił w:sz.ysfko na osfatnią kartę 

Z ŻYCIA KLUBÓW 

A U T O 

i w fenomenalnym rzucie naprzód 
pobił reka:rd okrążenia toru JH ze­
bywając go w 1 m. 59 sek., (gdy 
wydawało się z rnzuHatów osiąg­
niętych na treningach że jest nie.­
możliwością uzyskanie lepsze.go 
czasu niż 2 m. 2 sek.) ·był przepięk­

ny i doprnwadził zehrane w niewi­
dzianej ,dotąd nawet w Monaco 
lkzbie, tłumy widz.ów do paroksyz­
mu roznamiętnienia i entuzjazmu. 
Strona organizacyjna wyścigu, 

dzięki wielkim środkom, j.akiemi 
rozpo,rządza Monaco, była ostat­
niem słowem do:skon.ałości i pre­
cyzj.i, nie jest winą .jednak organi-

Nr. 6. 

zatO'rów, że Monaco jest za małem 
a'by pomieścić wzdłuż swych ulic 
te ty,siące widzów, które zebrały 

się tego dnia. Wskutek tego w sze­
regu ,domów zawaliły się dachy pod 
ciężarem tłumów, które umieściły 
się na ni-eh. 

Warto tu jeszcze p'rzypomnieć, 

że w zeszłorocznym wyśdgu o 
Gr.and Prix Monaco toczyła się 

również zażarta walka pomiędzy 
Nuvolari'm i Varzi'm ,walka w któ­
rej wte,dy · .szczęście .sprzyjało Nu·· 
volari'-emu, gdyż Varzi odpad.ł, 

wskutek złamania tylnego mostu. 
Drugim był wtedy Caracciola. 

OTWARCIE SEZONU SPORTOWEGO POMORSKIEGO AUTOMOBILKLUBU 

Tego:rio-cz:ny sezon spo1rtowy P. 
A. rozpoczął się wycieczką n.a 
otwar'Cie Targów Poznańskich w 
dniu 30 kwietnia b. r. 

W myśl .r,e1gulaminu z·ost,ała na 
trasie Wągrowiec - Główna przed 
Poznaniem zorgani,zowana imip1rez,a 
Jazdy regularnej pny przeciętnej 
szybkości (40 km.). Odcinek po· 
wyższy pozostał pod ohseTwacj-ą 

czte•rech tajnych ,ośrodków • kon­
trolnych, kt6re z.apomocą chrono­
metrów S'twier&ały czia:sy przejaz­
dów, konkurs,owych maszyn. 

Organizacją techniczną kie :mwał 
Komandor 1imprezy Vicep,rezes 
Kom. Sport. p. m 1tm. Zawaidil, jako 
Vic.ekomandor fungował p. Lund. 

Otwarcie sezonu zgromadziło 12 
maszyn z których 9 ma·s1zyn współ­
zawodniczył.o w imprezie Jazdy 
regularnej. Wszystkie maszyny po 
przebyciu fra-sy .stanęły na placu 
zbiórki w miejsc. Główna, gdz.ie 
nastąpiło powitanfo członków ;p. A. 
pTzez kolegów ; Wielkopolskiego 
klubu. O godz. 12.30 odbył się gre­
mialny wja~d w:s,zystkich mas.zyin, 
które •O·zdobione znakami iP. A. su­
nęły imponującym \sznurem po­
przez 01żywione uHce 1Po.znania, 
wibudzające I w:śród publiczności 
żywe zain teres•owanie. 

Po defiladzie stanęły mas1zyn.y 
przed lokalem Wlkp. klubu, skąd 
po krótkim posiłku goście P. A. 
udali· się na zwiedzenie targów. 

W myśl programu zgromadzili 
się powtórnie uczestnicy wycieczki 
w lokalu klubu, gdzfo po oficjalnych 
przemówieniia,ch na1stąpiło ·ogłosze­

nie wyniku impre-zy Ja1zdy regular­
nej i roz·d:anie nagród. 

P1rezes Kom. Sport. P. A. p. inż. 
Stulgiński zagaił zehr.anie dzięku­
jąc w imieniu P. A. k,olegom Wlkp. 
klubu za współp:racę w stronie 
technicznej imprezy. Zawiązu­

jąc do myśli przewodniej, którą 

ki em wał się P. A. przy organizacj:i 
otwa1rcia sezonu sport,owego, wy­
cieczką do !Poznania, oświadczył, 

że j,ak za prasta·rych cza,sów ,rozsy­
łało się posłów ido przyjaznych są­
siadów i pobratymców z zaprosze­
niami na urio1czysitości, tak i oibec­
nie P,omorze pr,zysyła dzisiaj srwio,ją 

chorągiew pianceirną do g,rodu 'Prze­
mysława, ,a:by zaprosić swych bra­
ci na 5-y cz,erwiec ido Torunia nia 
uroczystości związane z 700 leciem 
tego Polskie.go Miasta. 

Dla za.dokumentowania p-rzyjaźni 
wręczył kolegom Wlkp. khrbu pro­
porz,ec P. A. i priosił o wymianę go­
deł klubowych. !Niech te widoc.zne 
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oznaki będą dowodem mo1"1ah1ej 
spóini i jedności wymienionych 
bratnich klubów, n.a za.wsze. Prze­
mówienie .swe zakończył ,okrzy­
kiem na 1cześ·ć Wlkp. kfobu, który 
podchwycony został przez obec­
nyc:h kolegów kluhowych. 

W o,dpo•wi~dzi przedstawiciel 
Wlkp. klubu, dziękuj.e w imi.en1u 
sweg10 klubu za wyra~one słowa 
przyjaźni, które stanowić będą na 
przys1złość harmonj·ę w rozwoju 
obu klubów tak w dziedzinie •orgia­
nizacyjnej j1ak i sportowej. Zapro­
s·zenie n.a 1dzień 5 czerwca przyj­
muje do wiadomości ,i zapewnia 
udział Wlkp. klubu w impr,ezie P . 
A. w T oiruniu. 

N a:stępnie zabiera głos ~oman· 
dor impre·zy, któ-ry w krótkich sfo­
waich obrazuje jej przehieg, poda­
jąc do wiJadomości ohlicz.enia kom 
sędziowskiej w wyniku któ1rycł: 

przy.znano: 
1-ą nagrOldę p. Stenzlowi p'k.t 70. 
Il-ą nagrndę p. Tomowi pkt. 96. 
Dyplomy uz!Ilania ob·zymaH p , 

p,o,r. Weryha-iDa·mw:ski pkt. 117 i 
p. Seifert pkt. 128. 

N a wniosek pr,eze,sa Kom. Spo1rt. 
Komandorzy i wsz:y.s·cy kontrolerzy 
za -sprawną organizację imprezy 
otrzymują ·słowa uznania. 



KUCHENKA SPIRYTUSOWA „EMES 3" 
niezastąpiona na campingach, wycieczkach i letniskach 

Cena w blaszariem pudełku Zł. · 7,75 _____________ I ________ _ 

Kuchenka powyższa wraz ze 
specjalnie dopasowanym kom­
pletem naczyń aluminjowych 
k o s z t u i e Zł. 14,50 
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NI\ OPONI\CH Mf\RKI 
OSlf\GNĘLt W WYŚCIGU MOTOC.YKLOWYM 

w CZf\RNEJ STRUDZE 30.4 1933 R. 

• FRRNKOWSKl 1-e MIEJSCE W KRTEGORJI WYŚCIGOWEJ 
WROŃSKI 1-e „ SPORTOWEJ 

HENRYK GOLOGÓRSKI. 

ZNACZENIE I ROLA PSYCHOTECHNIKI W ROZWOJU 
AUTOMOBILIZMU 

W lnS'tytucie P1s.ychotechni-:zinym 
w Wars,zawie każdy egzam~n psy­
chotechniczny, be,z względu · na 
obierany pt'.zez kandydata -zawód, 
poprzedzony jeS't z reguły :ba,da­
niem lekariSkiem, poczem dopiero 
kandydat zjawia się na had:anie 
psychotechnic,Zne. W pierw.s,zym 
dniu_ badania otrzymuje kandY'dat 
zeszyt z te,sitami Thomsona · :na 
przedąg jednej godziny, w któ­
rym -to c'zasie rnzwicrzuje z,awa1r-

INSTYTUT PSYCHOTECHNICZNY 
Warszawa, Mokotowska 51-53 

(Dokończenie). 

-te tam 52 zadania, pocz,em ze­
s•zyt :zwraca i przechodzi na ba­
danie pamięd i uwagi. Eg·zamin 
ten trwa okołio dwóch godzin. 

W tym dniu kandydat ża.dnych in­
nych prób - testów nie wyk,ony­
wa. C~odzi bowiem o to, że ze 
względu na ewentua1lne zmęczenie, 
spowodowane parogndzinnem ha­
daniem, wyniki dal!szych prób mo­
głyby okazać s:ię niedostate,czne, a 
to wiodłoby w konsekwencji do 

fał.szywej oceny je1go uz,dollllień i 
niekorzystne1go dlań orzeczenia. 
Jakkol1wie.k te~ ·dwugodzinny wy­
siłek naogół nie je:st znacznym i ża­
den kandydat nie czuje s.ię zmęczo­
nym, nawet przeciwnie, miałby 
ocho-tę wykonać dalsze próby, to 
jednak kontynuuje się w Instytucie 
ba,danie dopiero po 24 godzinach, 
gdy kandydat zjawi się wypoczęty . 

W pierwszym dniu zatem doko,­
nano badania i oceny inteHgen,cji 

Nazwisko i imię badanego 

Wiek ................ . 
Do zawodu szoferskiego 

Siła prawej ręki ... ..... , lewej ręki ........... . 
Rozróżnianie barw. Test. Nr. 19 

·1 

I I I 

Ocena 1. Podział linii 

przestrzeni 2. Ocena kątów 
3. Ocena równoległości 
4. Ocena pionowości 
5. Czas oślepienia 

Zmysł mięś- 6. Rozróżnianie oporu 
niowo-staw. 7. Ucisk nożny 

8. Szybkość ruchów 
Ruchy 9. Zręczność rucpów 

10. Pewność ruchów 
11. Szybkość reakcji 

Reakcja 12. Pewność reak~ji 
13. Rozróż. gabaTytu 
14. lnteli)!encja 

Funkcje 15. Uwaga ciągła 
16. Pąmięć osób 

psychiczne 
17. Pamięć liczb (słuch.) 
18. Pamięć słów (słuch.) 

19. Test syntetyczny 

Badania dokonał dnia . 193 r. 

Podpis 

Przygotowanie 

. ..... ................. , lędźwiowo-grzbietowa ........................ ... . . 
Czas oślepienia .. ........ ... ............... ............... . 

WYNIKI Średnia 
Percentyl Współ-

Posz. j śred. czynnik 

- -

~--

Wskaźnik wyliczeniowy 

W pisano do kartoteki 

Podpis 

Rezultat 



Ekran pochyły przed doświadcza/nem „Autem", na którym rozwija się droga z przeszkodami. 

i pamięci, a częściowo i uwagi, po­
zostałoby wię,c zibadanie stanu 
zmysłów, jak naprz. wzrok i ,czu­
cie ,skórne (niekiedy i stuch), wre­
szcie uwaga i funkcje motoryczne / . 
i psychomotoryczne. Wyniki ,tych 
badań zapitsuje się na specjalnej 1 

karcie badań, sporzą,dzanej od­
dzielnie dla każde,go badanego. 
Karty te są .dość ró1żnie układane, 
zależnie od zawodu, jakiemu kan­
dydat .zamierza się poświęciić. Dla 
leipsze,go uzmysłowienia ,czytelni­
kowi ,całej, dość skomplikowanej 

procedury badania przedstawiamy Aparat służący do próby czułości zmysłu mięś-
oryginalną kartę badania do za wo- niowo-stawowego u kierowców. 

du szoferskiego, jaką uzyskaliśmy 
w Instytucie Psychotechnicznym 
dzięki uprzejmości pana .dr. Piotra 
Macewicza, któremu też na tern 
miejscu . składamy serdeczne po­
dziękowanie za fachową pomoc i 
niezmiernie życzliwy stO'sunek do 
zagadnień przez nas poruszonych. 

Jak widać z karty - egzamiti 
psychotechniczny szoferski dzieli 
się zasadniczo na pięć grup: 

a. Ocena przestrzeni. 
b , Zmy:sł mięśniowo ... .st,awowy. 

c. Ruchy. 
d. Reakcja. 
e. Funkcje psychiczne. 

oraz osobny test syntetyczny, któ­
ry omówimy pokrótce. Zazna:czyli-

nkzny trwa dwa ,dni. Ba,dania, ja· 
kim poddano kandy,data w ciągu 

pierwsze:go dnia, a więc w,spomnia­
ne przez nas testy Tho:ms•ona, ba~· 
dania inteli;geincji, pamięci i uwa­
gi -_ to właśnie owe badania, któ­
re n.a karcie ba,dań uwidocznione 
są w grupie "Funkcyj ps.ychicz­
ny,ch". (Są to testy: od 14 :do 18 -
czyli badanie inteligencji, uwagi 
ciągłej, pamięci osób, pamięci liczb 
i pamięci :s'łów). 

W drugim ,dniu e.gzaminu kan:dy­
dat poddany zostaj-e badaniom uwi­
docznionym na karcie w ,grupach 
1., b. c. i d. 

Badania w grupie a, czyli „Oce­
na przestrzeni" ma na celu wyka­
z.anie, czy ba.dany posiada t. zw. 
„miarę wzrokową" (np. podzielić 
liinję na trzy ,części), czy ocenia do­
br.ze głębię, czy nie zdradza dalto­
ńizmu, hemeralopjii. Sz.czególnie 
doniosłe zna~zenie po.siada ba:da ... 
nie ewentualnej hemeralopji. Jak 
wiadomo, każdy człowiek po rzu­
ceniu mu w oczy silneg_o światła, 

ślepnie na krótki czas. Ten okres· 
czasowego oślepienia ,bywa bardzo 
r,ozma.ity u różn-y1ch ludzi tak, iż 

granice wahań są tu dość odległe, 
bo od 5 sekund aż 30is•eku1nid: i dłu­
żej. ślepota ,chwilowa, dłuż.sza po­
nad pewną normę, uznana jest 

śmy już, iźe egzamin psychotech- Auto doświadczalne, służące do przeprowadzania „próby jazdy" czyli t. zw. ,,test syntetyczny" . 
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przez medycynę za objaw chorobo­
wy i jako taki po-siada .nazwę ś,lepo„ 

ty zmierzchowej czyli hemeralopji. 
O ile zwykłemu pracownikowi fi­
zycznemu czy umysłowemu heme · 
1 alopja wcale nie przeszkadza, o 
:. yle hemeralopja stwierdzona u 
.~andydata na kierowcę samocho­
(tu, lokomotywy czy tra:mwaju, 
,·:inna bezwz.ględnie dyskwalifiko­
wać kandy,data, bowiem os•obnik 
te•go rodzaju oślepiony przez re­
flektory mijającej go maszyny, tra­
ci zupełnie panowanie nad prowa­
dzo1ną przez siebie maszyną, co 
może się fatalnie odbić na bezpie­
czeństwie publicznem. W s,zys1tkie 
te testy z grupy 11 0cena przestrze­
ni" pomyślane są, jako określone 
rękoczyny przy pomocy .aparatów, 
które ba:dany otrzymuje do rąk i 

może niemi operowaći szczegól­
ną rolę w próbach tych odg:-ywa 
wzrok. 

Następną kategorję prób stano­
wią próby czuć skórnych i zmysłu 
mięśniowo stawowego. Tutaj już 

wzrok nie ,odgrywa żadnej roli i ba­
dana· •Osoba mogłaby je wykonać 
nawet z zamkniętemi O'czami. Wi­
dać nawet niekiedy, jak kandydat 
przy wykonywaniu tych prób za­
myka ,oczy, Jub wzrnk kieruje w 
inną stmnę, jakby chcąc ,swe ,do­
znania zamknąć jedynie w ohrębie 
postrzeżeń dotykowych i wyłączyć 
wszelkie inne. 

Ostatnie dwie grupy badań do­
tyczą funkcyj motorycznych i psy­
chomotoryc·znyich. Tutaj niezaw­
sze może badany wyłączyć te lub 
inne zmysły, raczej przeciwnie --­
uruchamia je prawie wszystkie, 
lecz efekt końcowy zale1ży o:d ja­
kości badanych funkcyj. Tutaj eg­
zamin z nielicznemi przerwami 
trwa około trzedh godzin. 

Po zakończeniu egzaminu po­
szczególne wyniki ulegają oblicze­
niu w średnich, poczem przeracho­
wane są IIl.a miernik psychotech­
niczny w tak zwanych percenty­
lach. W rezultacie, po -pomnożeniu 

A U T O 

percentylów przez t. zw. współ­
czynnik ważnnści otrzymuje się 

wynik ustateczny, któ,ry podzielo­
ny przez sto daje t. zw. wsk,aźinik 
wyliczeniowy, będący podstawą do 
orzeczenia, czy kandydat nadaje 
się ,do danego zawodu. 

Egzamin psychotechniczny do za­
wodu szoferskiego w zasadzie nie 
odbiega metodą badania od egza­
minu psychotechnicznego do in­
nych zawodów polega zaś· na tem, 
że kandydat na szofera musi wy­
kona·ć .szereg próib, w Mórych mię­
dzy inne mi ujawnia się, czy kandy­
dat rozróiżnia barwy 'sygnalizacyj­
ne, czy posiada zdolność do oceny 
przestrzeni, czy nie ma hemera­
·1opj,i, czy ma wysta·rcz.ający słuch i 
orjentację słuchową, czy ma dość 
subtelny zmysł mięśniowo-stawo­

wy i to zarówno przy operowaniu 
kończynami górnemi, jak i dolne­
mi, czy ,dobrze ocenia szybkość po­
ruszających się przedmiotów ( 'N 

szczegó,lności czy potrafi pr.z·ewi­
dzieć punkt spotkania się dwóch 
ciał), jaka jest jego zręcmość i 
s,prawność, •czy potraifi wykonać 

t.akie zadanie, g,dzie ważną rolę gra 
uwag.a zarówno pod względem jej , 
trwałości, jak skupienia i podziel­
ności { uwaga· po.dzielna polega na 
zdolności jednoczesnego obs·erwo­
wania kilku ohjektów). Wszystkie 
te badania mają za cel ujawmienie 
stopnia · ,doskonałości poszczegól­
nych zmysłów badanego, koroną 
zaś egzaminu s.zof eriski,ego . jest 
tak zwany te.st syntetyczny pole­
gający na badaniu kaindydata spe­
cjalnym: aparatem, zw:ainym „autem 
doświadcza1nem", ,g,dzie kandydat 
musi wykazać szybką orjentację, 

pamięć instrukcyj i wogóle zespół 
tych cech psychicznych, któire nie­
z1bę,dne są kierowcy w trakcie ru­
chu po •ożywionych dzielnica•ch 
miaista. Przy badaniu tern kandy­
data na zawodowego szofera umie­
szcza się w przyrządzie zupełnie 

naśla:dujący,m auto pod względem 
urządzenia, g,dzie manipulujie -on 

Nr. 6. 

kierownicą, pedałami, hamU!lcem 
i. t. p. a prze,d nim na ukośnym 
( czasami pionowym) ekranie bie­
gnie ku niemu film - ,droga z ludź­
mi, wozami; tramwajami, przebie­
gającemi dziećmi i całą barwną 

ws tęgą życia ulicznego wielkiego 
miasta. (Test powyższy jest ozna­
czony na karcie badań liczbą 19 i 
wobec swego wielkiego zbliżenia 

do prawdy życiowej posia·da chu­
rakte·r próby decydującej). 

Podobną mniejwięcej metodę ba- · 
dania stosuje również Zakła1d 1Psy­
·chotechniczny Dyrekcji TTamwa­
jów i Autobusów m. st. Warsza­
wy z tą może różnicą, że nie :sto­
suje się tam prawie zupełnie tak 
zwanych testów inteligencji, ,dzięki 

czemu ibad.a:nie w Zakła,dzie tym 
sprowadza się ·do mefo.dy badania 
przy pomocy aparatury pre·zyzyj­
nej. Pozatem ze względu na dość 
skromne (w porównaniu z Instytu­
tem Psychotechnicmym} uposaże­
nie tego Zakładu w ap ara turę pre­
cyzyjną wyniki tych badań wydają 
się na!ffi nieco mniej pewne od wy­
ników Instytutu, gdzie ka~dy po­
szczególny wynik ulega wielostron ·· 
nej korekturze i sprawdzeniu przy 
pomocy aparatów, ba,daj,ących ten 
sam zmysł, lecz w innem zastoso­
waniu. Mefoda 'badawc·za jest na­
ogół zbliiżona do opisanej poprze­
dnio, w szczególności bardzo do-­
brze po.stawione jest badanie te­
stem syntetycznym oraz badanie 
uwagi podzielnej za pomocą ekscy­
tacyj świetlnych i sfochowyc'h. 

We wstępie do pracy niniej1szej 
skreśliliśmy przeibieg bezowoonych 
wysiłków, zmierzających do usu -
nięcia wypad:ków automobilowych. 
Widzieliśmy, jak kształtowały się 

pojęcia o konieczności .stosowania 
coraz to nowy.eh środków zapoibie­
ga ~czych: od ograniczeń, wprowa­
dzonych pr.zez Międzynamdową 

Konwencję Paryską, poprzez egza­
miny i próby coraz to nowe, aż 
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wreszcie do w.prowadzenia przy­
musu badań lekarskich. Widzieli­
śmy dalej, jak wszystkie te środk1 
ochrorune nie potrafiły zapobiec 
ciągłemu wzrostowi liczby wypad­
ków i jak wreszde skierowano się 
po ostatni ratunek: do psychotech­
niki i ~ej metod naukowych. Przed­
stawiliśmy pokrótce dzieje, rnzwój, 
literaturę i istotę tej nowej nauki, 
tudzież praktyczne zastosowanie 
jej metod - pozostała kwestja 
ostatnia, bo-daj czy nie najwa1żniei­

sza : jaką okaże ·się rola psycho­
techniki w rozwoju automobili­
zmu? Czy przy pomocy metod tej 
nauki uda się wyrugować wypadki 
automobilowe, a tern samem za­
pewnić aut,omobilizmowi nowy roz._ 
kwit? 

ścisłej odpowiedzi na palące to 
zagadnienie dziś j-eszcze .dać niepo­
dobna. Mu:si upłynąć •okre:s lat kil­
ku, po iktó-rym statystyka da od­
powie,dź doikładną. Na je.dną WiSzak­
że kwestję można już dziś dać od­
powiedź: o zupełnem usunięciu wy­
padków samochodoWYch z życia 

społeczeństw cywilizowanych mo­
wy być nie może. Albowiem źró­
dłem wypadku automobilowego 
może być nietylko, sz,ofor, który ze 
względów psychotechnicznych nie 
powm1en był zostać szofarem. 
Istnieje niestety i drugie źródło cią­
głych wypadków samochodowych, 
a jest niem gapiostwo przechod­
niów i nieumiejętność dostosowa­
nia swej indywidualności do cało­

kształtu ruchu ulicznego wielkiego 
miasta. 

Trzeba raz jeszcze stwie,ridzić, że 
placówki psychotechniczne pracu­
ją z dużem poświęceniem, a w wy­
padkach stwierdzonych braków 
psychotechnicznych bezwzględnie 

dyskwalifikuią kandydata. (Tak na­
przykład Instytut Psychotechnicz­
ny w Warszawie dyskw:alilikuje 
pTzeciętnie 1'5 % kandydatów). Za­
tem, gdyby istniało to jedno tylko 
źródło wypadków - nieodpowie­
dni psychicznie kierowca - to 

A U T O Nr. 6. 

Prof. Macewicz na tle jednej z sal Instytutu Psychotechnicznego w Warszawie. 

psychotechnika z peW111ością nie 
zawio.dłafby pokładanych w niej na -

I dzieji i na,le.żałoiby już w ciągu lat 
4-5 spodziewać się zupełnego usu­
nięcia wypadków, tem więcej, że 

w ostatnich dwu latach materjał 
ludzki, .stający do egzaminu psy­
chotechnicznego jest coraz lepszy. 
Lec,z, jak zaznaczyliśmy, ·,i,stnieje 
·jeszcze k:westja nieumiejętnego za­
chowania się w ruchu ulicznym, co 

w rezultacie dać musi rocznie pew­
ną ilość wypadkó-w .automobilo­
wych. W ka·żdym razie mamy to 
głębokie prześwia,dczenie, że na­
wet po uwzględnieniu momentu 
gapios1twa przechodniów i braku 
opieki nad dziećmi ulicy - psycho­
technika w ,ogro1llltlym pmcencie 
obniiy statystykę wypadków sa-

mochodo:wych, otwie•rając przed 
automobilizmem epokę rnzkwitu! 

AUTOMOBILIZM I śMIERTEL­

NOść. 

W jednem z medycznych czaso­
pism francuskich zwrócono uwagę 
na •okoliczność, że obecnie samo­
chód, będący przyczyną śmierci 

4.000 osÓ'b rocznie we Francji, oraz 
powodujący poranienia pon.ad 
200.000 osób rocznie, idzie jako 
przyczyna śmiertelności, zaraz 
obok tyfusu, dyfterytu i innych 
chorób zakaźnych. Naprzykład w 
r. 1928 cyfry śmiertelności przed­
stawiały ·się we Francii jak nastę­
puje: 
wypadki samochodowe . . . 2.941 osób 
liczba zmarłych na tyfus . . 2.224 11 

liczba zmarłych na dyfteryt . 2.343 11 

LECZCIE SIĘ W ZDROJOWISKACH FRANCJI 

słynnych na cały świat ze skuteczności swych wód, komfortowych 

urządzeń, różnorodnych rozrywek i... niskich cen. 

Informacji w sprawie podróży i pobytu udziela 

OFICJALNE PRZEDSTAWICIELSTWO KOLEI FRANCUSKICH NA POLSKĘ 
Warszawa, Ossolińskich 4, tel. 684-85 

oraz wszystkie biura podróży. 
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KRONIKA PRZEMYSŁOWO-HANDLOWA 
ZAKŁAD PSYCHOTECHNICZ­

NY TRAMWAJÓW I AUTO­

BUSóW. 

Rozwijający się w ciągu ostat­
nich lat dwóch ruch autobusowy w 
stolicy spowodować musiał potrze­
bę badań psychotechnicznych kan­
dydatów na ·szoferów autobuso­
wych, potr:zebę, analogiczną · do tej, 
jaką odczuwać zaczęto u nas p,rzed 
pa:ru laty w stosunku do kierow­
ców taksówek w ,związku z rosnrą­
cą coraz bardziej Hczbą wypadków 
samochodowych. 

Wy,chod·ząc ze słusznego ·założe­

nia, że staranny dobór personelu 
szoferskiego już sam przez się 

zmme1,szy możliwość zaistnienia 
wypadków autob'llJsowych, (jeśli wo­
góle nie sprowadzi je .do z•era) Dy­
rekcja Tramwajów w Wa:rszawie 
powołała do życia w roku 1931 Za­
kład Psychotechniczny dla pirze­
prowadzenia badań śród personelu 
tramwajowego i autobusowego, 
kandydującego na stanowiska mo­
torniczych i szoferów. 

Zakład ten, pracujący pod kie­
runkiem p. Studenckiego posiada 
szereg ciekawych urządzeń i apa­
ratów, przystosowanych do S(Pe­
cjalnych warunków zawodu, dla 
któ-rego mu pracować wypadło. 

Szczegółowy opis tych ur·ząd·zeń i 
metody badań, .stosowane w Zakła­
dzie tym podaliśmy prrzy rozważa­
niach na temat różnych metod srto­
Rowanych w pos·zczególny,ch zakła­
dach psychote·chnicznych. N a tern 
miej,scu chciel:ilbyśmy iedynie ,za­
znac,zyć, \Że w ciąg,u swego krót­
kiego, bo, zaledwie póMorarnczneg:o 
istnienia Zakła,d ten zbadał nietyl­
ko ,p;rzes:zło 300 kandydatów do 
służby t~amwajowo-autobus,owej ·(z 
C'Ze.go samych szoiferów autobuso­
w-1ch - 153), ,lecz z inicjatywy te·­
go Zakładu przeprowadza się obec­
nie zakrojoną na wielką skalę akcję 
propagandową śród dzieci i mło-

dzieży szkolnej, mającą na celu od­
zwyczajenia dzieci od czepiania się 
tramwajów i :autobusów. Humani­
farna ta akcja je.st ,obe·cnie w peł­
nym foku walki i.propagand:o,wej 
pod hasłem „Nie czepiać się tram­
wajów i autobusów", a pmwadz,o­
na jest w spns'ób bardzo nowocze­
sny: z ini,cja1tywy wspomnianego 
Zakładu Dyiiekcja Tramwajów i 
Aut,obu:sów m. s1t. War.s,zawy roz­
pisała konkurs na pogadankę, w 
wyniku którego ·cały s:zereg ulwo.­
rów 1t1agrodzono, 1i wydrukowano w 
broszurze, 1r:ozesłanej nas·tępnie 

bezpłatnie do wszystkich s:zkół 
pows,z,echnych miasta W a;rsza wy, 
jako materjał do pogadanek dla 
nauczycielstwa; pozafom urządzo­
no /konkurs na barwiny plakat 
0 1strzega wczy, na który nade:sł.amo 
kilkadziesiąt prac, z których ki)­
ka zostało 1t1agrodzonych. Je.d)en z 
tych ~lakatów zostanie wyidany 
i umieszczony we wszelkiich foka­
lach publicmych. Wreszcie Za­
kład Psychoiec:hniczny przys·tępuje 
w najbliższym c:z.a.isi'e do nakręce­
nia filmu propagandowego na oma­
wiany 'temat. 

Nowa ta pfa.cówika psychofoch­
niczna jest więc czynnikiem poważ­
nie pracującym nad kwestją uwol­
nienia komunikacji wielkomiejskiej 
a zatem i automobiilizmu od jedne­
go ·z największych utrapień wszy­
stkich automobilistów: d12iedarni 
wałęsającej się na drogach publicz­
nych. 

'W humanitarnej swej pracy -
Zakład Psychotechniczny Tramwa­
jów i Autobusów miasta Warszawy 
li~yć może na poparcie całego 
świata automobifowego. 

WYSTAWA SPORTóW 

WODNYCH W WARSZAWIE. 

Stamniem Klubu Wioślar.skfogo 

,,Wisła" w Warsziawie zoirganizo­
wana zoistała w wairsza~skiej „Ba-

150 

gateli" wystawia sportów wodnych, 
mająca na celu wibrazowianie wy­
twórczości prz.emyisłowej w tej 
dzie·dzinie. 

Prócz kajaków i innych fodzi 
be·zmotorowych, na wyS'tawie ,dość 

bogato reprezentowane były rrów­
nież w.szelkiego rndzaiu lekkie po­
jazdy wodne motoirowe, a więc ło­

dzie motorowe, sanie motoriQ.we, 
roweiry-moto,cykle wodne, ślizgow­

ce wodne o różnej sile. 

Z pośród wy.sitawców inteiresują · 
ceg•o nas ·działu motorowego sz,c.ze­
gólną uwagę zwm.cały ,eksponaty 
Stoczni Modliński.ej i ·zakładów 

inż. Cz. Ifołodziejskiego . Sto.cznia 
Modliń1ska wyS'tawiła dwa cieka­
wie pomyś}ane ś[iz,gowce oraz 
efektowne śruby rze·cznie i morskie . 

Zakłady inż. Kołodziejskie.go wy­

stawiły cieka wy śHz.gowiec wodny, 
4-osohowy, wykonany z duralumi­
nium, porus:zany za pomocą moto­
ru typu awionetki ze śmigłem po­
wietrznem. ś1izgowiec ten, dzięki 
napędowi z1a pomoicą śmigła po­
wietrznego i oidpo,wiedniej budowie 
dna zagłębia .s,ię zaledwie 3 ,do 5 
cm. i przeskazuje nawet w biegu 
prze·z miej,s,ca zupełnie pozbawione 
wody. Szybkość tego pojazdu me­
chaniczneg,o na wodzie wynosi 50 
klm.lgodz. Ciekawe, że ślizgowiec 
ten, prz.ez dodanie płóz zamienia 
s1ię zimą na sanie motorowe, roz­
wij,ające ·szybkość powyżej ·65 km. 
na godz. Z poś1ródJ ciekawszych eks­
ponatów te,go sfoiska .z1auważyli­

śmy mwer-motocykl wo1dny: j,e1st to 
rowe,r na dwóch pływakach poru­
szany pe.dał.ami; ażeby ułatwić ja­
zdę pod prąd, wbudowano id!o tego 
roweru pomo·cn:kzy motor benzy­
nowy, który puszczony nożnym 

st1arterem nadaje temu 11mot.ocyklo­
wi" wodnemu szybkoś·ć 13 kim. n.a 
godz. ,pod P'rąd. 

Poziatem na wystawie prez,ento­
wano ·cały szereg moforów przy-
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czepnych .do łodzi, zarówno pocho­
dzenia krajowego, jak i za.granicz­
nego. W tej jerdnak dziedlzinie je,. 
steśmy, n i eS1tety1 jeszcze dość ,dale­
ko w tyle :za ·zag,iianicą. Niekt6re z 
tych motorów, ma·rek francuskich 
luib amerykańskich (np. 11 J-ohns·on"), 
są niezwykle -eleganckie i mocne ·i 
są niejako kalejdoskopem osfatnich 
w tej dziedzinie udo,skona[eń. 

Wysta~ę zwiedziło ogółem 18 
tysięcy osób - przeważnie mło­

dzieży. N a otwarciu wy;sfawy o be,c­
ny był p. Minister Komunik,acji. 
Strona organizacyjna wystawy -
bez zarzutu. 
Należy m~eć nadiz:ie,ję, że tego• ro­

dzaju społe-czne imprezy sportowe 
przyczynią się w znacznym s1op· 
niu do wzmożenia zainte,resowania 
się dziedziną spoTtów wodnych. 

OPUśćMY NA CHW1ILĘ LĄD! 

Piórem nie ruszę, by ,odtworzyć 

potęgę wrażeń, jakkh doznałem w 
czaisie podróży moll"skiej własnym 
polskim .statkiem. Nie śmiem ru­
szać ogromu tematów, milijon,a 
słów, które cisną się na wspomnie­
nie tej podróży. Cokolwiek mi się 
w wyohraźni formułuj'e, wyid1aje mi 
się małostkową karykaturą rz.e­
czywistych obirazów i wrażeń. Po­
zostaje mi jedyny ni.ejako obo;wią­

zek wobec 1czytelników moich i 
bliźnich, mianowicie, dobra rada: 
opuść na -chwilę 1ąd ... 

Jak fo uczynić? Za,ga,dka został1a 

już ,mzwiązana przez Pol:s:kie 
T,ran1siatlan tyckie To war zys two 
Okrętowe, które trzeci rok z ,rzę­

du -organizuje wydeczki morskie 
pol:skiemi okrętami. I w bieżącym 
rioku czeka 111a:s ,ro,zkosz siedmiu 
wyciecz.ek -do wyboru. Niewielki 
wydatek, związ,any z podlt'ó,żą taką, 

pozwoli każdemu człowiekowi pra­
cy odetchnąć na moirzu w czas,ie 
urlopu letniego. Odetchnąć? To 
zbyt .skromne określenie w porów­
naniu do ogrnmu i ,różnoriodności 

wrażeń, jakie z podróży morski1ej 
wynosimy! Odświeżyć, odrodzić 

A U T O 

umysł i mięśnie - może raczei tak! 
Słowem, zapiszcie się n:a jedną z 
wycie,czek, a mo1że ktoś z . W.as 
znajdzie słowa dla opisu tej podró­
ży. Ja - rezygnuię ... 

l(n) 

MIĘDZYNARODOWY KONGRES 
INŻYNIER. SAMOCHODOWYCH. 

P , Clayton Lane, Radca Handlo­
wy Am basa-dy Amerykańskiej ko· 
munikuje, ·że W : okresie od 28 ·sieTp­
nia do 4 września odbędzie 1s,ię yv 
Palmer Hous.e, Chicago, Międzyna­
r-odowy Kongre:s Inżynierów Samo­
chodowych ('t. zw. International 
Aufomotive Enginee·ring Cong1ress) 
organizowany P'rzez „American 
Society of Automotive Engineen". 
Okres ten łączy się z wystiawą 

,,Century Pro.gress,e" i z ·całym sze­
regiem innyich ważnych wydarzeń 

1 włącznie do Międzynarodowego 

Meetingu Powietrznego i Gordon 
Bennett Trophy, -co będzie specjaL 
nie int_e,resują,cem wydairzeniem dla 
inżynierów różnych gałęzi przemy­
słu. 

Kongres będzie obejmował cały 
szereg posiedzeń technic'Znych, ko­
mitetowych, różnych wysfaw, de­
mon.st.riacji i zebrań tow,airzy.skich o 
wybitnie międzynarodowym cha­
rakterze. Wymi,enione Towarzy,­
stwo ma nadzieję, że wielu inżynie­
rów zagranicznych, techników oraz 
specjalistów pr.zyjedzie .do· Stanów 
Zje,dnoczonych na wystawę „Cen­
tuiry P,r,ogres.s" i że „lnte,rnational . 
Automotive Engineering Congress" 
będzie atrakcją o dostafocznej wa· 
dze aby nakłonić ich do wyznacze­
nia prz.yj,az,du do Stanów Zjedno­
czonych w czasie trwania Kon­
g•resu. 

Tematy, które będą pirzedłożone 
Kongresowi nie zostały ies.zcz-e do­
kładnie określone, · je,dnakże Towa­
rzystwo informuje, że dane, które 
wejdą pod obrady Kon.gresu w 
okresie od 1 ido 4 września bę1dą 
dotyczyły przeważnie !lotnictwa, 
oraz motorów lotniczych, konsitruk-
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cji1 operiacji i utrzymania. Sesja 
otwarcia· od 28 do 30 sierpnia 
włącznie będzie poświęcona samo­
dom ciężarowym, •osobowym, pro­
dukcji, ope·racji i utirzymaniu. W 
ciągu tego ok.re.su z.os baną przed,­
stawione dane dotyczące po1szcze­
góltt1ych faz ·roz.woiu transportu. Je­
dno z posiedzeń będzie poświęcone 
traktorom. Odbędzie się również 

ogólne posiedzenie o •cha·rakt•eil'z,e 
międzyrnarndowym. Na 31 sierpnia 
są wyznacz-one sesj,e poświęc·on·e 

motorom Die1sla i ich środkom na­
pędowym, oraz ostatniemu postę­
powi osiągniętemu w budowie ka­
rose·rji do s,amochodów ,o:soibowJch 
i maszyn sfos,owanych w marynar­
ce. Poz.a s,es.jami ae,ronautycznemi, 
które odbędą się od 1 ,do 4 wrześ­
nia, Towarzystwo przygo.towuie 
c-ały ,szereg metingów ·o· wielkiem 
znaczeniu na których •będą rozpa­
t,rywane problematy dotyczące sia­
mochotdów osobowych, środków 

napędowych i smarów. Bankiet 
Kongresu odbędzie się 31 sierpnia, 
to j,es,t we cz.wartek wie·czorem. 

DyreHo-r generalny Towarzystwa 
Automobil Enginee1rs informuje, że 
goście :zag,raniczni zamierzający 

wziąść udział w powyższych -impre­
zach i zamierzonych dyskusjach 
bę-dą witani g-orąc,o przez członków 
Komitetu i ma nadzieję iż dużo cie­
kawego materjału będzie przed­
stawione Kongiresowi przez gości 

zag-ranicznych. 

NAJWIĘCEJ OPODATKOWANE 
SĄ SAMOCHODY W ANGLJI! 

'Rrancuskie źródła podają, że po­
datki od samochod'ów w Anglji s~ 
dwa razy większe niż we Francji. 
W Anglji podatek od samochodu 
wynosi rocznie około 5900 fran­
ków, we Francji 2800 fr., we Wło­
szech 2660 f.r., w Niemcze,ch 1300 
fr., w Kanadzie 1150 f.r. i w Sta• 
nach Zjednoczonych 790 fr. 

Jeżeli porównać te •cyfry, 1o wy­
p,a·da, że angielski automobiilista 
płaci 5 ·razy więcej podatków niż 
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amerykański. Podatek wy.no.si w 
Anglji 1 funt st. od konia par,o,we­
g,o, a każda część HP,, więks'Za niż 
1/10, je·st rachowana jako cał,a jed­
nostka. 

Hrzytem w An.glji zaledwie 45 % 
docho:du z poda'Łku siamochodowe­
go jest używane na ut1rzymanie i 
naprawę dróg. 

AUTOMOBiiLIZM W OGóLNEJ 
GOSPODARCE NIEMIEC . 

Niemiecki ilnsi:ytut Badania Kon­
junktur Gospo1dar,czy,ch podaje na­
stępujące cyfry obrotu w automo­
bilizmie w dągu roku 1931. 

Obrót w handlu samochodami Milj. marek 
i oponami {łącznie z prowi-
zjami pośredników i prowi-
zjami przy sprzedaży uży-
wanych samochodów) . . 700 - 800 

Obrót warsztatów reperacyj-
nych . . . . . . . . 250 - 300 

Obrót garaży i stacji obsługi 
(bez materiałów pędnych) 250 - 300 

Razem: 1.200 -1.400 
Odbyt materjałów pędnych i 

smarów . . . . . . . 800 
Wynagrodzenia kierowców i 

pomocników. . . . . . 400 
(około200.000osóbwr.1931) 

Podatki od samochodów . . 180 ----
Ogółem! 2.600 -2.800 

Jako materjałów pędnych użyto: 
160.000 tonn benzyny krraj,owej, 

(Photo Associated-Press). 

Napowietrzna droga samochodowa łącząca 
Jersey City z Newark. 
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900.000 tonn benzyny ,zagranicznej, 
230.000 tonn krajowego benzolu, 
55.000 tonn zia,g,ranicznego benzolu, 
92.000 foom :spirytusu silnikowego 
i 54,000 tonn ofojów ,dla .smarnwa­
nia. 

A UTOMOBILiśCI 

ZAGR.A_NICZNI WE WŁOSZECH. 

Według sta'Łystyki włoskiej ilO'ść 

osób, ·kt6re przybyły ,dla celów tu­
rystycznych do Włoch 1drogami ko,­
łowemi, t. zn . .samo,chodem, wynio­
sła w ,r. 1931 - 1.1000.000, gdy 
tymczasem ilość ohcy,ch, P'rzyby­
łY'ch kolejami żelaznemi, nie prze­
kroczyła 900.000. 

NAPOWIETRZNE DROGI 

W AMERYCE. 

Zupełne zagwożdżenie ruchu no­
woczesnego w śródmiejskich częś · 
cia,ch N ew Yorku zmusiło miasto 
do budowy dró,g napowietr.znych, 
ponad istniejącemi ulicami. Więk­
sz.ość tych dróg, to krótkie odcinki, 
jednakże jedna z nich na wyspie 
Manhattan, prze·biegająca nad cen­
trum miasta, ma 8 kilometrów dłu­
gości. 

Nr. 6. 

w Bernie "Cen kalne Biuro Obrony 
Inte-res.ów Automobilizmu'\ ido któ­
rego przystąpiły wszystkie .or.gani­
zacj.e zainteresowane w ruchu po­
jazdów mechanicznych. Zadaniem 
nowej organizacji jest :Skoordyno­
wanie ws.zelkich wysiłków p.rze­
ciw jakimk,o.lwiek za1rząid'zeniom1 
mogącym szkodzić ruchowi dro,go­
wemu lub go, utrudniać. Biuro to 
przeprowadzi rokowania z władza­
mi celem otrzymamia wyników 
zgodnych z interesami ekonomkz­
nemi. 

Obok więk,s ·zych oirganizac(ii: 
Automobi1lklubu Szwaj1carj\i1, Tou­
ring Klubu, Związku Przemysłow­
ców Samocho,dowych, Izby Han­
dlo,wej Samochodowej, Związku 

PrzemyJSfowego Właśdcieli Gara­
ży, Szwajcar.skiej Ligi Drog.0,w -: 
Z wiąz ku Motocyklowego, Zrzesze­
nia Właścicieli Samochodów Cię­
żarowych, Aernklubu Szwajcarji i 
Szwaj-carskiego Zrzeszenia Prze­
mysłu ~ar,o:seiryjnego, jeszcze sze­
reg inny,ch drobniejs.zych organiza­
cji przyłączył się do nowopowsfa­
łej instytucji. 

Doświadczenie wskazuje, że po- " 
mysł był dobry, gdy,ż wobec braku 
skrzyżowań, zmniejszyła się ilość 

wypadków, - oszczędnoś·ć na cza­
sie przejazdu zwiększyła się pię­

ciokrotnie, - .ale za to• ta ośmioki­
lometrowa droga kosztowała po­
tęimą sumę 16 miljonów dola·rów, 

Takie drngi powiefrzne nie przy­
czyniają się do podniesienia e•s te­
tycznego wyglądu miasta, wobec 
czego należałoby życzyć, aby sto­
lice europejskie jaknajipóźniej by- · 
ły zmuszone chwycić się tego środ­
ka ułatwienia komunikacj,i. 

DLA OBRONY AUTOMOBILIZ­

MU W SZW AJCARJI. · 

Z inkjatywy lzhy Prz.emy.słowej 
Samochodowej utworzono zostało 
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(Photo Associated-Press) 

Otwarcie ruchu na napowietrznej drodze sa­
mochodowej między Jersey City a · Newark. 
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Inż. A. Wiewiórowski. 

SAMOCHODOWE SILNIKI 
WIELOCYLINDROWE. 

Wszystkich, którzy choćby zdaleka śle­
dzili od kilku lat za rozwojem przemysłu 
~am ochodowego, musfał uderzyć fakt, iż 
ilo ść cylindrów w .silnikach samochodo­
wych wciąż wzrasita. 

Przed wojną silnik czte1riocylindrowy 
był regułą, przy,najmniej u lmnstruktorów 
europejskich. Pod wpływem konkurencji 
przemysłu amerykańskiego, który zde,cy­
d owanie poszedł w kierunku silnika sze­
śc iocylindrowego, przemysł eur,opej.ski za­
czął również budować silniki wielocylin­
drowe. (Wielocylindrowemi przyję,to na­
zywać, zre,s·ztą ,zupełnie inie,słu.sznie, silni­
ki posiadające więcej niż cztery cylindry). 

Co było tego powodem? Czy silniki 
wielocylindrowe posiadają )N'łasnofoi, któ­
re im dają bezwzględną przewagę nad 
silnikami czterocyliindrowemi? Celem ni­
niejszeg,o artykułu jest ,dać na to pyita­

n!e odpowiedź na zasa.dzie najnowszych 
badań. 

Własności silników wielocylindrowych. 
Można rozpatrywać zalety i wa,dy silni­
k a wielocylindrowego ,z kilku str01I1: z 
punktu widzenia termodynamiki, z punk­
tu widzenia me,chamiczneg,o i jednocześnie 
konstrukcyjnego, ornz z punktu widzeinia 
użytkowania. 

Punkt widzenia termodynamiczny. Każ­
dy konstruktor, ,projektując silnik, wy­
chodzi z założenia, jaką moc jego chce 
otrzymać, ta o.stabnia zaś wypływa z po­
i emności si,Lnika. Obec.nie dobry silnik sa­
mochod,owy daje około 25 KM na litr ·po­
jemnofoi *). Ja.snem je.st„ że mając już 

ustaloną pojemność silnika, wielkość cy­
lindrów bę.dzie zależała od ich ilości. 

Wielocylindr,owy silnik ma zawsze małe 
cylindry i pod tym kąitem bę,dzeiemy go 
tutaj rozpabrywali. 

Sta·rając się otrzymać z daneg,o .si1nika 
jaknajwięk.szą moc dopuszcz:alną w wa­
runkach jego uży,tkowania (główna zasa­
da dla ws,zyS'tkich silników), stwierdzamy, 
że należy zastosować możliwie najwięk­

szy spółczynnik sprężania i możliwie 

szybkie ,obroty. Nie od rzeczy będzie 

przypomnieć tutaj, że spółczynnikiem 

sprężania nazywamy stosunek sumy 
przestrzeni sk,okowe,j (V) i przestrzeni 

sprężania (komory wybuchowej v) do 
przestrzeni sprężania, czyli spółczyn.nik 

. . v+v 
spręzan1a =--v-

Przez skr6cooie często nazywamy nie­
prawi,dłowo .spółczynnik ten sprężeniem. 

*) Przy maksymalnej ilośd obrotów. 
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Spółczynnik ,sprężenia dla danego sll­
nika zal~żny jest zasadniczo od gatunku 
paliwa. Obe,cnie jeszcze w 80%, (jeśiLi 1I1ie 
więcej) jako paliwo ,dla samochodów uży­
wa-na je.st benzyna; to też benzynę musi­
my mieć na względzie. 
Doświa,dczenia wykazały, że górna gra­

nica wielkości spółczynnika sprężania 

nie może przekraczać . cyfry 6 z małym 
ułamkiem: .stwierdzono jednakże, że 

wielkość ta jest zasadniczo zależna od 
poje!11ności cylindra. Tak dla cylindra o 
pojemnośd litrowej musi być ona niższa 
od 5-u, nafomia.sit może dojść cokolwiek 
wyżej 6-u dla cylindra o pojemności 

ćwierć litra. Przyc7y1Ilą tego je.s,t waększe 

oddziaływamie ścianek w małych cylin· 
drach niż w dużych, i prawdopo,dobnie 
głównie t,o, że przestrzeń zajęta przez ga­
zy sprężone jest znacznie mniejsza w ma­
łym cylindrze niż w ,dużym. 

BEZ PASZPORTÓW 
ZAGRANICZNYCH I WIZ 

LETNIE WYCIECZKI 

do MORSKIE 
Anglji, Szkocji, lrlandji, Francji, Belgji, 
Holandji, Danji, Norwegji i Szwecji 

w lipcu i sierpniu 1933 roku. 

CENY BILETÓW OD 100 ZŁ. 

rnformacje i sprzedaż biletów w biurach 

LINJI GDYNIA-AMERYKA 
w Warszawie-Marszałkowska 116 
w Gdyni - ul. Waszyngtona 
we L w o w i e - ul. N a Bł o n ie 2 
w Krakowie - ul. Lubicz 3 
w Rzeszowie-ul. Grottgera 1004 

oraz w biurach podróży. 

PRACUJESZ NA LĄDZIE -
ODPOCZYWAJ NA MORZU 

Otóż zjaw1ska detonacji pojawiają się 

przedewszystkiem wtedy, ,kiedy .spalaJI1ie 
gazów musi trwać przez pewien przeciąg 
czasu z powodu dużej odległości od 
świecy, źródła zapłonu, do przeciwle­
gł-<:,ch świecy warstw mieszanki, co ma • 

miejsce w dużych cyliindrach. 
Nie będziemy tutaj objaśniać zjawiska 

detona,cji. Zresztą trudno jest dzisiaj co,ś 

pewnego o tem powiedzie!, gdyż .sprawa 
ta jest •jeszcze ,daleka -0d zupełnego wy­
św~e,tlenia„ Ricardo, który jeden z pierw-

iSzych ją , badał, pr,zypiisuje ,detonację te­
mu, ,że kolej:ae słoje mieszanki jes·zcze 

nie zapalone ISą ści.skane przez gazy _'. już 
spalone i temperatura ~eh, wskutek rtaikie­
go adiabatyczneg,o sprężenia, może wzro-
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snąć tak, że jednocześnie zapali się ca­
ła masa. Stąd gwałtowny wzro.st ciśnie­

nia, uderzenie i stuk. 
Dumanois, który s~•czegółowo badał te 

zjawi,ska, po wielu dokładnych próbach 

do.szedł do wnfosku, ż.e w masie gazów 
jeszcze nie zapalonych muszą ,się wytwa­
rzać nadtlenki silnie detonujące, które 
skutkiem nagłeg,o rozkładania się wywo­
łu;ą omawiane zjaw1sko. Podług 1I11ieg,o 
więc detonacja byłaby zjawiskiem che­
micznem, a nie fizycznem, jak fo utrzy­
muje Ricar:do. Jeżeli nie znamy dokład­
nie przyczyn detonacji, mamy jednak pe­
wne dane co do tego, jak można jej unik­
nąć. Badania doświadczalne doprnwadz.i­
ły ,do przyjęcia pewnych spe,cjalnych 
kształtów ,dla głowic cylindrów dla o­
trzymania równego i spokojnego ,działania 

si!nika. Je,st rzeczą niezbicie stwier,dzo­
ną, że przy wszystkich innych jednako~ 
wych warunkach, detonacja t:rudniej po­
jawi się w małym cylindrze, niż w ,du­
żvm; stąd już .pierwsza przewaga dla .sil­
ników z cylindrami o małych wymiarach. 
Ale detonacja nie jest jedynem zjaw,i­
skiem, ja·kiego możemy się obawiać z 
punktu widzenia regularności ,chodu sil­
nika. Mogą się zdarzyć również w trakcie 
sprężania przedwcze1sne zapłony naskutek 
zbyt silnego rozżarzenia się dna itłoka lub 
części głowicy. Zjawisko to ,zależy głów­

nie ·od dobrego chłodzenia cylindra. ,Je.st 
rzeczą jasną, że łatwiej ochłodzić małą 

głowi,cę, niż dużą. Tłok chłodzi się tylko 
przez przewo,dnictwo, oddając swoje cie­
pło ściankom .cylindra. To chłodzenie bę­
dzie tern intensywniejsze, iż kró.tszą drio­
gę ma ciepło do przebycia, czyli im śred­
nica tłoka jeist mniejsza; druga zaleta ma­
łych _cylindrów. 

Moc silnika zależna ,jest od { .spókzyn­
nika napełnienia cylindra. Spółczy1nnik 

ten jest funk,cją w.ielkości •otworów wlo­
towych ,i szybkości linijnej tłoka. Będzie 

on tern wyższy, im większy będzie sto,su­
nek powierzchni ,otworu wlotowego do 
poprzeczneg,o przekroju cyHndra. Tym­
czasem wykonanie zaworów o dużych 

wym:ia:ra,ch jest Tzeczą trudną. Wy.s,oka 
tempera1tura .i .silne uderzenie przy szyb-
kich obrotach silnika szybko deformują 

duże zawory. To też ,s,półczyn,nik napeł­

nienia w małych cylindrach jes-t wyższy 

niż w dużych. 

Wyż.szość silników ,o, mały,ch cylindrach 

z punktu widzenia mak.symalnej mocy nie 
u.szła uwagi kon.strukitorów wozów wy­
śc.igowych, którzy już oddawna budują 

tylko si1niki wielocylindrowe, ,dochodząc 

do liczby 16-tu cyl,indrów. 
Z powyższeg,o wi,dać, że z punktu wi­

dzenia termody:namiki wielocylindrowe 
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silniki .są poni,eką<l lepsze ,o,d •czterocy­
lin,drowych. 

Punkt widzenia mechaniczno-konstruk­
cyjny. Silnik wybuchowy pra:cuje w od­
miennych warnnka,ch od turbiny lub ma­
.szyny parowej. Energja mechaniczna wy­
twarzana przez si,lnik jest rezultatem ,sze­
regu gwaHownych krótkotrwałych 

pchnięć, wywieranych przez gazy pr zy 
ich wybuchu :na górną ściamkę tłoka. 

Pchnięcia te będą 'iem silniej.sze dla sil­
nika o danej p,ojemności im cylindry bę­

dc\ większe; jednocześnie będą one tern 
rzadsze. Weśmy np . .silnik czterocylindro­
wy o pojemności czterech litrów, czyli o 
pojemności każdego cylindra - 1 litr; na 
każdy obrót wału korbowego będziemy 
mieli dwa pchnięcia, których siłę oznacz­
my przez I j ,edność. W ośmiocylindrowym 

silniku o tej samej pojemności każdy cy­
linder będzie miał •tylko pół litra, pchnię­
cie będzie dwa razy słabsze, ale za to 
na każdy obrót wału korbowego 1tych 
pchnięć będzie cztery. Rezulta'lem ~ędzie 
mniej .szarpiący, równiejszy chód silnika. 
Plastycz.nie uwydatnia się ito na rys. 1, 
gdzie widzimy koło toczące się po o­
krąglakach; trajektorje środka k,oła przed­
sfa.wiają dość dokładnie zmiany wielko­
śc.i momentu obTOitowego .silnika. Wpraw­
dzie wahania momentu obrotowego .są 

znacznie ,złagodz.one działaniem inercji 
koła· ,zamachowego, afo ,dzi,ej e .się to 
głównie przy dużych szybkościach, czyli 
przy dużej i:lości obrotów siLnika; wów­
czas nawe,t .spe·cjaHście jest trudno roz­
różnić, czy silnik jest czte·r,o czy ośmiocy­
lindr-owy. Natomiast przy małej szybkości 
różnica daje się odczuwać bardz,o wyraź­

nie, a tyn1cza,sem od n-owoczesnego .sa­
mocho,du żąda się aby mógł iść jedna­
kowo równo na bezp·OŚ1rednicrn biegu (en 
prise directe) przy szybkości 5-8 km/g, 
jak i przy szybkości 80 km /g. Przyzwy­
czail!śmy się już do tego, że bie,gi zmie­
;i:a się nader rzadko. Pod tym względem 
.silnik wielocylindrnwy ma znaczną prze­
wagę nad czterocylindrowym. 

Drgania, ,odc.zuwane przez osoby .sie· 
dzące w .samochodzie, pochodzą IIlie tyl­
ko od wybuchów w cylindrach. Drugiem 
źródłem tych drgań są .siły inercji części 
o ruchu harmonicznym a zwłaszcza tłoków. 

Przy budowie silników dokła,da się 
w.sz~lkich .starań, ażeby siły inercji, któ­
rych niepod-0bna u1niknąć tam gdzie są 

masy •ożywione ruchem harmonicznym, 
były z jednej strony jaknajmniejsze, a z 
drugiej, ażeby się wzajemnie równoważy­
ły. W silniku jednocylim,drowym zrówn,o• 
ważenie jest jaknajg,or.sze, gdyż w 1trak• 
cle np. gdy tłok idzie do góry, zwiększa­
jąc szybkość, podwozie sfara się iść na 
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dół, i odwrotnie. W silniku dwucylindro­
wym przy wykorbieniu wału pod kątem 
180°, gdy jeden tłok .i-dzie ,do, góry, drugi 
idzie na dół. Je~eli przyjąć, co zresztą 

nie jest ścisłe, że szybkość jednego tłoka 
jest w każdej chwiJi równa i odwrotna do 
szybkości drug·iego, to siły -ine1rcji będą 
zrównoważone. Nrut1omia,st p1onieważ tło­

ki nie znajdują si_ę w jednej pła.szczytnie, 
dwie te siły, .stale s·obie równe i o prze­
ciwnych kierunkach, tw•:>rzą moment, któ­
ry stara .się obrócić s•ilnik kolejno z przo­
du do tyłu i z tyłu do przodu. 

W silniku cz,terio,cylindrowym po,dcza.s 
gdy dwa tłoki !Skrajne idą do góry, dwa 

śmdkowe idą w dół. Cal„Jść jest syme­
tryczna w sto,sunku do pła:szczyzny pio­
nowej d,,::, osi wału kor,;bowego, przecho­
dzącej przez jego środek. Siły i momen­
ty sił iinercji .są zrówno•wafone, a raczeJ 
byłyby zrównoważone, gdyby szybkości 

Rys.I. 
w.szy.stkich tłoków były w każdym mo­
mencie jednakowe; byłoby to możliwe, 

gdyby szybkości zmieniały się padłu~ 

prawa ,sin1.J.S1oidy. Tymczasem 1tak nie 
jest, a ito wskutek skośności korbowodów 

w stosunku do osi wału; do sił iinercji, o 
których mówiliśmy, a które nazywamy si­
łami pie,rw.szego rzę,du, dochodzą .siły 

t. zw. drugieg,o rzędu, wynikające z róż­
nych szybkości podno,szących i •opu­
sz:,czających się tłoków. Obliczenie wy­
kazuje, że w cztero•cylindrowym silniku 
siły inercji pierwszego rzędu oraz momenty 
sił inercji- pierwszego i drugiego rzędu są 
zrównoważone, natomiast same siły inercji 
drugiego rzędu nie są zrównoważone. 

Najmniej.sza ilość cylindrów, jaką musi 
posiadać silnik, ażeby wszystkie .siły i 
momenty były w nim zupeł1D.ie zrówno­
ważone, jest sześć, czyli innemi słowy 
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silnik .sześdocyliindrowy je.st najmniej­
szym z silników zupełnie zrównoważo­

nych. (Przy obliczeJlliach nie przyjmuje 
się pod uwagę sił i momentów rzędów 
wyższych pona,d drugi). Czy wszystkie 
t-ilniki o liczbie cylindrów pona,d sześć 

są zrćwnoważone? Oczywiście nie, Za­
sadniczym warunk-iem równowagi jest ito, 
ażeby silnik był symetryczny w stosunku 
do płaszczyzny, przechodzącej p1rizez śro­
d~k wału k•orbowego i pionowej do osi 
podłużnej s:l'nika. Tak np. silnik ośmiocy-
1 iridrowy, którego wał korbowy składa 
s1e z dwóch wałów cztel"okorbowych, u­
mieszczonych jeden za .drug-im i przesu­
n:ętych jeden w sto,sunku do drugiego o 

90°, je.sit niezrównoważony. i Są to 11.silnrki 
t. zw. 4-4. Przeciwnie silnik ośmiocylin-
drowy, którego wał ko,rbowy .składa s,ię 

z ,,vału czterokorbowego z dodanemi na 
każ,dym końcu połówkami wału cztero­
korb,o,wego, przesuni ętemi o 90°, czyli 

t. zw. silnik 2--4-2, jest zrównoważony. 

W początkach budowy ,ośmiocylindrówek 

duża ich ilo~ć była wykonana typu 4-4. 
Ich konstruktorzy uważali za zbyteczne 
brać pod uwagę dokładne obliczenia 
zrównoważenia sił. Doświadczenie wyka­
zało całą błędność tego zapatrywania, 
tak, że większość ich uznała swoją omył­
kę i przes,zła na typy 2-4-2. 

Wyrównanie sił iinercji tłoków jes t 

ważnem udoskonaleniem silnika, ale rów­
nież bardzo wa:hną rzeczą jest zmniejs ze­

nie do możliwych granic indywidualnych 
wielkoości tych s ił. Kolejne siły inercji 
równoważą się w :rzeczywi!Sitości za p•o­
średnfotwem wału korbowego, który 
przyjmujemy za cfał,o zupełn ie .sztywne. 

W praktyce żadne ciało nie jest i dealnie 
szitywne; zwłaszcza wał korbowy samo­
chodu podlega odkis:dałceni1om, które nie 
są bynajmniej nic nieznac~ące. Siła łner·­
,cj i tłoka jest, jak wiadomo, pr,oporcjoin.al­
na ,do jego ma1sy i kwadratu szybkości, z 

jaką się porusza. Im mniejszym będziie tłok, 
tem mniejszą będzie je•go masa, a co za 
:tern idzie, i siła jego inercji. Jest to du­
żą zaletą wielocylind·r,owego silnika o 
małych cylindra,ch. Przy jednakowej Ho­

ści obrotów szybkość linjowa tłoka bę­

dzie tern większa, im .skok jeg•o będzie 

dłuższy. Z dwóch silrników: wielocylin­
drowego i czterocylindrowego ,o jed~ako­
wej pojemności, przy zachowaniu prawa 
proporcj,01I1aLności wymiarów, skok tłoka, 
a c,o za tern idzie, ,j jego szybkość linjo­
wa, a więc i I.Siła ineroji, będzie w pierw­

szym mniej.sza niż w drugim. Wi,dzimy 
więc, że po.cl względem zrównoważenia 
e·i1nik wielocylindrowy ma ([l)iezapirzeczo­
ną przewagę nad czterocylmdrowym. 

(Dokończenie nastąpi) 
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KRONIKA SPORTOWA 
śmierć znanego kierowcy niemieckiego. 

W dn. 18 maja w cza,sie t1reningu do 
Grand Prix Avus na torze AvUiS pod . 
Berl-inem zabił się znany kierowca nie• 

miecki, zwycięzca w T, 1927 Grand Prix 
Niemiec - Otto Merz. Należał on do eki­
py Mercedesa i właśnie w czasie trenin­
gu na nowym modelu tej marki został on 
zaskoczony przez ulewę; w pewnej cb.w1-
ii wóz jego poślizgnął s1ię na mokrym to­
r.ze, ,zderapował i 1Skoziołkow.ał. Merz po-
ni ósł śmierć na miejscu. 

śmierć wielkiego fabrykanta. W dn. 22 
kw~etni,a ,zmaTł w sędz.iwym wieku Hen­
ryk Royce, założyciel 1Słynnej firmy Rolls­
Rc,y ce. W1Spólnik jego Ro11.s zmarł jeszcze 
przed wojną. Gdy Milioner Rolls przed­
.stawiał w iSpóke element kapitału, to 
Royce był właściwą głową interesu. 
Swietny mechanik sam opracowywał w 
ogólnych lin.jach swoje mc,dele, ale j-zdna • 
cześnie był i tęgim a,dministratorem, któ­
ry umiał dohrać sobie pieirws.zonędnych 
w,spółpracown.ików. Jego wyłącznie zdol­
nośc-iom i ,zasłudze przypisać n-'l.leży nie­
.s łychanie wysoki poziom wytwórni Rolls­
Royce, kió:r,ej nazwa firmowa .sta'la siię 

w,e w.szys.tkich językach .synonimem naj­
większej ,d,oskonało,śc:·. Przed śmiercią ,da­
nem było j esz,cze Royce' owi doczekać się 
niebywałego triumfu j,ego 1Silnika, w świa to­
wym rekordzie ,szybkości .samochodu, po­
bitym prz,ez Campbella. śm~erć Henryka 
Royce'a jest d,otkliwą ,stratą nietylko d1a 
angiel.skiego pr,zemy1Słu .samo<:ho,dowego, 
a le i ,dla aut,omohihzmu r światowego, gdyż 
wraz z jego osobą ubywa j,eden już z nie­
E:cznych apostołów 1Sol~dności i dokładrno­
ści fabryka-cji w epoce, g,dy amerykańiskie 
meto,dyt maisowej produkcj,i, ., .s~abl,onu i ta­
niości -czynią ·ze świa:ta j,eden wielki ,,'bric­
a.-brac", 

śmierć Oscara Englebert. S-zef ZIJ1anej 
be:gij.skie.j wytwórni pneumatyków, Oskar 
Englehert zmarł w wieku lat 66. O. En­
glebert należał do czołowych p.rze<lsfa­
wicieli przemysłu belg~jskie,go. Był on de­
koirowany of!derem Polonia Restituta. 

N<.we rekordy p-i Stewart. Najszybsza 
au-.omobilistka świata p-i Stewart pobi•ja 
w dalszym ciągu na forze w Montlhery 

na samochodzie Derby Special i.swoje wła1S­
ne rekordy międzynarodowe w kat. do 
2 litrów. Tak więc w dn. 2 maja pob~ła 
ona rekord mili z rozbiegu w 25 s. 87/100 
t. j. z przeciętną 223 klm. 912 na godz. 
Poprzedni irekord należał od 5 kwietnia 

również do niej i wynosił 221 klm. 845 na 
godz. Nieza,dowolona jeszcze z tego wy­
n~k u po kilku nowych próbach pohiła ona 
w dn. 19 maja ponownie rekord kilome­
tra z rozbiegu w 15 sek. 61/100 (przecięt­
na . 230 kim. 610 na g,odz.) oraz mili z 
rozbiegu w 25 .sek. 12/100 (pirzeciętna 230 
kim. 610 na godz.). Poprzedni rekord ki­
lometra .z rozbi,egu należał do Eldri,dge'a 
o,d r. 1926 z szybkością 224 klm. 229 na 
godz. 

Odwołane zawody. Grand Prh Szwaj­
carji, który był zapisany w mię,d·zynaro­

dowym kalendarzu sportowym pod datą 
27 .sierpnia został odwołany. 

Pobicie 4 rekordów światowych. W 
dn . . 5 maja świetny kieirowca Czaykow.ski 
pobił na torze Avus pod Be,rlinem na sa­
moch,o,dzie Bugatti 4lt. 900 4 światowe 

( e~ordy, a_więc rekor,d ~wiatowy 1~0 _klm. 
rekord światowy 100 mil. rekord swiato· 
wy 200 kim. i wreszcie najbardziej po•żą · 
dany rekord światowy jazdy godzinnej, 
Pozatem pobił on · cały szereg rekoir,dów 

LOŻYSKA KULKOWE 
lllOLKOWE 
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międzynarodowych w swojej ,kategorji. A 
oto cyfry: 100 klm. przebył on z .szybko­
scią 212 klm. 240 (dawny rekord 212 kl. 
117). 100 mil z szybkością 213 klm. 800 
ldawny re'kor,d: 211 klm. 043). Wre.szciie w 
godzinę przejechał Czaykow.ski 213 klm. 
842 (dawny rekord 210 klm. 392). W1Szys-t­
kie te ,rekor,dy n,ależały od 6 kwietnia 

1932 r. do kierowcy angielskiego G.E.T. 
Eyston'a na 8 litrowym .samochodzie Pan­
hard, na torze w Monthlery. 

Konkurs snobizmu. Tak nazwać można. 
bez prze.sady tegoroczny konkurs pięk­

noś~i samochodów, który odbył się w ,dn. 
5 kwietnia w Monte-Carlo. Do konkur­
su bowiem dopuszczone były jedynie sa­

mochody w cenie powyżej 100.000 frarn­
ków i zakupione przez właścicieli nie 
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wcześniej jak !)·rzed 1 stycznia 1932 r. 
Okazało się, że pomimo ciężkich czasów 
::.2ie brak na Jasnym Brzegu milionerów, 
gdyż do konkursu zapisanych zostało, po­
mimo tych o•grnniczeń 40 samochodów, 
Wielka Nagroda Honorowa została iprzy­
znana samochodowi m-ki Rolls-Royce z 
nadwoziem Barkera, należącemu do p. 

Martinez ,de Hoz. Nie będziemy tu <przy-
laczać innych wyróżnionych samochodów, 
gdyż dila nas, polaków, .są ,to ~ielone wi­

nogrona. 

Grand Prix Trypolisu. W ,diniu 7 maja 
rozegrany ,został doroczny wyścig o 
Grand Prix Trypolisu. Obwód foru wy­
nosił 13' kim. 100, obowiązywał,o ,zaś 30 

okrążeń toru. Do wyścigu za,pisanych by· 
ło 29 zawodników, wśród któirych wszyst­
kie głośne nazwiska a.sów. Jak z,wyktle, 
walka .rozegrała 1Się pomięd,zy kilku c,zo­
łowymi jeź.dźcami. Wyścig więc pr,owa­
dziii kolejno Birkin, Campar1i, Nuvolari, 
wres1zC'ie Varzi na Bugatti, który od 26 
okrążenia rozpoczął przepiękną i emocjo­
nującą walkę z Nuvolarim. W 29 okrąże­
niu Nuvolari zdołał Z111owu wyiprzedzić 

Varzi'-ego, ale w 30 okrążeniu 1 już :niemal 
na mecie. Varzi w ostatecz,nym wysiłku 
zdołał wyprzedzić Nuvolari'ego, hiiąc go 
zaledwo o 1/10 sekundy. O dals1ze miejsca 
również toczyła ,się za•cięta i P'ięknia wal­
ka pomiędzy Zehender'em, Fagiioli'm, Ta­
ruff'im, Boir.zacchini'm, Ha1rtmamn'em, 
GhE'rsi'm i 1. ,d, Ostatecznie kla1syfrkacja 
wypa-d,ła, iak następuje: 

J ·ym Varzi . na Bugatti - 393 klm. w 

2 godz. 19 m. 51 s. 1/10 (przeC'iętna 168 
kim. 598. 

2-i Nuvolari na Alfa-Romeo w 2 g. 19 
m. 51 s. 2/10. 

3-i Birkin na Maserati w 2 g. 21 m. 
23 s. 

4-y Baittilana na Alfa Romeo w 2 g. 
21 m. 57 s. 

5-y Taruffi na Alfa-Romeo, 6-y Bale­
sturo na Alfa-Rome·o. 

Tragiczna śmierć Bouriat'a. Z'Ilany kie­
rowca francuski. szampi,on Bugatti wielo­
kr,otny ·zwycięzca w ,szer,egu wyścigów, 

a ostaitnio w dn. 23 k,wietnia w wyścigu 
na wzniesieniu w Saiint-Quent~n - Bou­
riat zabiił isię w ,dn. 21 maja w czasie wy­
ścigu o Grand Prix Pikard,ji. 



ROK XII. 

Tour de France et de Belgique. Naj ­
większy bodaj na świecie rajd tury.stycz­
ny d,oroczny Tour ,de France, tego roku 
powięks.zony jeszcze , o „Tour de \Belgi­
que" rozpoczął się w dn. 12 maj,a i' trwać 
b~dzie ,dni 17 skła1dając ,się 12 14 etapów. 
Ra·id ,wkoło Francji i Belgji, jest właści· 
wie zaw-od,em - ·pokazem, rod.zaoj em wę­
drnw,nej wystawy, w któ1re.j po przyjeź-
dzie do dane,j miejsc•o-wości na efap u­
rzą,dzany jest pokaz samochodów współ­
zawodniczących. Wskutek tego raid ten 
popieramy jest przeważnie pirzez wytwór­
nie lSamochodów. Regulamin jeg,o uwzglę­
dnia w pierwSiZym rzęd1zie reguilarność 

jazdy, która kontrolowaną je.st w wielu 
punktach na przestrzeni 4500 kilometrów, 
które wyno:si tegorioczna ,jego tras1a. W 
iraidzie przyjmują udział również moto•cy­
kle i auto.busy, przyczem dlia każideg.o ,ro­
dzaju pojazdów i dla każdej ich 1klasy u· 
stalona jest inna szy,bkość przeoię'tna. 

P,od koniec raidu odbędzie JSię ponadto 
szereg .doda•tkowych prób, ,jako t,o przy­
śpies12enia ela.sty,czności, i hamowania i re­
gularności ~edług nakazanej przeciętnej, 

które odbędą się na forze w Montlhery. 
Do tego:rocznego Tour de F1ra1nce zapilsa­
ło się bezmała 80 · z,awodników. 

.... 

A jednak ... niema jak 

JOHNSON 
jeżeli idzie o niezawodny 
motor przyczepny do łodzi 

IN2. c. KOŁODZIEJSKI 
Warszawa, Szopena 15. Tel, 8-25-36. 

WŁASNA PRZYSTAŃ NA WIŚLE DLA OBSŁUGI 

A U T O 

NOWE KSIĄŻKI: 

Inż. Stefan W. Kopczyński: Samochód. 
Podręcznik do nauki o samochodzie bez 
pomocy nauczyciela. Warszawa, 1933. 
Stron 68, <rysunków 28. 

Dziwnym zbiegiem okoliczności panu­
jący kryzys odbija się nietylko na życiu 
go.spodarczem, ale i na poziomie facho­
wej literatwry samochodowej. Po źle 

przetłiumaczonej p,rzez p. Tuszyńskiego 

książce inż. F. Meitnera „Af.otocy-kl" u­
kazała się nowa książka przypomi.nająca 
trochę swym poziomem JSłynne „senniki 
egipskie". Autor twierdzi w prze.dmowie, 

że 22 lata pracuje w war,sztade i 14 
lat w szkolniictwie samochod,owem, a po­
nieważ nie 12na odpowiedniego dz.:elka 
w języku poLskim dającego moźno~ć JSa­
modziel,nej nauki p-opelnia omawianą 

książkę. Wo1bec poziomu dzieła wydaje 
mi się na,de,r mylnem ,twierdzenie auto-~ 

iw przedmowie, że „opanowanie wiadomo­
ści o budowie samnchodu nie jest ,;-ze-cza 
irudną ani też nie wymagR wiei~ czasu" 
mylnem dlatego., że jednakże autor mimo 
swej 22-letniej pracy na tern polu wia­
domości tych me zdołał opanować. 

Poziom książki ,przyniósłby wstyd na-

I DEMONSTRACJI PRZY MOŚCIE PONIATOWSKIEGO WYBRZEŻE KOŚCIUSZKOWSKIE 33. Tel. 9~83-22· 

Nr. 6. 

wet absolwentowi skróconych kursów 

dla kierowców, gdyż i itaki będzie wie­

dział, że nie ma racji aut.o.r pi,szą,c np.: 
że „jeden koniec uzwojenia pierwofoe­
go (w kotwicy magneto) jeJSt połączony 

~ plusem kondensatora", str. 35 d.rążki 

reakcyjne spełniają pracę dyszla u wo­
zu", str. 53), ,,ponieważ hamulec taśmo­
wy pracuje mocniej, a zatem przeważnie 
hamulec ten jeS't nożny" (str. 55) i 1t. p. 
Niektóre ro,zdziały mzczulają do łez -
dla przykładu podam in extemo cały 

rozdział o ipneumatyk,ach w podręczni• 

-ku, któTy ma dać ,czytel-nikowi przekona· 
nie, że „wie coś więce,j niż tprzeciętny 

ki,erowca" (patrz przedmowa: str. 59, ty-
tuł rozdziału: Obręcze i gumy. 

,,Ogumienie !Składa się z ,opony i dętki. 
Opony -bywają dwóch ,typów: Continen · 

tal i Dunlopa. Opona Continental -posia­
da r:ant gumowy i ..zakładana Jeist na 
obręcz całkowitą z rantami zagiętemi. 

Opo:na Dunlop'a posiada w rancie lin­
kę stalową, która nie pozwala na prze­
łożenie opony przez ll"ant ohręczy. Przy 
tym sys•temie obręcze są rozbieralne lub 
przecinane". 

Tyile słów podręcznika o •tych spra· 
wach. 

Jeżeli chodzii o styl i opano•wanie ję· 

zyka to mamy cały szereg kwiatków, 2 

których podaję tylko parę na wyrywki: 
,,Tłok podlega wybuchowi do 28 klg. 

na cmtr. kwadr." (str. 10). 
,,Tłok jest przebo,rowany" (str. 10). 

"Starter ·z· akumulaforem połączony 

jesit grubym przewodnikiem, gdyż po nim 
płynie jednoraz,owo wielkie natężen:e 

prądu" (str, 41). 
„Przekrój ramy jeJSt korytkowy; jest 

ona stalowa sztampowana" (str. 56). 
Autor pisze w p:r.zedmowie, że od ro­

ku 1919 pr-owa<lził wykłady na kuT1Saich 
zatwier,dzonych przez Mini.sitetrstwo W. R. 
i O. P. Jakie to były kursy? Czy nie no­
woczesnych • iłańców? 

Recenzja moja ,je,s;t może nieco ostra 
i zjadliwa ale uważam, że jednak ni~ 
można pozwolić na podobne zaśmiecanie 
literatury fachowej przez ,osoby zupełnie 
niepowołane ,do szerzenia wiedzy tech­

nicznej. Stanisław Szydelski. 

TUNGSAAM 



Wyrzuć te świece 

zalóż 1 komplet świec CHAMPJON! 

Mam dosyć tanich świec. Załóż komplet świec Champion 
nowego typu i to natychmiast. Jak długo kupowałem tandetę motor 
przerywał, wóz mój źle ciągnął, szarpał miał trudny rozruch. 
Stałe ich używanie byłoby zbyt kosztowne i dla wozu szkodliwe. 
Założę się że w krótkim czasie straciłem na benzynie więcej, niż 
koszt tego nowego kompletu świec Champion. Przedtem latami 
używałem wyłącznie świec Champion i kupując je wiem, jakie 
oddadzą usługi - n i ez a w o d ny z ap ł o n - ot w tern sęk. 

Dostałem dobrą nauczkę raz na zawsze. Od tej chwili będę 
wiedział, że mam kupować tylko świece Champion nowego typu. 

Należy zwracać uwagę na panentowany kształt 

porcelanki w nowych świecach CHAMPION. 

WYŁĄCZNE PRZEDSTAWICIELSTWO NA POLSKĘ I WOLNE MIASTO GDAŃSK 

MOTOR-STOCK 
Warszawa, Plac Napoleona 3. Telefon 259-14. 

NAJWIĘKSZY WYBÓR AKCESORJI SAMOCH_ODOWYCH. 
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ROK XII. A U T O Nr. 6. 

Dział ltlubo~y. 

Małopolski Klub Automobilowy 
Lwów, 3, ul. Klementyny Tańskiej, tel. 50-50. Sekretarjat czynny od godz. 12-13 od 18-20 

REGULAMIN GRAND PRIX M. LWOWA. 
1. M. K. A. urządza dnia 11 czerwca 1933 r. po,d protektora­

tem Pana Pr,ezy<le.nta Rzeczypospolitej IPoliskiej III. Międzyna­
rodowe Okrężne Wyśdgi AutomobHowe, ,,Grand Prix Lwowa". 

2. Wyścigi te odbędą ,się z upoważnienia Automobilklubu 
Po-liski ,zgodnie z Mi~dzynaro,dowym kodeksem isportowym A. I. 
A. C. R. Ws.zyiscy ,zawodni,cy po,d,dają isię przez sam fakt !Zapisu 
do tych wyśC'igów, przepiisom międzyrnar,o,d,owego kod,ek,su spor­
towego, który jest obowfa,zują,cy we wiszyistkich wypa,dkach nie­
pr.zewidzianych niniejszym regulaminem, 

3. Wyścigi te odbędą się w kole zamkmiętem w m. Lwowie , 
na przeistrzenri 3 klm. 41 m. i biegną w kierunku wskazówki ,ze­
garowej ul. ,Pełczyńską, Stryjską i Kadecką. T,rasa wynosi 
304 klm. i 100 m. 

Wyścigi .są ,,·otwarte" a wozy będą podzielone na następuiące 
2 grupy: t. j. 

I. grupa wozy o pojemrności cyl. powyżej 1,5 ,cm3• 

II. grupa wozy ,o pojemności cyl. poniżej 1,5 cm3• 

M. K. A. zastrzega ,sohie odwołanie wyścigu w razie gdyby 
do pierw&Zego terminu, rnie ,zgłosiło .się przynajmniej 10 zawod­
ników. 

U w a g a: O dopuszczeniu samochodów ,do wyś,cigu ,decyduje 
b"'zapelacyjnie Komisja Techniczna. W wypadku, gdy samochód 
zoistanie niedopusz,czony ,do wyścigu na skutek ujawnionych prz·ez 
Komiisję Techniczną wa? techn:czny,ch, wpisowego się nie zwraca, 

Start odbędzie się w następujący .spo,sób: 
Samochody powyżej 1,5 L zo.s,ta:ną ,zgrupowane w odległości 

100 m. pr~ed linją .startu zaś do 1,5 L w ,odległości 150 m. przed 
linją istartu. Start wozów kategorji do 1,5 Ł nastąpi w jedną 

minut~ po wystartowaniu kategorj,i wyższej. Samocho,dy będą 
t!,Stawione, poczynają,c od prawej str,ony, w ko1lejności numerów 
startowy,ch przydzielonych zawodnikom w porządku chronolo­
gicz1nem izgł,o,szeń. Sygnałem do odjazdu będzie ,opuszczenie flagi. 
Czas Hc.zyć .się będzie od chwili przejazdu przez l1inję startu 
pi,erw:s.zego .samochodu każdej grupy, 

4. Meta: 
,p oprzybyciu do mety należy ustawić samochody na miej,scu 

w.skazanem prz,ez kier,ownictwo wyścigu. 

5. Nagrody: 
Nagrody pieniężne oraz honorowe będą u,stalone ,o,sobnym re­

gulaminem. Trzecie nagrody zo.staną rozegrane tylk,o w wypadku 
wy,start.owania przynajmniej 4 wozów w danej grupie. 

6. Zgło.sz,enia: 

Do wyścigów będą ,dopuszczone wyżej wyszczególnio:ne .sa­
.mochody. 

Aby zgł,oszenie było ważne, winno być uskutecznione na .spz-
cjalnym druku i winno zawierać na,stępujące dane: 

Nazwisko zawodnika i kierowcy. 
Numer licencji .sportowej zawodnika :i kierowcy. 
Markę samochodu i charakterystykę isi1lnika. 
Podpiis zawodnika i kierowcy. 
Zapi.sy :niekompletne lub bez opłaty wpisowego nie będą 

uw.zględnione. Zgłoszenia należy kierować ,do Sekretarjatu 
M. K. A. we Lwowie, ul. Kl. Tańskiej 1. 3, do 7 ,czerwca 1933 r. 
za pojedynczem wpi.sowem, do dnia 10 czerwca 1933 r. godzina 
18-sta za podwójnem wpi,sowem. 

7. Wpi.sowe wyno.si 100 zł. 
8. Wszy.s.cy zawodnicy i kierowcy mu.szą posfa.dać licencje 

sportowe przewidziane przez międzynar,odowy kodeks sportowy 
A. I. A. C. R. Ta sama o,soba może hyc równocz,eśnie 12awodni­

. kiem i kierowcą i w :tym wypadku musi przedłożyć oh:,e licencje 
sport,owe 111a .swe na,zw.i.sko. 

9. Nadwozia w każdej kałegorj.i samocho,dów wi.nne odpowia­
dać warunkom podanym w mi~,dzynarodowym kodeksie sporto­
wym A. I. A. C. tR. iwzględnie w niniejszym reg,ulaminie. 

10. Samochody mają być prz,edstawione Komisj i Techni,c.znej 
c~lem ich zbadania 11 czerwca 1933 r . ,o godz. 10-ej w p rtZewi­
dz.ianym dla nich parku. 

11. .JGerowcy ,obowiązani są pod,czas, wyścigu przestrzegać 

przepisy r2gu'1ujące ruch pojaz,dów mechanic.zny,ch, t, zn, trtZymać 
się o ile możn,ości prawej strony i po,zwolić :na mijanie p,o lewe j 
stronie innym ,samochodom. J,eżeli który z 12awo,dn~ków ,z jakie­
g,okolwi,ek powodu ma zamiar się zatr,zymać, ma ,obowiąz,ek .sta­
nąć po prawej stronie, tak aby nie być pr.zesa:kodą dla innych 
samo.chodów. Kierowcy są ohowiązani bezwzględnie stosować s.ię 

do w.ska,zówek ,danych im przez komisarzy trasy. R,o.zmyślne ,za­
jeżdżanie <lrogi powoduje ,dyskwalifikację na pod.stawie uchwały 
Jury. 

iP.od,czas wyścigu są następują,ce sygnały bezwzględnie obowią-

zując,e: 

Fla,g.a niebieska ruchoma - zwolnić. 

Flaga niebieska Eieruchoma - trzymać się prawej strony. 
F'1aga żółta - be.zw,zględnie natychmia,st s,tanąć. 

Nieposłuszeństwo w tym kierunku będzie powo,dem ,do dys-
kwalifikacji kierową i !Zawodnika. 

12. Wszystkie .samochody, biorące ud,z·iał w wyścigu, muszą 

p,ostadać z przodu, ,z tyłu i z obu boków widoczne numery, które 
ZL'.staną im przydzielone przez Komiisję Sportową M. K. A. wedle 
kolejności zgłoszeń. 

13. Wszyscy konkurenci mają prawo do urządzenia sobie 
stacji iza,opatrzenia, który.eh miej,sce będzie iz góry dfa wszystkich 
zaw?dników wyznaczone. Nazwiska pomocników obsługujących 

stacje za,opatrzenia muszą być zgłoszone najpóźniej do dnia 
10 ozerwca 1933 r. go,dz. 18-.s.ta. Ko.s,zt wynah,cia .stoiska na 
sta,cję wyno.si zł. 25,- i 5,- .zł. za ka·żdą o,sobę ,obsługują.cą, 

14. Pomiar czasu: 
Samo,chody będą chr,onometrowane zg,odnie z międzynarolio­

wym kodeksem ,sportowym A. I. A. C. R. 
15. Sankcje: 
Każdy z uczestników uznaje przez s•wój .zapis jako jedyną ju­

rysdykcję cr.zeozenie komisarzy sportowych i pod,daje się w&zy~t­
ki:m ich zarządzeniom. Każdy ,z uczestników winien bezwzględnie 
podporządkować .s.ię wszystkim 1Zat1ządzeniom kierownictw,a wy­
ścigu pod groźbą sankcji przewi.dziany,ch par. 188 międzynaro­
dowego kodek.su sportowego A. I. A. C. R. 

16. Klasyfikacja: 
Klasyfikacja odbędzie się według czasu w którym przebyto 

prz·epi.saną · -ilość oki:ąż,eń. Za.s,a,dni,czym warunkiem kla.syfika,cji 
oraz rozdziału nagród jest przebycie przepiisanych 100 okrążeń 
w czasie, który .wynosi dla I. grupy nie ,dłużej jak 4 •a ,dla grupy 
II. nie dłużej j~k 4h 20. ,Dwadzieścia minut po przyjściu <lo mety 
pierwszego wozu każdej grupy uważa się wyścig za ,zakQńczony. 

(dokończenie obok) 


