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Zadrzewienie drog a bezpieczenstwo
komunikacji

Dyskusja w przedmiocie racjonalnego zadrzewiania drdég w zwzazftu z nowoczesnymi wa-

kami hu jest bard zadana. , , t o
run ar}]ék{)ucm%téﬁsa} (ﬁ)r (Zit))/slg?szj{? Sg%ajemy ‘zapatrywania autora, urobione nie tyfko na podstawie

obserwacji ruchu na drogach,

lecz rowniez w czasie prowadzenia samochodu (autor przebyt

ostatnio przy kierownicy okoto 30 tysiecy, kilometrow w réznych porach roku, roznych paorach
doby i na réznych drogach), pokrywaja &i¢ na ogol z zapatrywaniami ng sprawe zadizawienid

drég wytrawnych automobilistow. (red).

Z chwilg ukazania sie na drodze samochodu wy-
sunety sie nowe zagadnienia, zwigzane z konstruk-
cja drogi, jej przelotnoscig, znakami drogowymi, za-
drzewieniem drog, regulacja ruchu drogowego, po-
reczami oraz tzw. ,,pachotkami™ i wreszcie budowa
drég, przeznaczonych wylgcznie dla ruchu samo-
chodowego.

Na Zachodzie Europy, a w szczegoélnosci w Niem-
czech i Italii, zagadnienia te znalazty swdj pelny wy-
raz w budowie nowych drég wylgcznie dla ruchu
samochodowego tzw. autostrad.

Zagadnienia te w miare rozwoju ruchu samocho-
dowego rozwigzywane sg praktycznie w Polsce, za-
leznie od natezenia ruchu na poszczeg6lnych odcin-
kach drég publicznych, a w wiekszej jeszcze mie-
rze zaleznie od naszych mozliwosci finansowych.

Teoretycznie rzecz biorgc, samochdéd powinien
miec¢ stworzone takie warunki dla ruchu na drogach,
by poza obrebem miast i osiedli mégt rozwija¢ swe
maksymalne szybkosci i aby na drodze
zostato zapewnione maksymalne bezpie-
czenstwo dla takiego ruchu.

Jednym z warunkéw bezpieczenstwa ruchu samo-
chodowego na drogach jest koniecznos$¢ takiego
usytuowania rzedéw drzew od osi drogi, by wykole-
jony samochod nie napotkat na swej zwichrowanej
drodze przydroznego drzewa, o ktore mogtby sie
rozbi¢, co moze znacznie powiekszy¢ skutki kata-
strofalnego wykolejenia.

Dla szerszego podejscia do zagadnienia zadrze-
wienia drog rozpatrzymy jaka role odgrywa-
ty drzewa przydrozne w budowvvnic-
twie drogowym.

W Polsce przedrozbiorowej przy gtownych szla-
kach drogowych sadzono na granicach szerokiego
pasa drogowego rzedy drzew, ktorych celem byto
oznaczenie kierunku w porze nocnej, lub w czasie
mgty, a w szczegoélnosci w okresie zimy, gdy $nie-
zyca zacierata na drodze wszelkie $lady, a pokrywa
Sniezna ujednostajniata obraz terenu.

| dzisiaj jeszcze ogladamy, szczegdlnie na kre-
sach wschodnich, rzedy pieknych, bardzo starych
drzew na obu granicach pasa drogowego traktow
gruntowych, albo tez — tylko pnie préchniejgce po
scietych lub wywréconych drzewach, jako widome
znaki odgraniczajgce pas drogowy od
gruntéw niedrogowych.

Z czasem gdy zaczeto w Polsce przed i porozbio-
rowej zamienia¢ gtowne trakty gruntowe na twarda
nawierzchnig, zostala zwezona szerokosc
jezdni do szerokosci niezbednie koniecznej dla
utrzymania ruchu dwukierunkowego — droga zosta-
ta ujeta w odwadniajace rowy, a rzedy drzew
pozostaty poza rowami, jako zywe granicz-
niki wkasnosci drogowej.

Przy budowie nowych drég z twarda nawierzch-
nig zaborcy roznie sadzili drzewa; znajdu-
jemy drzewa lub ich $lady na obu lub na jednej kra-
wedzi korony drogi, poza rowami w ich poblizu,
albo tez na samej granicy pasa drogowego. W b. za-
borach austriackim i niemieckim przewaznie sadzo-
no rzedy drzew na koronie drogi, gdy natomiast
w b. zaborze rosyjskim nie wida¢ statych metod
w zadrzewieniu, na ogot jednak przewaza stare za-

drzewienie poza rowami po linii granicy pasa dro-
gowego.

Zadrzewienie drogi na krawedziach jej korony
oprécz wyznaczania kierunku w nocy dawato ponad-
to orientacje kierowcy pojazdu, co do szerokosci
korony drogi i zabezpieczato w ten sposob
podréznych przed zjechaniem do rowu w nocy lub
podczas $nieznej zimy, a oprocz tego stuzyto jako
ostona przed palagcymi promieniami stonca.

W znaczeniu techniczno-drogowym drzewa przy-
drozne dawaty na ogét mato istotne korzy-
Sci. Nalezatoby tu wymieni¢ utrzymywanie przez
geste rzedy bogato ulistwionych drzew pewnej ilo-
sci wilgoci w jezdniach tluczniowych, a przez to
zmniejszenie ilosci bardzo dokuczliwego dla podréz-
nych pytu na drodze, osuszanie podtorza drogi przez
drzewa, wyparowujace duze ilosci wilgoci (np. dab,
brzoza), wreszcie ubezpieczanie wysokich nasypow
przez silnie zakorzenione drzewa sadzone u stopy
nasypu.

Jednak najistotniejsza wartoscig zadrzewienia,
wartoscig, ktéra nic wspdélnego nie ma z konstruk-
cja drogi ani celem dla jakiego stuzy, bylo ozywie-
nie krajobrazu, a przez to sharmonizowanie
pasa drogowego z otaczajgcym terenem. Droga bieg-
ngca w tukach, a przy tym gesto zadrzewiona, da-
wata podréznemu przy kazdym jej zakrecie nowe
perspektywy /ktére w monotonii ditugiej jazdy za-
przegiem konnym czy tez pojazdem mechanicznym
niewatpliwie mite byty dla podréznych.

Bytyby to wszystkie korzysci osiggane z zadrze-
wienia drég przez budujacych drogi oraz przez pod-
réznych.

W pojeciu nowoczesnego ruchu na drogach,
a w szczego6lnosci ruchu mechanicznego dotychcza-
sowe metody obsadzania drog drzewami i ustawia-
nia; linii teletechnicznych obok rzedéw drzew staty
sie anachronizmami.

Jezdnie i pobocza drég przystosowane do po-
trzeb nowoczesnego ruchu ze wzgledu na warunki
bezpiecznej i swobodnej komunikacji pojazdami me-
chanicznymi, jak réwniez ze wzgledu na wynikajace
koniecznosci rozszerzenia korony drogi w przysto-
sowaniu jej do zwiekszonego ruchu Ilub wymagan
czynnikéw wojskowych, muszg by¢ wolne od
wszelkich urzadzen, ktore utrud-
ni aja spelnienie tych warunkow,
a w szczegolnosci od tych, ktore
przy wyip,adkach samochodowych
na jezdni zwiekszajg niepomiernie
skutki tych wypadkdw, powodu-
jac rozbicie pojazdowv, prawie za-
wsze zwigzane ze sSmiercig lub
ciezkim kalectwem jadacych.

Whiosek stad, ze drzewa przydrozne powinny
by¢ przy drogach wykazujacych wysokie obcigzenia
ruchem, a gtdéwnie ruchem mechanicznym, sadzone
w takiej odlegtosci od osi drogi,
by nie bylty przeszkodag dla wyko-
lejonego samochodu, przeszkoda, o kto-
ra moze sie pojazd rozbi¢ oraz aby w wypadku ko-
niecznosci zwiekszenia przelotnosci drogi ze wzgle-
du na wzrost obcigzenia ruchem nie zachodzita ko-
nieczno$¢ Scinania catych alei btednie posadzonych
drzew przydroznych.

To samo dotyczy budowy

linii teletechnicznych
na poboczach drég.

*
*

Rozpatrzmy teraz kolejno isprawe omawianych ko-
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rzysci odnoszonych z zadrzewienia drég w zwiaz-
ku z dzisiejszym postepem wiedzy drogowo-tech-
nicznej, wymaganiami ruchu i pieknem krajobrazu.

Jako pierwsze rozpatrzmy korzysci dro-
gowo-lechniczn e Prawda jest, ze w te-
renach suchych, gesto na krawedziach drog sadzo-
ne drzewa, stykajace sie nad jezdnig koronami, przy-
czyniajg sie do dluzszego w pewnym stopniu utrzy-
mania wilgotnosci jezdni po nocy, lub po deszczach
i przez to w dhluzszym okresie czasu wigza pyt na
jezdni. Jednak te same drzewa w terenach zasto-
nietych lasami lub w terenach podmoktych utrzymu-
jac wilgo¢ jezdni, powodujg jej nadmiar, a przez to
miekka jezdnia #Hatwwiej ulega de-
formacjom pod wpitywem ruchu.

Drég tak gesto zadrzewionych posiadamy bar-
dzo m at 0; poza tym te korzys¢ odnoszag tylko
drogi ttuczniowe, ktére na silny ruch samochodowy
sg mato odporne, a wiec nieekonomiczne i ktorych
wobec tego, na gtéwnych szlakach juz sie nie bu-
duje; przez to korzys¢ tg sprowadza sie do korzysci
dla drég o podrzedniejszym znaczeniu.

Z drugiej strony wskutek (zawilgocenia jezdni na-
stepuje szybsze jej wygtadzenie,
a przez to zmniejsza isie wspoétczynnik tarcia posu-
wistego, ktdérego donioste znaczenie obserwujemy
przy ruchu samochodowym. Na wygtadzonej jezd-
ni, normalna dtugo$¢ drogi hamowania pojazdu wie-
lokrotnie zwieksza si¢ i zwigksza niebezpieczen-
stwo zderzenia, wzglednie przejechania os6b, znaj-
dujacych sie przed pojazdem.

Osuszanie podtorza drogi przy pomocy drzew
przydroznych wymagatoby bardzo gestego zadrze-
wienia drogi i to specjalnymi gatunkami drzew, kto-
re w ciagu doby wyparowujg duze ilosci wilgoci.
(Np. dab w okresie jednej doby wyparowuje do
100 litréw wody). Tego rodzaju osuszanie podtorza
drogi byloby bardzo powolne i nigdy nie datoby
tych efektow, jakie sie otrzymuje przy pomocy ce-
lowo u’fozonych sgczkow pod jezdnia.

Umacnianie drzewami podstaw nasypow stosuje
sie na ogot r z la d ik 0. Nadto w naszych warun-
kach terenowych nie zachodzi potrzeba czestego
stosowania wysokich nasypéw i ewentualne umoc-
nienia drogi drzewami z tego powodu spotyka sie
rzadko.

Dla wyznaczenia drzewami kierunkéw drogi
w czasie nocy, mgty, zimy i Sniezycy obojet-
nym jest, czy rzedy drzew znaj-
duja sie na krawedzi drogi, czy
tez poza rowami. Wprawdzie tatwiejsza
jest orientacja przy szeregu drzew na krawedzi, gdy
ziemia jest pokryta warstwg $niegu, gdyz wtedy
znamy szrokos$¢ korony drogi oraz miejsca potoze-
nia rowéw drogowych i mozemy unikngé zjechania
do rowu, lub stoczenia si¢ po stoku nasypu, lecz ta
dogodnosc nie moze byc¢ rovwnowva-
zona kosztem ludzkiego zycia—
przy rozbiciu samochodu o drzewo. Drzewa na kra-
wedzi korony drogi dla orientacji jadacych moga
by¢ zastgpione przy pomocy odpowiednio pomalo-
wanych stupkéw tatwo tamliwych (np. z terrakoty),
lub sprezystych poreczy, umieszczonych na krawe-
dzi nasypow.

Jezeli chodzi o ukrycie sie podréznych pod drze-
wami przed palagcymi promieniami stonca, to ta do-
godnos¢ dla jadacych zaprzegiem konnym czy tez
pojazdem mechanicznym wzdtuz jezdni twardej mo-
gta by¢ istotng tylko przy b. wazkich jezdniach, nad
ktorymi drzewa stykaty sie koronami. Na ogét jed-
nak, a w szczegolnosci przy drogach o szerszych ko-
ronach, dogodnos$¢ ta w czasie jazdy stawata sie
Nnieosiggalnag.

Natomiast dla podréznych pieszych, idacych po
poboczu drogi tuz obok rzedu drzew ich gesto uli-
stwione korony dawaty istotng oehrone w czasie spie-
koty. Jednak dla podréznych pieszych ob oj e t-
na jest do pewnego stopnia sprawa, czy poruszajg
sie oni wzdluz miekkiego pobocza pod koronami
drzew, czy tez wzdluz pasa drogowego poza rowa-
mi, gdy drzewa sg tam posadzone. Whniosek stad, ze
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drzewa posadzone poza rowem moga rownie dobrze
stuzy¢ celowi ostony podréznych przed spiekota.

Dla podniesienia piekna krajobrazu, wzglednie
w miejscowosciach réwninnych dla urozmaicenia
jednostajnego  krajobrazu, nie odgrywwa
zadnej roili kwestia odlegtosci rzedéw drzew
na pasie drogowym od krawedzi korony drogi. Po-
nadto sadzenie drzew poza rowami, ze wzgledu na
szeroko$¢ pasa drogowego, daje znacznie
wieksze mozliwosci naprawde pieknego
usytuowania drzew, czy to w formie alei drzew, czy
tez grup drzew, rosngcych w zwartym skupieniu,
czy tez jakiego$ innego ich rozmieszczenia, ktore
wybitnie przyczyni sie do podniesienia estetyki kra-
jobrazu.

Usytuowanie drzew poza przydroznymi rowami
daje ponadto ogromne korzysci dla rozwoju drzew.
Drzewa na krawedzi drogi ocierane sa przez
przejezdzajace wozy, obryzgane przez pedzone po
drodze bydto, naruszane przez przechodniow, po-
wstajg stad rany drzew, choroby, ktoére nie rzadko
powodujg uschniecie drzewa. Natomiast drzewa,
rosngce poza rowami nie sg (narazone na niszczenie
ich w tak wysokim stopniu, jak to ma miejsce na
krawedzi korony drogi. Usytuowanie za tym rze-
déw drzew poza rowami podwyzsza odno-
szone z sadzenia drzew korzy-
$ci dla pigkna krajobrazu i dla swobodnego ich
rozwoju.

*
* *

Nie trzeba na to specjalnie uwaznego czytelnika
pism codziennych, by zwrécit uwage na stalg
rubryke W ypadki samochododowv e".
Szczegolnie okres minionego lata byt bardzo bogaty
w wypadki samochodowe i to w duzym procencie —
w wypadki Smiertelne.

Nie zwracamy natomiast uwagi na to, ze w tych
statych notatkach bardzo czesto méwi sie ,s a-
mochod zarzucit i rozbit sie
o0 przydrozne drzewv 0”. Rezultatem te-
go uderzenia o przydrozne drzewo byto doszczetne
rozbicie samochodu, a w konsekwencji smierc
lub kalectwo jadacych w nim pa-
sazerowv.

Powstaje teraz pytanie, jaki bytby efekt wypadku,
gdyby tego przydroznego drzewa nie byto, badz
gdyby to drzewo znajdowato sie poza obrebem ko-
rony drogi, np. poza rowem?

Nalezy przypusci¢, ze samochéd wpadiby do
przydroznego rowu, potoczyt sie lub posunat na
pewnej diugosci i w korncu zatrzymatby sie, albo tez
przewrdcit. W takim wypadku nie obesztoby sie bez
pewnych drobnych lub powaznych obrazen pasaze-
row, ale samochéd nie wpadtby na takiego state-
go zawvalidroge, jakim! jest drzewo przy-
drozne, lub na stup linii teletechnicznej, nie rozbitby
sie i nie nastgpitaby Smier¢ lub ciezkie kalectwo kie-
rowcy i pasazerow.

Woracajgc do drzew na krawedziach drég publicz-
nych i do.linii teletechnicznych na poboczach drég,
stwierdzi¢ musimy, ze .mimo tak ogromnej moderni-
zacji ruchu na drogach przez zjawienie sie nowego,
szybkiego pojazdu, jakim jest samochéd, t rwwa-
my w starych przyzwyczajeniach
i na krawedziach drog sadzimy

drzewa i prowadzimy linie tele-
techniczne, o kKtore zabijaja sie
ludz=i Je.

Profesor Bratr o podaje, ze ilos¢ Smier-
telnych wypadkow wskutek uderzenia samochodu
o drzewo wynosita w Danii w 1934 r. — 23 osoby, co
stanowi 9 proc, catosci Smiertelnych wypadkéw, kt6-
rych ogélna ilos¢ wynosita 251. Dalsze badania
w Danii wykazaty, ze w pierwszych 7 miesigcach
1935 r. byto z tego samego powodu 139 wypadkow
samochodowych, co stanowi 2 proc, w tym czasie
spowodowanych wypadkoéw (7.807), przy ktorych zgi-
neto 8 osob, 72 zostato ciezko, zas 58 lekko rannych.
W stosunku do catosci zasztych w tym okresie wy-
padkow $miertelnych (162) czyni to 8 proc., za$ ciez-
ko i lekko rannych 3.963) — 3 proc.



Nr 2. Luty 1939 r.

Jezeli chodzi o wzgledy ruchowe na jezdni, to dc
ujemnych ob, iawow drzeww przy-
droznych, rosngacych na krawe-
dziach korony drogi nalezy opadanie
w jesieni ina jezdnie obumierajgcych lisci, ktore wy-
gtadzajg jezdnie, a przy tym roztarte ruchem i zmie-
szane z naturalng' wilgocig jezdni wytwarzajg rozrzuco-
ne w wielu miejscach jezdni cienkie warstwy gestego
btota, ktére mogg spowodowa¢ niebezpiecz-
ny w skutkach poslizg samocho-
d u. Dotyczy to takze opadajacych na jezdnie owo-
cow z drzew przydroznych, ktére zmiazdzone stwa-
rzaja jeszcze wieksze niebezpieczenstwo dla ruchu
samochodowego.

Wreszcie nalezy tutaj dodac, ze drzewa na koro-
nie drogi w czasie jazdy nocg pojazdem mechanicz-
nym zmniejszaja optycznie prze-
lotnos¢ drogi; w wypadku mijania si¢ z sa-
mochodem, jadacym z przeciwnej strony, kierowca
odnosi Wrazenie, ze dla miniecia sie samochoddw
jest jezdnia za waska i ze lada chwila nastgpi kata-
strofa. U kierowcow, ludzi nerwowych, stwarza
sie predyspozycja dla wypadku,-
szczegolniej groznym jest ten moment przy mijaniu
sie dwu samochodoéw na tuku w czasie nocy.

Ideatem drogi dla ruchu samochodowego jest au-
tostrada, na ktorej nie ma innych pojazdéw poza po-
jazdami mechanicznymi, ktéra nie krzyzuje sie w jed-
nym poziomie z innymi drogami i ktéra posiada od-
dzielone od siebie pasmem zieleni bez drzewv
dwa szerokie pasy drogowe dla przeciwnych kierun-
kéw ruchu.

W naszych warunkach gospodarczych i w zwiaz-
ku ze stopniem rozwoju naszego ruchu samochodo-
wego, przedwczesnym bytoby nasladowa¢ obce wzo-
ry. Jedynie wzgledy natury wojskowej mogtyby za-
decydowa¢ o koniecznosci bliskiego przystgpienia
do budowy autostrad.

Prawdopodobnie dtugie jeszcze lata pojazd kon-
ny po waznych dalekobieznych arteriach bedzie
wspotuczestniczyt w ruchu z samochodem i dla ta-
kiego mieszanego ruchu bedziemy musieli budowac¢
drogi, ktére bedg musiaty spetnia¢ warunki mozliwie
bezpiecznej komunikacji.

Taka droga bytaby droga o szerokosci korony
12 m.,, w tym jezdni twardej 6 mtr., zadrzewiona na
granicy pasa drogowego, bez rowéw, a natomiast
z tagodnymi stokami, po ktorych samochéd w wy-
padku wykolejenia moégtby zjecha¢ bezpiecznie
i w koncu zatrzymac sie na pasie wywilaszczenia.

Na drogach o wezszych koronach z reguty drzewa
winny by¢ sadzone blisko granicy pasa
drogowego.

Jest jednak pewna ujemna strona sadzenia drzew
blisko granicy pasa drogowego, a w poblizu przyle-
gtych ornych gruntéw niedrogowych. Oto niektore
gatunki drzew dajg duzy zasieg korzeni, a jezeli sg
to gatunki pochtaniajgce duze ilosci wilgoci gruntu,
to sasiednie uprawne pola zostajg z reguty nawet
w 20-metrowej odlegtosci od drzewa wvyjato-
wione.

Moga przy istnieniu takich warunkéw nie wszczy-
na¢ sporow z administracjg drogowag wiasciciele
wiekszych obszaréw, lecz dla drobnego rolnika lub
dla witascicieli matych przydroznych ogrodéw i sa-
doéw tak bliskie sgsiedztwo drzew bedzie powodowaé
dotkliwe straty. Zaradzi¢ temu mozna przez odpo-
wiedni dobér gatunkéw drzew, ktére nie wymagajg
tak duzych ilosci wilgoci i nie beda uniemozliwiaty
wegetacji zb6z i okopowych przydroznych gruntow.
Koniecznym jest tedy przy wyborze gatunkow drzew
do sadzenia rozwazenie sprawy i z punktu widzenia
interesobw drobnego rolnika lub wiasciciela sadu
badz ogrodu, lub tez indywidualne dla danego odcin-
ka drogi zaprojektowanie zadrzewienia, ktore nie
czynitoby szkody sgsiednim uprawnym gruntom.

W zakresie zadrzewienia drég w Polsce jest bar-
dzo duzo do zrobienia i tu stoi otworem pole dla
organow stuzby drogowej, lesnikéw, artystow mala-
rzy i ogrodnikéw. Stosujgc zadrzewienie rzedowe
na drogach z twarda nawierzchnig mozemy zasadzi¢
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8.5 miln. drzew, za$ na drogach gruntowych okoto
38.5 miliona; odliczajac od tych ilosci 15% na istnie-
jace zadrzewienie otrzymamy 40 milionéw drzew je-
szcze do zasadzenia.

Stosujgc natomiast zadrzewienie grupowe, lub
tez kombinacje zadrzewienia rzedowego | grupowe-
go, znacznie wieksza ilo$¢, jak 40 miln. drzew, mo-
zemy zasadzi¢ przy drogach.

Z powyzszych rozwazan wynika, ze zagadnienie
zadrzewienia drég nie tylko ze wzgledu na bezpie-
czenstwo komunikacji, ale i ze wzgledow na mozli-
wosci podniesienia piekna krajobrazu ziemi polskiej
i — dochodow skarbu panstwwa i
zwigzkow samorzadowych z eksploatacji materiatu
drzewnego, jest zagadnieniem, ktéremu nalezy w naj-
blizszym czasie poswieci¢ duzo uwagi i starannosci
w racjonalnym jego rozwigzaniu.

Za racjonalne rozwigzanie zagadnienia zadrzewie-
nia drog w zwiazku z wymaganiami bezpieczenstwa
nowoczesnego ruchu nalezatoby uwaza¢ nie osta-
teczng skrajnos¢ tj. usuniecie drzew z krawedzi ko-
rony wszystkich drég publicznych, a natomiast z a
punkt wyjscia do unormowania odle-
gtosci rzedow czy tez grup drzew od
osi drogi mozna przyjac¢ wysokosc¢ ist-
niejacych obcigzen ruchem, a w szcze-
golnosci ruchem mechanicznym, jak
rowniez spodziewany wzriost obcig-
zen ruchem w najblizszym 25-leciu.

W pierwszej mierze wszystkie 18-e traktow
odsrodkowych, biegngcych w kierunku stolic
i wazniejszych miast panstw sasiednich, ktére jako
drogi dalekobiezne wykazujace na niektérych odcin-
kach wysokie obcigzenia wzglednie na ktéorych nie-
watpliwie nastgpi wzrost obciazenn i ktore posiada-
ja lub beda posiada¢ szerokos¢ 12 m. w koronie,
powinny by¢ zadrzewione mozliwie
jaknaj dalej od krawedzi twardej na-

wierzchni, a w kazdym razie poza korong
drogi.

Sposréd traktow tacznikowych bez wzgledu na
kategorie — drogi wykazujace obecnie obcigzenia

ponad 1000 ton na ! km. na dobe, a w tym 500 ton
ruchem mechanicznym (okoto 15 samochodéw na
1 godzine) i drogi, na ktérych spodziewany jest iden-
tyczny wzrost obcigzen w najblizszym 25-leciu, po-
winny posiada¢ zadrzewienie rozmieszczone podo-
bnie jak i przy gtéwnych traktach odsrodkowych, li-
czac, bez wzgledu na jej obecng szerokos¢, 12 m.
w koronie.

Dla wymienionych wyzej drog odlegtos¢ rzedow
drzew od krawedzi korony drogi nie powinna
by¢ mniejsza jak 5—10 m. Gdy szerokos$¢ pasa
drogowego poza korong drogi nie posiada takiej
szerokosci, co w wiekszosci wypadkoéw bedzie mia-
to miejsce, powinny by¢ sadzone poza korona drogi
niskie zywoptoty, zamiast rzedéw drzew, ktore nie
bedq tak grozne dla samochodow i ktore jednocze-
Snie mogtyby przy sprzyjajacych lokalnych warun-
kach stuzy¢ jako ochrona od zasp $nieznych.

Na wszelkich innych drogach mozna byloby sa-
dzi¢ drzewa na poboczach drég w pewnej odlegto-
sci, zaleznej od szerokosci jej korony.

Jako najmniejsza odlegto$s¢ mozna bytoby przy-
Jac;

a) dla drég panstwowych. 55 m od osi drogi
b) dla drég wojew. i powiat.. 45 m od osi drogi
c) dla drég gminnych .. 40 m od osi drogi.

Odlegtos¢ drzew od krawedzi korony drogi, lub
przeciwskarpy rowu powinny wynosi¢ najmniej 0,5
m, a natomiast odlegto$¢ miedzy drzewami w rze-
dach zalezne bedg od gatunku drzewa, lecz nie
mniejsze jak 15 m.

inz. St. Rod-wicz
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Jeszcze o kulture jazdy

Bolaczki naszego ruchu ulicznego i szosowego,
optakany stan nietadu i niebezpieczenistwa na na-
szych jezdniach wraz z wielorakimi tego stanu przy-
czynami i objawami, sg zbyt dobrze znane i zbyt
czesto roztrzagsane, by warto byto znowu szerzej sie
nimi zajmowac. Pragnatbym jednakze dorzuci¢ pare
spostrzezen: dotycza one punktow, ktére mnie
szczegolnie uderzajg po kilku latach pro-
wadzenia wozow w ruchliwych centrach za granica,
a ktérych znaczenie wydaje mi sie niedostatecznie
uwzgledniane w dyskusjach prasowych oraz w $wia-
domosci wiekszosci naszych kierowcow.

Postepowanie na jezdni regulujg przepisy poli-
cyjne oraz te niepisane zasady prawidto-
wej jazdy i kulturalnych manier szo-
sowych, ktére w spoteczenstwach bardziej w
sporcie samochodowym wyrobionych, same przez
sie sie rozumiejg. Wyrobionego, kulturalnego my-
sliwego natychmiast sie pozna po sposobie obcho-
dzenia sie z bronig i po zachowaniu sie w lesie.
Sa pewne zasady i zwyczaje, ktére stosuje on juz
odruchowo, bez rezonowania. To samo dotyczy au-
tomobilistéw — lecz niestety wielu naszych kierow-
coéw nie zdaje sobie sprawy z listnienia, lub przynaj-
mniej ze znaczenia, niektérych zasad i brak im
owego gtebokiego =zakorzenienia do-
brych obyczai samochodowych —a le-
kcewazenie przepisdw i zasad tgczy sie najczesciej
z kompletnym brakiem jakichkolwiek wzgledéw od-
nosnie wygody i bezpieczenstwa innych uzytkowni-
kow jezdni.

Czasem jednakze nieprawidtowa jazda wyptywa
po prostu z nieumiejetnosci obchodze-
nia sie z samochodem.

Na przyktad: ogromna wiekszos¢ szo-
ferow taksowek nie ma pojecia o pra-
widtowej zmianie biegow, cichej i ptyn-
nej, tam gdzie to wymaga pewnej umiejetnosci (na
wozach starszego typu), zwitaszcza gdy chodzi o
zmiane biegu wyzszego w nizszy. W rezultacie kaz-
da zmiana objawia sie przykrym zgrzytem i szar-
pnieciem, jak rwanie zebow; szofer jej unika jak
ognia, boi sie straci¢ na szybkosci i dlatego na
zakretach i przy wymijaniu jedzie rozpedem (nie
raz z wytgczonym sprzegtem), a po zwolnieniu nadal
mozolnie sie rozpedza na biegu bezposrednim.
Jazda taka jest niewatpliwie przykra i meczaca za-
rowno dla pasazera, jak i dla wozu, i mato bez-
pieczna.

*
* *

Mato ktory szofer w Warszawie zdaje sobie
w ogole sprawe z potrzeby utrzymywania mozliwie
rownej, prostej linii jazdy. Zwilaszcza mate tak-
sowki chetnie wymijaja i kreca sie
po jezdni, jak najnieznosniejszego
typu rowerzysta. Wielu szoferow ma przy-
kry zwyczaj wykonywania mnéstwa niepotrzebnych
lub przesadnych ruchoéw Kkierownica.
W6z powinien by¢ prowadzony spokojnie i
utrzymywany mozliwie prosto, niepotrzebnych #tu-
kow i nagtych skretow w bok, nawet w granicach
swojej potowy jezdni, powinno sig¢ unika¢, a w kaz-
dym razie przestrzec reke lub Kierunkowskazem i
sprawdzi¢ w lusterku, czy nikt w tej chwi-
li od tytu nie wymija. W Anglii np. takie holendro-
wanie po jezdni jest powszechnie uwazane za ozna-
ke bardzo ztej jazdy i fatalnie nie wyrobionego
kierowcy, a w statystykach urzedowych stanowi pod
nazwa ,Swerving”" oddzielna rubryke
przyczyn wypadkow.

To samo sie tyczy raptownego hamowa-
nia. Rozumiem, iz moze sie zdarzy¢ koniecznosc
nagtego zatrzymania wozu w miejscu i ze nawet
nie zdazy sie reka przestrzec jadacych z tytu (Swia-
tetko ,,stop" przy gwattownym zahamowaniu nie

jest dostateczne, gdyz zapala sie rownocze$nie z na-
cisnieciem, hamulca, a nie przestrzega zawczasu).
Lecz w Polsce raptowne hamowanie jest b. czesto
naduzywane — zwtaszcza kierowcy nowych, matych
taksdbwek chetnie popisujg sie swymi hamulcami i
jezdzg jak na probie zrywu i hamowania, ku nie-
wygodzie innych wozéw i wiasnych pasazerow, nie
zwazajac na zuzycie hamulcéw i opon.
* * *

Gdy mowa o hamulcach: jakze mato jest szofe-
row, ktorzy postuguja sie hamulcem recznym, lub
w ogole go utrzymujg w stanie zdatnym do uzycia.
A przeciez naciggniecie hamulca recznego powinno
by¢ automatycznym odruchem kierowcy w chwili
zatrzymania wozu. Kilka (juz razy widziatem, jak
w zatorze przed skrzyzowaniem samochéd niepo-
strzezenie staczat sie w tyt po lekko pochytej jezdni,
cofajagc sie pomalutku i bezapelacyjnie w... latarnie
samochodu nastepnego. Potym awantura i dowo-
dzenie, ze winnym jest, ten, co stanat z tyhu!

Juz skoro poruszamy sposOb stawania: jakze
uderza brak poczucia tadu, oszczed-
nosci miejsca i nie zawadzania in-
nym! Wida¢ to w sposobie zatrzymywania sie przy
chodniku, stawania przed czerwonym s$wiattem na
skrzyzowaniach, parkowania itd. Porzadne stawianie
wozu nalezy do ,,dobrego tonu" kierowcy. Nie mo-
wie juz o tak razacych wypadkach, kiedy takséwka
spokojnie zatrzymuje sie przy skrzyzowa-
niu, by zabra¢ przygodnego pasazera, w chwile
po zaswieceniu zielonego S$wiatta, gdy dtugi ,.tasie-
miec" wozow czeka zty’fu,*ieby ruszyc.

* *

Inng bolaczka jest Scinanie zakretéw, co
przecie w ruchu ulicznym jest niedopuszczal-
ne, a u nas stanowi proceder normalny. To samo
sie tyczy wymijania na zakretach lub nie strzezo-
nych skrzyzowaniach: przecietny szofer zdziwitby
sie, gdyby mu na to zwrdcono uwage. Rownie szko-
dliwym, jak $cinanie zakretow (w lewo), jest wy-
latywanie szerokim tukiem az na $rodek jezdni przy
zakretach w prawo.

*
* *

Do najwyzszego stopnia nie kulturalnym jest
brawurowe roztrgcanie pieszych, na
pasach, wyznaczonych gwozdziami, czy tez poza
pasami, a w szczegoélnosci przy skrecaniu w boczng
ulice. Nawet nie przepisowe przechodzenie i zacho-
wanie sie pieszych nie uprawnia kierow-
cow do takiego postepowania i do ryzykowania
wypadku, a juz szczegolne wzgledy nalezg sie oso-
bom starszym, dzieciom, kalekom, kobietom z wodz-
kami dziecinnymi itp., nie tylko by ich nie potraci¢,
lecz nawet by nie przestraszy¢ i nie zmusi¢ do kar-
kotomnego uskakiwania.

Plaga jest bezceremonialne wjezdzanie na lewa
strone jezdni, by wyming¢ przeszkode, mimo ze w
tej chwili nadjezdza pojazd ze strony przeciwnej.
Celuja w tym samochody ciezarowe
i autobusy na szosach podmiejskich. Nie prze-
puszcza jadacego swoja prawa strong pojazdu, lecz
ufne w swa miazdzacg mase, pakujg si¢ w luke, za-
tarasowujac calg szerokos¢ jezdni, zmuszajagc nad-
jezdzajacy z duza nieraz szybkoscia samochod
mniejszego kalibru do nagtego i gwattownego zaha-
mowania, lub do ryzykownego zjechania w grzg-
skie pobocze.

Do tej samej kategorii przestepstw nalezy
tak rozpowszechnione skrecanie z ulicy w lewo,
pod nos nadjezdzajacemu z przeciwnej strony po-
jazdowi, zamiast go spokojnie przepuscic.

*

Zrédiem niebezpieczenstwa na szo-
sach podmiejskich sa furmanki bez S$wiatet
(nieraz je zapalajg z 1—2-godzinnym op6znieniem)
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i rowerzysci bez reflektorkéw. Policja mato
w tym wzgledzie przejawia Inicjaty-
wy. Zdarzato sie, ze policjant przy rogatce zatrzy-
mywat korowoéd nieoswietlonych furmanek na sku-
tek mojej interwencji—'lecz powinien interwenio-
wac¢ samorzutnie. *

Lecz c6z tu pisaé o przestrzeganiu przepisow,
dotyczacych Swiatel, gdy same wiadze drogowe nie
zenujg_sie oSlepia¢ kierowcow Swiattem reflekto-
row. Na szosie raszynskiej nie daleko za rogatka
warszawska, znajduje sie od diuzszego czasu nie
duzy objazd. Poczatek objazdu jest wieczorem tak
pomystowo oswietlony, ze wracajagc od strony Ra-
szyna, jest sie przez chwile oslepionym. Réwnie
skutecznym jest reflektor, oswietlajacy pomnik Ko-
pernika przed patacem Staszica i rzucajacy przy
okazji snop pieknych promieni w wylot ul. Koper-
nika.

Niedawny obchod XX-lecia Niepodlegtosci do-
starczyt mnostwo przyktadoéw niewita-
sSciwego zaktadania reflektorow, ra-
zacych swym S$wiattem pojazdy, lub przynajmniej
przechodniow na trotuarach. Bodaj ze najbar-
dziej razgcym (dostownie!) przyktadem tego
byty reflektory na Placu Trzech Krzyzy, skierowane
troskliwie z dwoéch stron w wylot Alei Ujazdow-
skich. Nieraz juz i nie w jednej stolicy, miatem
sposobnos¢é podziwiania pieknych efektow, uzyska
nych droga oswietlania reflektorami gmachéw i po-
mnikobw— pierwszy raz jednak widze, by akcjg ta
byty roéwniez objete pojazdy na jezdni lub piesi
przechodnie!

Nasze S$wieta i obchody, to w ogole bogaty ma-
teriat do ciekawych spostrzezen. Nie przenikneto
jeszcze do Swiadomosci naszych ,,czynnikéw kom-
petentnych", ze mimo dwudziestu lat niepodlegto-
sci, mimo radosci, ,,podniostych nastrojow™ i piek-
nych obchodéw, zycia nie da sie catkowicie zatrzy-
maé. Ze moze zaistnie¢C powdd mniej wazny, wiecej
wazny, czasem nawet bardzo wazny, dla ktérego
najbardziej nawet patriotycznie usposobiony mie-
szkaniec stolicy musi sie przenies¢ z jednego pun-
ktu miasta do drugiego. Tymczasem przez jakie
3 godziny (mowiagc juz tylko o ruchu pieszym, nie
kotowym), stolica jest cata przecieta, od Mokotowa
az do Placu Zamkowego, nieprzekraczalna linig po-
dziatu, tepym i na wszystko nie czutym murem
chinskim, przez ktéry przemknac sie jest prawie nie
sposob.

Prébowatem zeszitego roku. Znalaztem miegjsce,
gdzie stat komisarz policji—w nadziei, ze ,,szarza"
da sobie do rozsadku przemowic¢ i bedzie wzgled-
niejsza od posterunkowego. Czekatem, prositem,
pertraktowatem okoto trzech kwadranséw, w kon-
cu, w przerwie miedzy maszerujgcymi oddziatami,
rozepchnatem sie, wyskoczytem na jezdnie i pusci-
tem sie biegiem przez ulice. Komisarz za mna, tapie
za ptaszcz — ptaszcza mi zal, ale pedze dalej — moj
impet i ptaszcz wytrzymaty ciezar ,wladzy" —i tak
dopadliSmy na druga strone —ja, ptaszcz i komi-
sarz, ku uciesze publicznosci.—Tam nastgpita wy-
miana paru cieptych uwag, po czym rozstaliSmy sie
—ja i ptaszcz z komisarzem — w nastrojach nieco
mniej pogodnych, nizby sie w taki dzien nalezato.

Ale tu odbiegam od tematu, zreszta przypomi-
nam sobie, ze sprawy te byty juz kiedys
w prasie poruszane.

* * *

We wszystkich prawie poruszanych tu objawach
przewija sie jedna wspo6lna nié, wszystkie prawie
dadza sie sprowadzi¢ do jednego wspolnego zro-
dia: jest nim kompletna obojetnos¢ na
wygode i potrzeby drugich. A w moim
przekonaniu wzgledy dla innych, staranie by wia-
snym postepowaniem przysporzy¢ innym mozli-
wie najmniej niewygody oraz wyrozumia-
tos¢ dla ich potrzeb jest niewatpliwie cechg dodat-
nig i pozadana: lezy ona u podstaw wyrobionego
zmystu spotecznego i kultury spotecznej.

------------------------ AUTO S|

Do dziatalnosci wychowawczej po-
wotane sg w pierwszym rzedzie Kkur-
sy szofer skie oraz organy bezpie-
czenstwa i wspotdziatajgace z nimi
sady. Powinny one dotozy¢ wszelkich staran, by
wptyng¢ na odpowiednie nastawienie naszych Kkie-
rowcow i zaszczepi¢ dobre obyczaje na nieszla-
chetnym dziczku naszego automobilizmu.. Duzo w
tym kierunku zdziata samo zycie i koniecznos$¢ przy-
stosowania sie, w miare postepu motoryzacji, do
warunkéw wzmozonego ruchu. Proces ten juz daje
sie zauwazy¢, nalezato by jednak przyspieszy¢ go
umiejetnym podejsciem do zagadnienia.

A poza wszystkim, kazdy witasciciel wo-
zu powinien sie poczuwac do tego, by
swym zachowaniem, wzglednie wyma-
ganiami stawianymi swemu szofero-
wi, dawac¢ dobry przykiad i przyczy-
niac¢ sie do podniesienia ogolnego po-
ziomu kultury na naszych jezdniach.

Stefan J. Tarnowski

P.S. W tej chwili, po nakresleniu powyzszych
uwag, hatrafiam w piSmie angielskim na sprawo-
zdanie z debaty parlamentarnej w Londynie z dnia
16 listopada ub. r. w sprawie zapobiegania wypad-
kom samochodowym. Z ramienia rzadu przemawiat
Mr. Burgin, Minister Komunikacji i powiedziat m.
in.: ,,Zaradzenie wypadkom szosowym nie moze si¢
sta¢ osiggnieciem jednego czilowieka, ani jednego
departamentu rzadowego. Z poszczegoélnych przy-
czyn wypadkoéw na drogach, najwieksza jest brak
starannosci, brak wzgledéw i egoizm (przytakiwa-
nia). Lekarstwem na to jest nie tyle zmiana prze-
pisbw drogowych, ile wysitek, by zmienic¢ ogol-
nie przyjety sposob postepowania na
drogach™

S.J T

Sekcja samochodowa siud.
Politechniki Lwowskiej

W Kole Mechanikdw i Elektrykéw Studentéw Poli-
techniki Lwowskiej powstata Sekcja Samochodowa.
Pierwsze zebranie zaszczycili swojg obecnoscig; Prof.
W. Rubczynski — wyktadowca budowy samochodow,
Erezydlum Kola Mech, i El. oraz nowozapisani czton-
owie. Pierwsze zebranie Sekcji otworzyt prezes Kota
Mech, i El. Kazimierz Lasko, po czym oddat gtos ini-
cjatorowi i przewodniczacemu Sekcji' Jerzemu Czerepo-
wiickiemu, ktory przedstawit zebranym catoksztatt pro-
gramu pracy Sekcji.

Celem Sekcji Samochodowej jest praca naukowa, do-
ksztatlceniowa i specjalna w dziale samochodowym.
Praca ta pir.ziyljmiie forme coitiyigodinaloiwych, péttorago-
dizSniniych ‘zebran, na ktéchh wy®tiaszaime beda refera-
ty, czynlonP/ bedzie przeglad biezacej prasy technicznej
oraz aktualnosci samochodowych. Poza tym program
przewiduje prace specjalne, ktére moga sie z czasem
wytonic.

Koto Mechanikéw i Elektrykéw bardzo przychylnie
ustosunkowane do tych zamierzen, tworzy dla Sekcji
Samochodowej biblioteke, skladajgcg sie ze wszystkic
zagranicznych czasopism technicznych samochodowych.
Poza tym biblioteka bedzie posiadata ksiazki i katalogi.

Sprezysta dziatalnos¢ sekc(ji bedzie zapewniona dzie-
ki ofiarnosci i duzej checi do pracy cztonkéw Sekcji
oraz dzieki formie organizacyjnej, ktora czyni czton-
kami -naeczyrwiiisityimii tycih, ktorzy piodieiirniui; g slie systemia-
tyidzinego luiczeisziczainiila ma zebrania oraz pinzyigo-toiwaniia
referatu. Za tego rodaju formg organizacijnq Wypo-
wiedziala sie przewazajgca wiekszosC cztonkow Sekcji.

Fakt zorganizowania sie i podjecia prac dodatko-
wych przez grupe studentow Politechniki Lwowskiej,
specjalizujacych si¢ w technice. samochodowej, zostat
przyjety z duzym zainteresowaniem 1 uznaniem.
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Szwecja widziana przez szybe
samochodu

Zrecznie lawiruje s/s Marieholm wsrod skali-
stych wysepek rozrzuconych na petnym morzu,
strzegacych wjazdu do sztokholmskiego portu.

Czerwone, drewniane domki z biatymi wegtami
wytaniajgce sie z gaszcza zieleni nadajg krajo-
brazowi malowniczosci. Wiatr wydyma ptotna
zagli, stycha¢ warkot motoréw i monotonny
pluskot wody rozbijanej wiostami kajakow i to-
dzi.

Przeciagty gwizd syreny zapowiada wjazd
»Marieholmu® do portu. hciatoby sie jaknaj-
predzej przej$¢ przez drewniang kladke taczaca
nas z ladem, lecz wylaniajg sie naraz pierwsze
niespodzianki.

Nikt sie tu nie spieszy, nie denerwuje, nie
popycha, jeden na drugiego nie patrzy spode-
tba. Wszyscy sg usmiechnieci, zadowoleni. Na
rufie jakas para rozgrywa ostatnig partie po-
ktadowych kregli, a wysoki — suchy Szwed —
mr. Sten, wiasciciel Mercedesa, ze stoickim spo-
kojem zabiera sie do mycia auta.

Trzymamy nerwy na wodzy i, by zaimpono-
waé zatodze, wychodzimy na samym koricu.
W $lad za nami toczg sie z pokiadu nasze lado-
we $rodki lokomocji — czarna limuzyna — Pol-
ski Fiat 508 i srebrzysta Tatra.

Rozpoczyna sie przewlekta procedura celna,
ktorg przedtuzaja w dodatku jakie$s formalnosci
asekuracyjne Kazdy woz wijezdzajacy do Szwe-
cji musi by¢ ubezpieczony od odpowiedz:alnosci
cyw Inej w towarzystwie asekuracyjnym swego
kraju, ale nie kazde towarzystwo jest uznawane
przez szwedzkie wiadze celne. Takie ,nieuzna-
nie“ pocigga za sobg strate czasu i dodatkowy
koszt 2 koron dziennie od wozu.

Wreszcie wystartowalismy, ale niezbyt szcze-
Sliwe, i tylko dzieki spostrzegawczosci prze-
chodniéw nie zgubiliSmy teki z dowodami o0so-
bistymi naszymi i wozléw, zostawionej przez za-
pomnien e na zapasowym kole....

Komplikacje wynikaly nadto z lewostronnym
ruchem, no i z hotelami...

Wital nas zdawaloby sie wszedzie ten sam
uprzejmy, usmiechniety maitre dhotel, i jego
gtadkie stowa: fuli, voll, plein, plus wiele zna-
czacy przeczacy ruch gtowag Wszedzie petno —
Swiadczyty o tym rdznobarwne choraggwie zwi-
sajagce z wysokich masztow ustawionych wokét
parlamentu — symbole zjazdu astronoméw. lluz
tych astronomow jest na Swiecie, ze tak doszcze-
tnie wypetnili sztokholmskie hotele.

UlokowaliSmy sie na Vasa gatan, w handlo-

wym centrum Sztokholmu, a samochody garazo-
waly na Swiezym powietrzu na parkingu, odle-
glym o 5 minut drogi od naszego domu. Jakiez
mite rozczarowanie spotyka turyste przybylego
np. z Polski, gdy rano zastaje auto, pozostawio-
ne na parkingu bez dozoru, ,nienaruszone", z ca-
tymi szybam', z pelnym kompletem narzedzi
i parg skdrzanych rekawiczek, na ktorych sie juz
postawito krzyzyk Wiele wprawdzie styszat tu-
rysta o szwedzkiej uczciwosci, ale stowa sg tylko
stowami, a rzeczywisto$¢ to zwykle co$ innego.

Gdy jednak ten parkingowy eksperyment pow-
tarzal sie z dobrym rezultatem we wszystkich
miastach i miasteczkach bedacych na szlaku na-
szej wedrowki, nabraliSmy do Szwedow zaufa-
nia, a juz po 500 kilometrach nie zamykalisSmy
nawet okien w wozach.

Lin e, krzyzyki i punkty z papierowego planu
Sztokholmu nabierajg juz dla nas barw 1 ksztal-
tow. Jedziemy wiec po tych liniach — ulicach,
patrzymy na gmachy — krzyzyki. Cynobrowy
gmach z wiezyca strzelajagcg wysoko ku niebu

Wiesniaczki z prowincji Dalarna

— to ratusz, tuz obok zamek krolewski, dalej
parlament. Oto krete, spadziste uliczki i domy
starego miasta, a dalej ciggng si¢ szare, pastelo-
we bloki nowoczesnych doméw, poprzecinane
gesto kepami zieleni, przedzielone kanatami. Na
granitowych murach kamienic ptong zaluzje —
ceglaste, cynobrowe, purpurowe, wisniowe.

ZjezdziliSmy  Sztokholm wzdluz i wszerz.
Znikoma liczba policjantow, (ruch regulujg Swia-
tha), nieznajomosé miasta i jezyka — oto czyn-
niki, ktore przy pewnej dozie turystycznej am-
bicji, utatwiajg poznanie kazdego kacika — facz-
nie ze stacjag benzynowg i obstugi przedstawi-
cielstwa Boscha. Tam zgtosiliSmy sie proszac
0 zreperowanie przerywacza, ktory .,nawalit" w
drodze z Warszawy do Gdyni. Nie zreperowa-
no nam coprawda, ale... dano nowy przerywacz,
zatrzymujac stary i liczac nam za te tranzakcje
grosze.

Ta stacja obstugi, jak zresztg wszystkie na-
stepne na calej naszej trasie byly doskonale
urzadzone Jedynym ich minusem — jest to, ze
nie przyjmuja wozéw do natychmiastowej na-

Z restauracji ,,Gondole" ogladamy Sztokholm



Cynobrowy gmach ratusza w Sztokholmie

prawy. Najdrobniejsza nawet naprawa trwa pa-
re godzin. ZbuntowaliSmy sie przeciw temu sy-
stemowi. Pomogty wreszcie gorgce prosby trzech
miodych dam, ale za to auta byty ,,niedomyte"...
Moze nie mieli do$¢ czasu (trzy kwadranse!),
a moze wprost zaskoczyty ich pokiady kurzu
przywiez one z Polski. Drogi szwedzkie bowiem
— asfaltowe, lub z prasowanego zwiru — posy-
pane sg pytochtonnymi substancjami (sél chlo-
rowa).

Drugiego dnia wieczorem opusciliSmy Sztok-
holm, udajac sie do Goteborga. (440 kim).

Juz zniknelty gmachy stolicy, mijamy szybko
wille — ogrody przedmiescia, jeszcze pare kilo-
metrow i otaczajg nas lasy i fgki, skgpane w
wieczornej mgle. — Mleczna mgla przypomina
srebrzyste jeziora. Na szosie ruch bardzo maty,
czasem tylko mija nas auto dazace w strone
Sztokholmu. Jedziemy przecietnie 60 kim na godz.
Sciemnia sie coraz bardziej — rozglagdamy sie za
noclegiem. A tu jak na zto$¢ ani jednego mia-
steczka.

Dziwna jest Szwecja. Tysigce nazw kluje bia-
toscig tablic — a domoéw nie ma. Jakby sie pod

ziemie ~ zapadty.
Gdzieniegdzie tuz
nad ziemig przy-

cupnely  niskie
chatupki. Ciem-
no w oknach —
ludzi ani $ladu.

Asfaltowa wspa-
niata szosa bie-
gnie w nieskon-
czono$¢  przez
bezludne prze-
strzenie Licznik
pokazuje 90 km
Nareszcie  mia-
sto Nyképing.
To nie miasto,
raczej miastecz-

ko, z jedng uli-
cg i jeden wielki
hotel.

Tego wieczora

siedzielismy w

letniej restaura-
cji hotelu, na oszklonym tarasie oplecionym pna-
czami roz i pelargonii. Podwdrze wytozone gra-
nitowymi ptytami rozdzielonymi delikatnymi pa-
semkami trawy. Pieknie sharmonizowane klomby
wykanczaty catos¢. Woprost wierzyC sjg nie
chcialo, ze w prowincjonalnej dziurze moze by¢
taki luksus. Rano olsnity nas juz do reszty
wspaniate wystawy, ktorych nie powstydzitby
siekwieder'lskl Graben i przepyszny, olbrzymi
park.

Tuz za tym parkiem szosa skreca gwattownie
w bok i biegnie przez sosnowy las Storice przy-
pieka teraz coraz silniej, odurza zapach zywicy.
Szosa wpada w miasto, przejezdzamy przez
Norrkoping — jedno z centrow przemystowych
Szwecj, stynne z przemystu tekstylnego. Ciagnie
sie seria ,kdpingdw". Zwiekszamy szybkos¢ —
80 km/godz., mijamy Lindképmg, Inkoping, Lin-
koping. Za Linkdping krajobraz sie gwattownie

Sianokosy w Warmlantlii

zmienia. Teren staje sie coraz bardziej falisty
— las rzednie, ciemng sosnowg $ciane znaczg
biatymi plamami brzozy. Poprzez réznoksztattne
okna wyciete w zieleni przeswitujg wody je-
ziora.

Szosa sptywa nisko, coraz nizej — i tuz nad
jeziorem skreca raptownie w bok. Jedziemy teraz
nad najwiekszymi jeziorami Szwecji Vanern
i Vattern, nad ktérymi rozsiadly sie przesliczne
miejscowosci  kapielowe Vadstena i Granna —
z jednej strony oparte o stok gorski, z drugiej
skapane w jeziorze. Tam zatrzymalismy sie na
dtuzszy wypoczynek.

Wszystkie te miejscowosci oddalone od siebie
zaledwie o kilkanascie kilometrow zaopatrzone
sqg we wspaniale hotele i restauracje.

Nastepny nocny postéj przypadt na Ulriceham
(346 kim od Sztokholmu). Przyjechalismy tu
o 10 wieczorem, niepomni tego, ze 0 tej porze
szwedzkie miasta pogrgzone sg w gtebokim $nie
W hotelu coprawda dostaliSmy pokéj bez trudu
(dwuosobowy za 12 kor.) ale za to o kolacji nie
bylo mowy. Lokale zamkniete — stuzba $pi.
Ograniczyt Smy sie tylko do owocow i podtawej
czekolady z automatu

Nazajutrz rano uzupehiliSmy nasze zapasy
benzyny. Litr kosztuje od 0.28 do 0.32 korony
(Srednio 40 gr) w zalezno$ci od strefy. ZostaliSmy
tez na stacji benzynowej zaopatrzeni gratisowo
we wspaniate mapy samochodowe.

Zn6éw 100 kim jazdy, przerywanej
i.. Goteborg,
miasto Szwecji.

Kanat goteborski (385 kim diugosci) taczy ten
najwiekszy w Szwecji port ze stolicg kraju po-
przez jeziora, rzeiki, kanaty i 74 S$luzy. Trase
z Goteborgu do Trollhattan (80 kim) odbywamy
ze wzgledu na malowniczo$¢ krajobrazu — diu-
goterminowymi ratami.

Do Trollhattan — miasta wodospadéw — przy-
jezdzamy pdéznym popotudniem. Zwiedzamy styn-
ng stacje elektryczng, a wieczorem na zabawie
ludowej poznajemy sie z miejscowym folklorem.

Z noclegiem tym razem nie byto tak tatwo..
W Trollhatten nie znalezliSmy pomieszczenia,
przygarnagt nas dopiero oberzysta z Vannersborg
— wioski odlegtej o 15 kim .

postojami
drugie pod wzgledem wielkosci
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Bialy dwor nad srebrnym jeziorem

~ Stamtad droga prowadzi przez zalesione, fa-
liste tereny Warmlandii — prowincji lasow |d -
zior, uwiecznionej przez Selme Lagerlof w ,,Go6-
sta Berling". Gtownym miastem tej prowincji jest
Karlstadt nad jeziorem Vannern, tu tez lezy Fi-
lipstadt ze szkolg gornicza i mauzoleum stynne-
go wynalazcy Ericcsona, a zaledwie o 17 kim od
Filipstadt jest Saxe, uroczy zakatek nad srebrzy-
stym jeziorem. Tu zatrzymaliSmy sie na paro-

dniowy wypoczynek.

TAVANGER

HELSINKI

KOPENHAGA

HAMBURG

HANNOYER

BRUKSELA

STRAS5BURG

BUDAPESZT

Nr 2. Luty 1939 r.

Saxe — to wiasciwie jeden biaty dwor — re-
zydencja dyrekcji heleforskiego koncernu, obej-
mUJa,cegLo huty Zzelazne, walcownie tasm stalo-
wych, Kkopalnie rudy, fabryki celulozy, tartaki.
ZwiedziliSmy wszystkie urzadzenia, az wreszcie
wyrwani z trybow maszyn — dostaliSmy sie
w tryby szwedzkiej goscinnosci. Rozpoczeta sie
seria wizyt i gruntowne poznawanie szwedzkie-
go menu.

W Helleforsie — urzadzono dla nas Swieto ra-
kéw. W ogrodzie tego dnia zaptonety ,rakowe"
lampiony, stoty pokryty sie obrusami w raki, go-
Scie otrzymali czerwone kapelusiki, a przy kaz-
dym nakryciu stat rak, trzymajac w kleszczach
karte wizytowa .Na stotach zjawity sie¢ Kkop aste
potmiski rakow — a nasi gospodarze zaczeli mi-
strzowsko zonglowac catym arsenatem narzedzi.
Wszystkim pomagaty coctaile i wino, ktére tego
wieczora laty sie wyjatkowo obficie. )

Wreszcie rankiem — ktérego$ dnia, gdy jesz-
cze drzewa parkowe otulone byty w  welony
mgiet, wyjechaliSmy z Saxe. Pozegnaty nas rze-
siste krople deszczu, przypominajace 0 ojczyznie.

Rozpoczat sie etap kOI‘lCOW&/_ — powr6t do
Sztokholmu. Przestrzen 348 kim przerwalism
noclegiem w Upsali, i pokonawszy ostatnie 75
kim dotarliSmy do Sztokholmu.

1300 kim przejechanych po Szwecji i ani jedna
nawalona kicha, duzo mitych i ciekawych wra-
zen i duzo, bardzo duzo wspomnien o szwedzkiej
goscinnosci.

Bl. Drzewska

ND StONECZNY BRZEG

mOCMODYV

Tlagcadtf. pieniezne. o)
atczt/mali:

l-a nagroda E. Cornelius
na DKW z Aten
Il-ga nagroda Greta Molander
na DKW ze Stavangeru
Ill-cia nagroda E. Kovacs
na DKW z Aten
IV-ta nagroda O. Muller
na DKW z Palermo

BELGRAD
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SALON | SPRZEDAZ
MAZOWIECKA 11, TEL. 519-34

* P OL K /I
Z. NIEDZWIECKI i S -
WARSZAWA
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stacia obstugi i sktad czesci
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Witold. Rychter

Dwadziescia osiem

Tytut dos¢ niezgrabny, jak na felietoniste. Jednak
posiada on specjalng wymowe, jezeli doda¢, ze do-
tyczy ilosci przeegzaminowanych przeze mnie kan-
dydatow na tak zwane prawa jazdy. Podobng liczba
moze sie pochwali¢ rowniez byly méj szef, mgr.
Eug. Olechnowicz, u ktérego na Danitowiczowskiej
Hterminowatem™ w roku 1924. Poniewaz jednak pan
Radca Ministerialny nie zajmuje sie obecnie blizej
tym tematem, przeto ja imusze Kilkadziesigt wierszy
machnaé, by ,,Auto” na luty nie bylo za bardzo
interesujace.

Dwadziescia osiem tysiecy stukneto w roku ubie-
gtym. Dwadziescia osiem tysiecy przekomarzan sie
z kandydatami, dwadzie$Scia osiem tysiecy odpowie-
dzialnosci za przyszte gtupstwa nowo kreowanych
kierowcow...

Czasy sie zmienity, ludzie sie zmieniaja, wyma-
gania teoretyczne przeszty ewolucje. Nowe regula-
miny, nowe instytucje... Ale jedno pozostato bez
zmiany: ryzyko dostatecznej oceny z jazdy
1 protekcje.

A protekcja jest prawie zawsze odwrotnie pro-
porcjonalna do umiejetnosci kandydata. Ponadto pro-
tekcja pachnie zawsze ukryta grozbg: ,,niech pan
sprébuje mnie obcigc!...”

Excelencja jedzie. Kurczowo s$ciskane koto Kkie-
rownicze puszcza sok. Sygnat ryczy bez przerwy.
Silnik wariuje na pierwszym biegu, wyduszajac sza-
lencza szybkos¢ 20 km/godz. Excelencja jedzie. Co
na drodze, to nieprzyjaciel. Ludzie, pojazdy, zwie-
rzeta, budki, tramwaje, domy...

— Niech pan dyrektor bedzie #taskaw zwolnié,

gdyz wjezdzamy w ciasne miejsce — prosze nie-
Smiato.

— Niech sie pan nie boi. Méj kierowca moéwi, ze
jezdze wysSmienicie — odpowiada dumnie Excelen-
cja.

— Niech pan jednak zwolni i uwaza, gdyz za-
czepi pan. 0 wozek z jabtkami — btagam ze tzami
w suchych oczach.

— Co ,mi pan takie rzeczy moéwisz! — oburza sie
potentat, rozbijajagc przepisowo wozek. Jabtka zwar-
tym. strumieniem wytaczaja sie na chodnik, a torebki
pociesznie tancza na wietrze.

— Prositem o ostrozno$s¢ — szepce pobladtymi
usty.

— Skad mogtem wiedzie¢, ze wozek jest taki sze-
roki? — tlumaczy sie pan dyrektor, naciskajac na

gai; zamiast hamulca.

— Wiec niech pan dyrektor bedzie taskaw stangc.
Trzeba sporzadzi¢ protokét szkody.

— Dla czego? Jedziemy dalej. Ja panu pokaze,
ze jezdze doskonale. To byto tylko mate nieporo-
zumienie. Zapomniatem dac¢ sygnatu.

No i co miatem zrobi¢? Obcietem. Nastepnego dnia
telefon kilkanascie razy ostrzegat mnie, zebym nie
odwazyt sie obcina¢ pana dyrektora, gdyz grozi mi
to powaznymi konsekwencjami (,,konsekwencja", to
ulubione urzedowe stowo, a znaczy mniej wiecej to
samo, co ,,pociggne cie za odpowiedzialnos¢™). Po
tym przyszty prosby, ponetne perspektywy, miraze
raju doczesnego pod opiekunczymi skrzydtami dy-
gnitarza...

Co6z, kiedy ze mnie takie drewno. Obiecanki nie
chwycity i z prawa jazdy nici. Gdyby tak zamiast
marnowac sity na interwencje, pan (dyrektor nauczyt
sie jezdzié...

Zdarzyto sie to w roku.... A zresztg mniejsza o to.

*

* *

Danitowiczowska. Na potamanym krzesle przy
skagpej zarébwce urzedowej siedzi egzaminator, prze-
mity i dzielny cztowiek, niestety juz nie zyjacy.
Przed nim stoi delikwent wyznania handlowego. Nie
rozumie po polsku. Wobec tego egzaminator pyta
iachowo:

Nk' 2. Luty 1939 r.

tysiecy egzaminow

— Wous ist a dyferencjat?

— Wue?

— A dyferencjat?

— Dus yst a cewkies elektryczne, dy lajft in wy-
sz€zygie.... i

W tym samym czasie ja pytam w sgsiednim po-
koiku:

— Czym sie smaruje tozyska kot?

— Nafta.

— Nie.

— Pokostem?

— Nie.

— Gliceryng?

— Nie.

— Juz wiem. Przypomniatem sobie. Smarem!

Pierwsza ocena z jazdy, jaka postawitem na po-
czatku kariery egzaminatorskiej, byla niedosta-
teczna. Innymi stowy zaczalem prace pod ztym
znakiem. Kandydat, zadzierzysty jegomos¢, wozit
mnie, wowczas miodego studenta Politechniki, po
wszystkich mozliwych zakamarkach Powisla i nie
chciat wypusci¢ z samochodu. Chciat mnie zapewne
pognebi¢. Dopiero podstepne wylaczenie zapalania
rozwigzato niewygodng sytuacje.

Byty czasy, gdy szkoty kierowcoéw prosperowaty
cudownie i przedstawiaty dziennie do egzaminu po
stu i wiecej kandydatéw. Jezdzito sie wtedy caty
dzien od rana do p6znej nocy i kurowato sie nad-
szarpniete nerwy robieniem niesamowitych awan-
tur w biurze. Ale byly szkoly i szkoly. W jednych
uczono na widelcu, tyzce i pedale rowerowym, w

innych — na samochodzie o dwoéch kierownicach.
Totez i réznie ludzie zdawali.
* * *

Gdy Oddziat Drogowy Komisariatu Rzadu prze-
niost sie na ulice 6-go Sierpnia, jezdzito sie po tam-
tej okolicy. O zderzenie z tramwajem nie byto tru-
dno. Wystarczato dopusci¢ do zbyt nagtego zahamo-
wania tuz przed wozem tramwajowym i natychmiast
nastepowato niemite odcisniecie okragtego zderza-
ka na tylnej blasze nadwozia. Tak wasnie wypadto,
ze dwa razy w ciggu tygodnia nastgpito takie zet-
kniecie z elektrowozem linii siedemnascie. Gdy po
raz trzeci wydarzyta sie identyczna awaria, wysia-
dtem z wozu i splunagtem znaczaco. Jakiez byto moje
zdziwienie, gdy motorowy z powagg zeszedt z wy-
zyn przedniego pomostu i zaciggajac po wilensku,
roztozyt z rozpaczg rece.

— Taz panie, nie mozno zastanawia¢ awtomo-
bila na relsach. A to isia tramwaj isporci...

— Zgadzam sie z panem w zupetnosci, panie mo-
torniczy — opartem skruszony.

Motorowy przyjrzat mi sie bacznie i zapytat ucie-
szony:

— Taz to pan inzynir Rychter?

— Rzeczywiscie, tak sie nazywam — bagknalem
zmieszany, liczac w duchu, ile tez trzeba bedzie za-
ptaci¢ za podrapanie przedniej platformy.

— To pan egzaminirowat mego synka. Walentiew,
Anastazy... Ale dlaczego pan zawsze wybiera sobie
moj wagon? Inne tez dobre.

— Jakto?

— Taz to trzeci raz na mnie pan wjezdza. To tak
nie mozno....

Rzeczywiscie byta to ti sama siedemnastka.

* *

Jak sie Czytelnikom zdaje, ile czasu uptywa od
chwili stukniecia w tukowag latarnie elektryczna do
czasu rozbicia sie spadajgcego na ziemie klosza
szklanego? Prosze pomysle¢ i da¢ mi znaé. Juz to
wyprébowatem praktycznie, za pomocag stopera.
Zawdzieczam to interesujgce doswiadczenie kandy-
datom na prawa jazdy.
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W ogoéle kandydaci, to ciekawi ludzie. Wszyscy
zachowujg sie mniejwiecej jednakowo na egzaminie.
Kazdy zaczyna od wmawiania, ze ma niebywatg tre-
me, ale twierdzi jednocze$nie, ze jezdzi doskonale.
A pewnos¢ siebie jest zazwyczaj odwrotnie propor-
cjonalna do umiejetnosci. Sa réwniez i bohaterowie,
gdyz bohaterstwem nalezy nazwal staniecie do pro-
by po dwudziestominutowej nauce.

Ciekawe, ze podczas jazdy, jakby sie wszyscy
uméwili. Jadg standartowo. Podzielili sie na
kilka zasadniczych typow i za zadne skar-
by nie odstgpia od normy. Nie wiem, czy to zalezy
od. ,,pochodzenia" kandydata, czyli od szkoty, ktéra
go uczyta, czy tez od usposobienia. Raczej to drugie.

A wiec:

Typ ,,zastrachan,y'. Przed jazda zacigga
lewarek hamulca. Bez gazu rusza. Gasi silnik. De-
nerwuje sie. Naciska guzik rozrusznika i trzyma go
dtugo, dlugo, mimo, ze silnik juz zapalit. Gdy wresz-
cie pojedzie, dlugo pracuje pierwszym biegiem,
a potem w przyptywie odwagi zmienia od razu na
ostatni. Gdy silnik szarpie, kandydat kica niemito-
siernie, kianiajac sie w takt kicania. Wszystko od-
bywa sie w tempie 10 km godz. Na prosbe o zatrzy-
manie maszyny, ,,zastrachany" naciska z catych sit
pedat hamulca., niezaleznie od miejsca, w ktérym
znajduje sie samochéd. Dla tego tez trzeba uwazag,
by nie kaza¢ zatrzymywac sie podczas jazdy na szy-
nach tramwajowych. Rece i nogi ,zastrachanego"
maja dreszcze. Wzrok obtedny. Nie styszy, co sie
don mowi. Nie rozumie. Podczas egzaminu czesto
zatruwa. Chetnie godzi sie¢ na ocene niedostateczna.

Typ ,.flegmatyczn y". Niczym sie nie przej-
muje. Ma spoézniong reakcje. Skreca w poprzeczng
ulice, ale zawsze nastepng po zadanej. Czyni wszyst-
ko nie w takt. Najprzod zatrzymuje samochéd, a po-
tem. naciska pedat sprzegta. Hamuje dopiero po na-
jechaniu na przeszkode. Czesto operuje sprzegtem
i zmienia przepisowo biegi, nie uruchomiwszy sil-
nika. Jedzie albo ,,metodg S$rodka", to jest samym
srodkiem jezdni, znakomicie tamujac ruch, albo tez
kolo kraweznika, zaczepiajac czesto kotem o cho-
dnik. Ma pretensje do magistratu, ze ustawit na dro-
dze jego jazdy drzewa i latarnie., Odpowiada na za-
dane pytania z op6znieniem o jedno, czasem o dwa
pytania. Thumaczy sie, ze ,tego w iszkole>nie wykia-
dano".

Typ ,.choleryczny'™. Ma na zapas pretensje
do egzaminatora. Nie traci jej rowniez po egzaminie.
Wywiera zto$¢ na samochodzie, tgczac biegi bez
sprzegta, lub przerzucajac z pierwszego biegu na
tylny. Urywa zazwyczaj przetacznik strzatek. Kie-
rownicg kreci drobnymi ruchami, odejmujac od niej
obie rece. Ztosci sie, ze kierownica w miedzyczasie
sama wraca do prostego kierunku jazdy. Bardzo nie-
przyjemny do egzaminowania.

Typ ,,bohatersk i". Duzo opowiada o sobie
i swych umiejetnosciach. Z zasady prawo jazdy po-
trzebne mu do uczestniczenia w raidach. Zapisuje
sie do zawodow przed, zdaniem egzaminu. Lekcewa-
zy wszystko i wszystkich. Nie przyjmuje zadnych
wskazéwek i nie uznaje nigdy swych bledéw. Je-
dzie $miato i bez przytomnosci. Pcha sie w najcias-
niejsze miejsca bez potrzeby i zaczepia o przeszko-
dy z usmiechem na ustach. Prowadzi jedng reka, od-
wracajgc oczy od drogi. Zwraca szczeg6lng uwage
na szoferskie ,fasony". Rusza peitnym gazem i za-
trzymuje w6z w ostatniej chwili. Ma gtebokie prze-
konanie, z cata ulica wytacznie do niego nalezy. Jest
przewaznie bardzo miody, lub na bardzo wysokim
stanowisku. Robi Wielki zaszczyt egzaminatorowi, ze
raczy u niego zdawac. Przybycie jego na egzamin
poprzedzone jest czesto silng protekcjg. Zazwyczaj
obcina sie na miesiac.

Ty p ,,uwodzic! e Iski". Oczywiscie kobieta,
nie zawsze tadna (fadne egzaminuje wylgcznie rad-
ca O- — ma monopol). Uwodzi egzaminatora, jak
umie, natomiast na jazde zwraca znacznie mniejszg
uwage. Wzbudza wstret sposobem kierowania. Ru-
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sza kierownica wtedy, gdy nie trzeba, a kurczowo
zaciska lakierowane paluszki, gdy wjezdza na prze-
szkode. Zamiast hamulca zwykle naciska akcelera-
tor. Wyprawia esy floresy po jezdni. Ma lat....

Ale, a propos lat. Jade onego czasu z takg wia-
$nie rozkoszng kandydatka Aleja Szucha w strone
Alei Ujazdowskich. Uszy mi puchna od cudownego
szczebiotu. Tiu, tiu, tiu i tak dalej.

— Ach, jak ja lubie prowadzi¢ samochdéd. Prze-
padam za tym...

— Bodaj$ przepadta — mysle sobie.

— A wie pan? Moja mamusia zawsze mi przepo-
wiadata, ze bede stynng automobilistka. Jak tylko
skoncze ...dziescia lat, to papcio kupi mi wyscigowe
auto. Zaraz pojade na wyscigi. Jak pan bedzie
grzeczny, to zabiore pana jako mechanika....

Oczywiscie nie mam zamiaru by¢ grzeczny.

— Jak sie panu podoba wyscigowa ,,Omega"?
Bo ja ,,Omegi" uwielbiam. Sa tak $licznie malowane...

Wiasnie wjezdzamy na skrzyzowanie. Prosze
0 zawrdcenie i 0 powr6t do miejsca wyjazdu.

— Alez chetnie, dla czego nie mam zawr6ci¢? —
Smieje sie szczebiotka. — Umiem to doskonale. Uczyt
mnie sam mistrz X....

Skret wykonany szkaradnie. Zawadzamy o chodnik,
potrgcamy policjanta, wjezdzamy na wysepke
i ws$réd zgrzytu zacigganego przeze mnie z catej
sity hamulca recznego uderzamy lekko o zdumiong
takim manewrem ciezaréwke magistracka.

— Niech pani powie mistrzowi X, ze panig zle
nauczyt — recytuje powolutku stowa. Jestem wscie-
kty. Kierowca ciezaréwki wysiada i po minie jego
wnosze, ze zakrawa na grubszg awanture.

— Alez prosze pana—oburza sie ,dziecko" —
mistrz X. mowit, ze jestem ésmym cudem S$wiata!

— To niech mu pani powie, ze jest...! | w ogole
niech, pani bedzie tak dobra przesig$s¢ sie na moje
miejsce.

Kierowca ciezarowki, poznawszy mnie, skrzywit
sie bolesnie, wzruszyt ramionami, przytozyt palec
do daszka czapki i zegnany przeze rtr.ie uprzejmym
uktonem, odjechat. Widziatem jednak, ze w oddali
splunat z pogarda.

— Co, juz koniec egzaminu? Ach, jak sie ciesze!
— moja szczebiotka nie posiadata sie z radosci. —
Prawda, jak dobrze jezdze?

— Niestety, droga pani. Pani nie zdata.

— Och, czyz to mozliwe? Przeciez tak doskonale
jechatam. Tylko ten przebrzydlty samochoéd musial
koniecznie znalez¢ sie przede mna. No, ale niech mi
pan. nie robi przykrosci, bo mamusia okropnie sie
zmartwi. Przeciez ja sie jeszcze wprawie, jak pod-
rosne, to bede jezdzita wspaniale...

Poszty w ruch i tzy i piekne>,,oko", sktadanie rg-
czek. Zupetnie, jak w Kinie. Niestety...

Z trudem wytrzymatem jej towarzystwo w drodze
do biura. Wpadtem pedem do mego pokoju i chwy-
citem papiery stodkiej trzpiotki. W rubryce ,data
urodzenia" widniato wyraznie: 1888.

Trzpiotka, ktéra poszta poskarzy¢ sie mamusi,
miata lat....

Miatem tez kiedy$ przygode bardziej zabawna.
Oto jechatem z elegancka i pewna siebie niewiasta.
Prowadzita na ogot znosnie, lecz w trudniejszych
sytuacjach zauwazytem jakie$ podejrzane btyski
przerazenia w jej oczach. By wiec by¢ pewnym, ze
nie bedzie zagrazata bezpieczenstwu publicznemu,
skierowatem jg ulicg Marszatkowska poprzez skrzy-
zowanie z Alejami Jerozolimskimi. | co sie dzieje?

Na samym S$rodku skrzyzowania, wsrod najgest-
szego ruchu kandydatka na kierowce puszcza koto
kierownicy, chwyta obiema rekoma za brzeg drzwi-
czek, naciska do konca akcelerator i wybucha roz-
paczliwym ptaczem. Ledwo zdazytem wytaczy¢ sil-
nik.

— Co sie pani stato? — pytam zdumiony.

— Nie... szcze... Sciel—tka Kkierowczyni.
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— Ale cc | Niech sie pani uspokoi. Przeciez nie
ma powodu do rozpaczy — staram sie opanowac sy-
tuacje. Podchodzi posterunkowy i we dwoch czy-
nimy bezskuteczne wysitki w celu uspokojenia zroz-
paczonej niewiasty.

— Niechze wiec pani powie, co sie stato?

-e Straszna rzecz... Zapomniatam w domu za-
kreci¢ kran od wanny...

Powiedzcie, Drodzy Czytelnicy, sami, czy mozna
takiej da¢ prawo jazdy? .

« »

Gdy kto$ przeczyta powyzsze wspomnienia, dojs¢
moze do mylnego wniosku, ze nikt na egzaminie nie
umie jezdzi€. Jest to zupetnie btedne pojecie. Dobrze
jezdzi okoto 70% kandydatow na prawa jazdy nie-
zawodowe i okoto 50% na zawodowe. O tych do-
brze jezdzacych nie pisze nic, gdyz praca z nimi
jest przyjemna i tatwa. W tych, wypadkach jestem
zadowolony ze spetnionej robty i z tego, ze moge
z czystym sumieniem powiedzie¢ na zakonczenie
egzaminu: z Pani, czy z Pana bedzie Idobry kierow-
ca. Oczywiscie dlatego ,bedzie", a nie ,jest", ze
dobrym Kkierowcg mozna zostac¢ nie
wczesniej, jak po Kilku latach prakty-

ki i to praktyki ostroznej i wykony-
wanej z umiarem.

Dwadziescia osiem tysiecy egzamindéw. Jasne
jest, ze przy takiej ilosci mozna oceni¢ juz po pierw-
szym ujeciu kierownicy, czy dzwigni biegoéw, jak
bedzie jechat kandydat i jakie bedzie popetniat bie-
dy. Totez niekiedy wystarczy przejechac¢ Kkilkaset
metrow, by mie¢ zupetnie sprecyzowane zdanie co
do kwalifikacji egzaminowanego. Rutyna robi swoje.

A jednak od czasu do czasu trafia sie jegomosc,
ktérego nie mozna tak od razu ,rozgryz¢". Biedzi¢
sie wtedy trzeba dtugi czas, nierzadko i p6t godzi-
ny, a dla osiaggniecia catkowitej pewnosci prosi¢
trzeba jeszcze innego kolege egzaminatora, by i on
przejechat sie z delikwentem. Jasna, ze wtedy wszy-
scy klna, na czym S$wiat stoi, lecz na zewnatrz po-
kazujg tylko uprzejmy usmiech. Bo i c6z winien
kandydat, ze egzaminator nie moze sie zorientowac?

* X %

Dwadziescia osiem tysiecy... Ludnos$¢ catego mia-
steczka...

A jak to przykro, gdy urzedujgc w Komisariacie
Rzadu otrzyma sie z referatu, kierowcéw protokot
wypadku i widzi sie swoj podpis na blankiecie egza-
minacyjnym. Dostaje sie wtedy na arkuszu ze swoim
nazwiskiem pionowa kreske. A kreska ta. urasta do
olbrzymich rozmiaréw, zmienia sie w uosobienie
opinii spotecznej i wota glosami tysiecy obywateli:
»Dlaczego date$s prawo jazdy?".

Wierzcie mi, Drodzy Panstwo,,ze to bardzo przy-
kre. Cate szczescie, ze pod mym nazwiskiem kresek
tych jest dotychczas bardzo niewiele. Ale, niestety,
sg. Moze po tym wyjasnieniu kandydaci, ktorych
obcinam, przestang mie¢ do mnie zal.

* k%

Rola egzaminatora jest dosyc¢ tru-
dna. Nie moze on reagowaé¢ na niewtasciwe po-
suniecia egzaminowanego, ani zbyt wczes$nie zapo-
biega¢ ewentualnemu zderzeniu, czy najechaniu,
gdyz wtedy nie sprawdzi rzeczywistych umiejetno-
sci. Reaguje sie dopiero w ostatniej chwili i reakcja
ta jest jednoczesnie dyskwalifikacjg kandydata. Za-
wsze powsta.je pytanie: a moze kandydat da sobie
rade? Oczywiscie cierpia na tym ner-
Wy. Niestety, nie moze by¢ inaczej, gdyz egzamin
nie jest nauka. Nie mozna podczas jazdy uczy¢ kan-
dydata, ktory bedzie wkrotce jezdzit bez ,,nianki"
i nie majac nad soba cztowieka, ktory zapobiegnie
nieszczesciu, spowoduje tacno wypadek. Totez egza-
minatora obchodzi przede wszystkim nie to, co kan-
dydat umie najlepszego, lecz to, co robi najgorzej.
Azeby zobaczy¢, trzeba siedzie¢ cicho i nie dawac
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wskazéwek. Dopiero po egzaminie mozna wytknac
btedy i udzieli¢ rad, ktére styl jazdy poprawia.

Totez wypadki piodczas egzaminow
nie nalezg do rzadkosci. A pamieta¢ trze-
ba, ze za te wypadki odpowiada karnie
egzaminator, o ile nie udowodni przed sadem,
ze uczynit wszystko, co byto w jego mocy, by do
nieszczescia nie dopusci¢. Trzeba réwniez zdawac
sobie z tego sprawe, ze, jak wykazata praktyka,
sady nie sg wcale wzgledne dla egzaminatorow.

Pracuje sie wiec stale pod strachem, trzymajac
jak najsilniej swe nerwy na wodzy. Trudno sie dzi-
wié, ze po kazdym ciezszym dniu rece drzg. A po
roku pracy wytrzymac nie mozna. Wtedy bierze
sie urlop i wyjezdza sie do wiejskiego zacisza,
gdzie nie ma samochodoéw, motocykli i innych tego
rodzaju diabelskich wynalazkéw. Tam nabiera sie
sit do nastepnego roku pracy.

Jezeli chodzi o wypadki, to egzaminatorzy przy-
zwyczaili sie juz do nich, tym bardziej, ze sg to
przewaznie wypadki drobne. Ot, takie lekkie za-
wadzenie o inny pojazd, otarcie sie¢ o latarnie, czy
tramwaj, wjechanie na chodnik, zatamowanie ruchu.
Wypadki ciezsze zdarzaja sie na szczescie bardzo
rzadko i jak dotychczas, nie pociagaja ofiar w lu-
dziach. (pukanie w suche drewno!).

Jezeli to Panstwa interesuje, to przytocze, ze
Fodczas kilkunastu lat pracy egzaminatorskiej mia-
em:

najechanie na latarnie gazowa bez przewrdcenia
— trzy razy;

najechanie takiez z przewrdceniem i ubytkiem
gazu. —raz;

najechanie na latarnie elektryczng z zawahaniem
sie jej — dwa razy;

najechanie takiez ze spadnieciem klosza— raz;

obalenie ptotu — dwa razy;

przewroécenie budki z papierosami — dwa razy;

wjechanie na wystawe sklepowa—raz;

zjechanie z grobli na wybrzezu —raz;

lekkie zgniecenie miedzy ciezar6wkami — dwa
razy;

silniejsze splaszczenie miedzy tramwajami— raz;

dyszel wewnatrz samochodu — trzy razy;

rozbite szyby bez skaleczenia— cztery razy;
takiez ze skaleczeniem (dwa dni Kkuracji) — dwa
razy;

takiez ze skaleczeniem (tydzien t6zeczka) —raz;

przesuniecie nadwozia o 5 cm do przodu—raz;

kon na masce silnika (spokojny) — raz;

kon wewnatrz samochodu (niespokojny)—-raz;

ucieczke kandydata z maszyny podczas biegu —
raz;

i mnoéstwo drobniejszych zawadzen i otar¢ bez
znaczenia.

Jeden z wypadkéw byt szczegdlnie ko-
miczny. Oto jechaliSmy Nowym Swiatem koto
Wareckiej. Nagle iz chodnika wybiega baba z ko-
szykami w rekach, goniona przez policjanta. tadu-
je sie przepisowo pod samochéd. Ostry hamulec,
pisk zablokowanych ko6t i baba, uderzona zderza-
kiem, kiadzie sie ptasko na jezdni, puszczajac ko-
szyki. Te, popchniete do przodu, wysypuja Kilka-
dziesigt gtowek kapusty. Jedna z wyzej wymienio-
nych, szczegdlnie zto$liwa, toczy sie szybko pod-
skakujagc wesoto na chodnik i uderza tam z tyhu
w nogi powaznie kroczgcego jegomoscia z paraso-
lem. Jegomos$¢ sktada sie, jak scyzoryk, na ziemieg,
a na niego wpada biegnacy za babg policjant. Robi
sie zamieszanie niestychane, gdyz jegomos¢ ,,oka-
zat isie by¢" zagranicznym dyplomatg. Policjant
przeprasza, publicznos¢ chce bi¢ mojego kandyda-
ta, a baba... ucieka z pod wozu, ,gdzie pieprz rosnie.

Okropnie to byto komiczne. Prawie takie komicz-
ne, jak zycie ludzkie z jego klopotami, radosciami,
egzaminami, szczytnymi celami | zamiarami.

A moim zamiarem jest dotrwaé¢ bez pobicia mnie
przez egzaminowanych do trzydziestu tysiecy...

Moze i dotrwam, gdyz jak méwi mistrz Mazurek:
,»hie Swieci garnki lepig".

A ja dodaje: ,,zadna praca nie hanbi".
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Stawki ubezpieczeniowe sq zbyt wysokie

W ramach prac Zwigzku Izb Przemystowo - Handlo-
w%ch nad caloksztaltem zagadnien motoryzacyjnych,
Izba Przemystowo - Handlowa w Katowicach opracowa-
ta szczegOtowy referat w sgrawie ubezpieczen samo-
chodowych. Jak wiadomo, ubezpieczenia samochodowe
skfadajg sie z 3 rodzajow, a mianowicie: ubezpieczen
od odpowiedzialnosci cywilnej wobec o0s6b trzecich, od
nieszczesliwych wypadkéw i od tzw. autokaska.

W budzecie wiasciciela samochodu ubezpieczenia
samochodowe zajmuja bardzo pokazne miejsce. Obec-
ne stawki poszczegolnych rodzajow ubezpieczen sa wy-
sokie i tylko nieliczna gar$¢ automobilistow - amatoréw
moze sobie pozwoli¢ na optacenie wszystkich wspom-
nionych rodzajéw ubezpieczen, gdy tymczasem w mfe-
resie racjonalnie ujmowanego postepu nalezatoby da-
Zgé do mozliwie szerokiego rozpowszechnienia tyc
ubezpieczen.

Z referatu lzby Katowickiej wynika, ze koszt tacz-
nego ubezpieczenia (wszystkich 3 rodzajow ubezpie-
czen) wynosi dla posiadacza samochodu do 100 zto-
tych miesiecznie! Kwota ita odnosi sie do najbardziej
u nas rozpowszechnionego wozu pochodzenia zagranicz-
nego, wartosci ok. 6.000 zt. Sume zt 100 w budzecie
miesiecznym wiasciciela niewielkiego samochodu dla
oplacenia skladek ubezpieczeniowych — trzeba uznaé
za bardzo wysoka w stosunku do catosci kosztow utrzy-
mania samochodu.

Pomimo to towarzystwa ubezpieczeniowe utrzymu-
ja, ze stawki te nie wystarczajg na pokrycie szkod i ze
dziat ubezpieczen samochodowych jest w Polsce od 3
fat deficytowy, i to nie z powodu nadmiernych kosz-
tow, lecz przede wszystkim dlatego, ze wyptacane przez
towarzystwa ubezpieczeniowe odszkodowania przekra-
czata 100 proc, pobranej przez nie sktadki, a to ze
wzgledu na drogie czesSci zamienne do samochodow i
trudnosci przy ich sprowadzaniu, niski poziom tech-
niczny warsztatbw samochodowych, mata starannos¢
wiascicieli - kierowcow o swe maszyny, nadmierne zu-
zywanie tych maszyn, a wiec zmniejszenie ich odpor-
nosci, i wreszcie czeste zderzenia.

Zdaniem lzby Przemystowo-Handlowej w Katowi-
cach, byloby pozadane wprowadzenie przez towarzy-
stwa ubezpieczeniowe dla kierowcow - amatoréw jednej
stawki, ktéra by obejmowata wszystkie trzy ubezpie-
czenia samochodowe; soko$¢ takiej zryczaltowanej
stawki nie powinna przekracza¢ 30—35 z+ miesigcznie.
Ponadto, zdaniem lzby, nalezy dazy¢ do unifikacji pra-
wa >w zakresie odpowiedzialnosci samochodowej. Spra-
wa ta bedzie w najblizszym czasie przedmiotem obrad
Komisji Motoryzacyjnej Zwiagzku Izb.

NIEMCY WPROWADZAJA OBOWIAZEK
UBEZPIECZEN OD ODPOWIEDZIALNOSCI
CYWILNEJ

To warto na marginesie naszego zagadnienia podkre-
§lic. Sprawa obowigzkowych ubezpieczen byla przed-
miotem dlugich badan prawnych. Ostatnio wiladze za-
rowno Narodowego Korpusu Kierowcow (NSKK — Na-
tional Kraftfahrer Korpus) jak i DDAC (Der Deutsche
Automobil Club) wypowiedziaty sie zdecydowanie za
utworzeniem instytucji obowigzkowych ubezpieczen z
tym jednak, ze bedzie jednocze$nie uruchomiona spe-
cjalna ,Kasa Pomocniczal, ktorej zadaniem bedzie wy-
rownywanie szkdd powstatych przy wypadkach.

Na terenie Niemiec obecnie jeszcze ok. 85 proc, mo-
tocyklistow i 20 proc, automobilistow nie korzysta z
dobrodziejstw ubezpieczenia (w Polsce np. motocykli-
Sci w ogoble nie korzystaja z ubezpieczen).

*
* *

Z referatu Izby Katowickiei' wynika, ze dla posia-
dacza samochodu wartosci okoto 6.000 zt koszt tgczne-
0 (3-ch rodzajow) ubezpieczenia wynosi okoto 100
%slownle stu) zlotych miesiecznie.

tadna sumka — prawda, zwlaszcza jedli sie zwazy
ze koszt catkowitego utrzymania takiego samochodu, za-
tozywszy przejazd roczny 10.000 km, wahaé sie bedzie
od 110—130 zt miesiecznie.

Pomimo tak horendalnie wysokich sktadek towarzy-
stwa ubezpieczeniowe utrzymujg, ze stawki te nie wy-
starczajg na pokrycie szkdd i ze dzial ubezpieczeh sa-
mochodowych w Polsce jest od trzech lat deficytowy!

Czemuz si?< tak dzieje? Czy Polacy to takie patata-
chy i ofermy kierownicy, ze ciggle sie rozbijaja, czesciej
stosunkowo niz w innych krajach?

Tak twierdzg towarzystwa ubezpieczeniowe, twier-
dza -one nadto, ze wysokie stawki sg konsekwencja:
a) drogich czesci zamiennych i trudnoSci przy ich spro-
wadzaniu, b) niskiego poziomu technicznego 1 drozyzny
warsztatow samochodowych, ¢) malej starannosci wias-
cicieli - kierowcoéw o swe maszyny, d) nadmiernie szyb-
kiego zuzywania si¢ samochodu, e) czestych zderzen.

Nie wydaje mi sie to usprawiedliwienie catkowicie
stuszne.

Ad litera a) — czeSci zamienne marek bardziej po-
pularnych obnizyty sie bardzo i aczkolwiek nie d-oszlu-
sowaly jeszcze doi poziomu cen zachodnio - europejskich,
to jednak bardzo sie do nich przyblizyty.  Trudnosci
przy sprowadzaniu czesci majg przede wszystkim firmy
sprzedajagce zaledwie po kilka wozéw rocznie. Przewaz-
nie jest to tzw. ,woz - luksusll. Niech agenci ubezpiecze-
niowi nie polujg na ,luksus’l i wysoka premie od ubez-
pieczania magnatéw, niech wylapujg ,,szarg masell —
nie bedzie z tym tyle kiopotu 1 obrét sie powiekszy
i taniej woz wyreper.uja.

Ad litera b) — poziom techniczny warsztatow- w Pol-
sce jest na ogdl nizszy niz za granica, ale praca war-
sztatow polskich jest znacznie tansza. Przyktad: godzi-
na -pracy dobrego warsztatu ,,firmowegoll w Niemczech
kosztuje 5 marek, w Polsce — 3 ztote i mysle, ze; robota
nie bedzie wiele gorzej wykonana. A godzina warsztatu
»Chatupniczegoll w Polsce kosztuje... 1 zt 50 gr. Ale ten
warsztacik na pewno nie bedzie miat czesci zamiennych...

Ad litera -t) — nie zgadzam sie stanowczo z tym
twierdzeniem. Taki np. Francuz -dba o s-wéj woz trzy-
krotnie mniej, -niz -Polak.

Ad litera d) — czeSciowo tylko- stuszne — wskutek
kiepskich drég. Ale za to po zlych drogach jezdzi sie
mniej, niz po dobrych i jeZdzi sie nadto wolniej, a wiec
bezpieczenstwo jest wieksze. W Polsce przyjmuje sie
rocznie przecietny przebieg 10.000 km, a na Zachodzie
Europy nie mniej 15.000 -km

Ad litera ) — czyzby Prlacy gorzej prowadzili niz
inne narodowosci? Wydaje -mi sie, ze jest odwrotnie.
Mogto sie zdarzy¢, ze — w zwiazku z raptownym ,,sko-
kiem!l motoryzacji w naszym kraju, przejsciowo procent
kierowcéw niedoswiadczonych, a wiec rozbijajacych sie
czesciej, jest bardzo duzy. Ale kapitat ubezpieczeniowy
nie moze pracowac ,,na krotkiej falill, musi liczy¢ na to,
ze kierowcy jako -masa bedg coraz to lepsi a procent
stabych nowicjuszy w stosunku do mas wykwalifikowa-
nych bedzie sie zmniejszat.

Reasumuje: jesli Tow Ubezpieczeniowe majg rzeczy-
wiscie deficyty w dziale samochodowym przy -istnieja-
cych stawkach to, wydaje mi sig, przyczyna tego- lezy
w: 1) zbyt wysokich kosztach ogélnych, spowodowa-
nych zbyt -niskim procentem ubezpieczajgcych sie, gdyz
automobilistdw odstraszaja... wysokie stawki. Ubezpie-
czenie a-utokasko i od wypadkow jest rzadkoscia — gdyz
au-tomobilista woli sie dwa razy pozby¢ wozu, niz pta-
ci¢ po 100 zt miesiecznie (1.200 zt roczniel) za ubezpie-
czenie, 2) mewnzejetnym zorganizowaniu remontéw wo-
z6w rozbitych, 3) braku dostatecznej propagandy,
ktéraby werbowata wiekszg ilos¢ -mniej zamoznych
ub?zpieczajacych sie, 4) pracg obliczong na zbyt krotkg
mete.
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Sytuacja ukfadata sie .podobnie w dziedzinie ubez-
pieczen autobusowych, az.. stworzono Towarzystwo
Ubezpieczen Wzajemnych i stawki spadty z wiele mo-
wiacg gwattownoscia,.

Tak dalej nie mozna — czas najwyzszy, zeby kom-
petentne czynniki zajety sie gruntowniej tg Sprawa,
gdyz jest to powazny hamulec na kole naszej skrom-
niutkiej motoryzaciji.

*
* *

Nawiasem dodam, ze np. sportowcy motorowi w za-
den spos6b nie mog% dojs¢ do porozumienia w sprawie
ubezpieczen w zawodach sportowych, ktdre sg z niemal
reguty ubezpieczen ,,normalnychl’ wyltgczane.

Efektem obecnej sytuacji w dziedzinie ubezpieczen
samochodowych sg takie oto wzmianki:

— Dlaczego nie kupu'esz samochodu? Przeciez za-
rabiasz tyl_e, ze na utrzymanie wozu, nawet kosztowne,

Z pewnoscig Ci wystarc%jy...
— Tak, mogtbym jezdzi¢ samochodem. Ale co bedzie
jak rozbije woz, albo bron Boze potrace przechodnia?
— Przeciez istnieje asekuracja?
— A wiesz ile kosztuje?...

Takich dialogéw styszatem juz sporo. Tak jest —
osoby bardziej przezorne (a wiadomo, ze najczesciej lu-
dzie przezorni posiadajg nieco gotdwki....), ktore nie
licza na spadek po cioci, odstrasza niebezpieczenstwo
powazniejsze(lg(o ryzyka finansowego przy wypadku,
albo — jak kto woli — ,,niebezpieczenstwo” zbyt wy-
sokich stawek ubezpieczeniowych.

»Wypadki chodzg przecie po ludziach!’ — kazdemu
sie moze trafi¢ kraksa. Kicha w przednim kole nawali
i. mozna czasem naocznie przekonaC sie co wytrzy-
malsze: drzewo czy samochdéd. Powiedzmy, ze sie
wszystko ,tagodnie” konczy, ale remoncik... ,,co$ oko-
fo 800 ztotych panie dyrektorze” — stodko zapowiada
kierownik warsztatu.

Nic dziwnego, ze osoby nie wprowadzone dostatecz-
nie w tajniki branzy warsztatbw samochodowych, boj
sie tych ewentualnosci i nie kupujg auta, choC ich stac
na to.

tg.

Normy naftowe
I metody ich badan

Pierwszy projekt Norm Przetworow Naftowych
i metod ich badan, opracowany przez Podkomisje sma-
row i oliwienia, ustanowiong uchwalg |. Zjazdu Chemi-
kéw Polskich, wydany zostat w roku 1927 przez Krajo-
we Towarzystwo Naftowe we Lwowie w formie bro-
szury, ktora w braku wiasciwych norm, byta w swoim
czasie #edynq podstawg do oceny wiasciwosci produk-
tow naftowych.

W nastepnych latach Podkomisja smaréw i oliwie-
nia, wcielona w ramy P.K.N., opracowata systematycz-
nie ,,Normy wiasciwosci przetworéw naftowych i nor-
malnych metod ich badan”, ktére ukazaty se w listopa-
dzie 1938 r.

To pierwsze wydanie Norm Naftowych zostalo wy-
czerpane w ciggu kilku miesiecy.

Postepy w przerdbce ropy naftowej oraz rozwdj
przemystow, stosujacych przetwory naftowe, sprawity,
ze Normy Naftowe, zawarte w 1-ym wydaniu zaczely
domaga¢ sie nowelizacji. Z tego powodu, zorganizowa-
na w mledz%/czasm Komisja Przetworow Naftowych PKN
staneta wobec koniecznosci gruntownego zrewidowania
zarowno norm wilasciwosci przetworow, jak i metod ich
badan. Do planowanego nowego wydania norm trzeba
bylo wiaczy¢ pominiete w 1-ym wydaniu normy dla
smaréw statych, wazelin i asfaltow oraz norme na olej
izolacyjny, opracowang wspolnie z Komisjg Olejow lzo-
lacyjnych przy Stowarzyszeniu Elektrykow Polskich.

Do pracy, nad nowymi wydaniem norm Komisja: Prze-
tworéw Naftowych wytonita 32 Podkomisje, ztozone ze
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specjalistow, ktorzy przygotowali projekty poszczegol-
nych norm i metod analitycznych. Projekty te zostaty
opracowane przez Komitet Redakcyjny, a nastepnie
przedyskutowane i przyjete na plenarnych posiedze-
niach Komisji Przetworow Naftowych PKN w dniach
16-go i 17-go grudnia 1933 r. we Lwowie oraz 10-go
maja 1936 roku w Borystawiu.

Projekt norm wiasciwosci przetworéw naftowych zo-
stal ogtoszony w zeszycie 19 i 20/1936 ,,Przemystu
Naftowego”, uznanego za oficjalny organ Komisji Prze-
tworow Naftowych PKN, za$ metody badari wylozone
do przejrzenia — zg}gdnie z przepisami — w Sekreta-
riacie Generalnym PKN.

Wydane obecnie normy skfadajg sie z dwu odreb-
nych dziatbw. W pierwszym dziale zgrupowano wszyst-
kie przetwory naftowe codziennego uzytku z wyznacze-
niem tzw. ,wiasciwosci minimalnych” tj. cech jakim
musi dany przetwor odpowiadac” jezeli nie ma by¢ uzna-
ny, jako nienadajacy sie do danego zastosowania.

W tim dziale ukazailz/ sie po raz pierwszy oryginal-
ne Polskie Normly dla tak waznych Iprzetwor()w jak oleje
samochodowe, olej izolacyjny, asfalty drogowe iltp.

W drugim dziale zebrano w Normach szczegGtowy
opis normalnych metod badania przetworéw naftowych.
Tutaj zamieszczono m.in. oryginalne polskie metody ba-
dania sulfokwasow naftowych i ich mydet i uporzadko-
wano metody pobierania prébek do analiz rozjemczych.

Ta druga czes€ norm przedstawia sie, jako wyczer-
pujacy podrecznik laboratoryjny, napisany w Sposéb
przystepny dla chemika ze $rednim wyksztatceniem.

W wielu miejscach normy sa nagiete, do tendencji,
jakie w cftwflz obecnej panuja w dziedzinie miedzynaro-
dowej normalizacji przetworéw naftowych. Gdze tylko
byto wskazanym, nawigzano do tradycji technicznej na-
szego przemystu naftowego.

Catos¢ norm uzupetniajg liczne tablice, nomogramy
specjalne stanowigce wazng pomoc w pracy laborato-
ryjnej oraz kilkadziesigt oryginalnych, bardzo przej-
rzystych rysunkéw. .

zorowa prace wykonata Komisja Przetworéw Naf-
towych, w porozumieniu z Gtéwnym Urzedem Miar,
w dziale uporzadkowania termometrow specjalnych.

Nowe Normy wprowadzajg lad w calg dziedzine za-
stosowania przetworow naftowych, stwarzajac moznos¢
fatwego porozumienia sie pomiedzy poszczeg6lnymi la-
boratoriami.

Nalezy stwierdzi¢, ze $wiezo wydane Normy Nafto-
we posiadajg wysoka wartos¢ naukowa i techniczna-
Zapetnig one luke w naszym pismiennictwie technicz-
nym, odczuwang dotkliwie zaréwno przez przemyst naf-
towy, jak i przez og6t konsumentéw przetworéw nafto-
wych.

Nowe wydanie Norm jest wynikiem wysitku grona
polskich inzynieréw i naukowcow, ktérzy zadaniu temu
poswiecili kilka lat bezinteresownej pracy, oaggajqc ten
rezultat, ze nowe Normy Naftowe nie tylko dorownujg
najlepszym wzorom zagranicznym, ale je w pewnych
dziatach przewyzszaja.

W skiad Komisji Przetworow Naftowych, ktéra opra-
cowata Norm?/ wchodzili: Przewodniczacy — Prof. Dr
St. Pitat (Politechnika we Lwowie). Sekretarz — Inz.
W. Junosza - Piotrowski (Rafineria ,,Galicja” w Dro-
hobyczu).

Komitet Redakcyjny: Dr H. Burstin (Rafineria ,,Ga-
licja” w Drohobyczu), Inz. W. Grossman (Wydz. Tech-
niczny T-wa ,,Karpaty” w Warszawie), Inz. J. Sereda
éKa_tedra Techn. Nafty Politechniki we Lwowie), Inz.

. Zmudzinski (Min. Komunikacji, Pracownia do Badan
Przetworéw Ropnych PKP w Drohobyczu), Inz. F. Ro-
senkranz (Raf. ,,Galicja” w Drohobyczu).

Poza tym wspétpracowali z Komitetem Redakcyj-
nym: Inz. F. Chierer (Raf. Gal. Karp. Naft. Tow. Akc.
w Jedliczu), Inz. M. Flecker (Raf. Vacuum Oil Co. w
Czechowicach), Dr Z. tahocinski (P. F. 0. M. ,,Polmin”
w Drohobyczu).
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Liczby mowig najdobitniej

Przed rokiem, wprowadzajagc na tamy ,Auta"
szczeg6towe rozwazania statystyki rocznej pojaz-
déw mechanicznych, nadalismy im tytut ,,Powoli, ale
stale idziemy naprzéd” (Nr 2 ATS, luty 1938, str.
74—75). Dzi$ juz nie dajemy tytutu, ktoryby zawierat
jakiekolwiek twierdzenie, wynikajgce z tresci arty-
kutu — przywotujgc do zabrania gtosu liczby staty-
styczne, wychodzimy z zatozenia, iz one same po-
trafig dostatecznie wyraznie wykaza¢, w jakim Kie-
runku zdaza akcja motoryzacyjna, czy rok 1938 przy-
niést jakis postep, czySmy stali w miejscu, czy tez
wreszcie nastgpito zatamanie linii, wykres$lajacej ku
gorze wzrost ilosci pojazdéw mechanicznych.

A wiec przytaczamy liczby. Rok 1937 dat sume
przyrostu pojazdéw mechanicznych 6.732 jednostki,
znajdujgce sie w ruchu, podczas gdy rok 1938 po-
wiekszyt liczbe pojazdéw kursujgcych o dalsze 9.809
jednostek, co stanowi 22,2% stanu z przed roku. Ten
sam mniej wiecej stosunek utrzymuje sie, gdy chodzi
0 poréwnanie tzw. ,przyrostu wzglednego" z lat
1937 i 1938, czyli ilosci po raz pierwszy zarejestro-
wanych w Polsce pojazdéw mechanicznych (pojaz-
déw nowych) wprowadzonych do ruchu w ciggu ro-
ku ubiegtego.

Zestawienie to (ilos¢ nowych poj. mech, sprzeda-
nych w Polsce) przedstawia sie nastepujgco:

Rok 1937 Rok 1938

Ogotem pojazddéw mechan. 9.969 14.231
Samochodéw osobowych 5.229 7.203
Takséwek 845 1212
Samochodéw cigezarowych 1.551 2.073
Autobusow 490 576
Motocykli 1.713 2.927
Pojazdow specjalnych 141 240

Jak wynika z powyzszego zestawienia, ilos¢ po-
jazdow nowowprowadzonych do ruchu
(14.231) znacznie przewyzsza formalny przyrost
taboru, wyrazajacy sie cyfrg 9.809 jednostek, inaczej
moéwigc blisko 5000 nowych pojazdow me-

ILOSC SAMOCH

g 0 _ _ )

g o<n = osobowych dorozek ciezarowych autobusow

¢ cas §F 0§ ° 8 3 0§ 5 O

5 E-

¢ oY
Bialostockie 11778 247 365 82 80 165 213 67 67
Kieleckie 3.176 999 1.221 183 189 371 508 116 145
Krakowskie . 2.466 1.352 1.801 321 342 420 554 94 100
Lubelskie 2.666 514 662 65 55 165 220 124 146
Lwowskie 3.357 1173 1423 409 371 371 412 95 124
todzkie 2.847 1.638 1792 361 298 631 722 194 203
Nowogrodzkie 1.157 163 189 27 36 60 95 47 68
Poleskie 1.239 184 217 22 16 47 62 27 35
Pomorskie 1.172 1.662 3.070 385 481 758  1.222 93 181
Poznanskie - 1 22S5 3.471 3.398 530 483  1.009 955 222 215
Slaskie 1 1404 2551 3359 180 190 738 983 109 142
Stanistawowskie ~ 1.588 213 282 88 101 42 55 21 30
Tarnopolskie 1717 173 231 22 24 27 46 31 37
Warszawskie 2.736 1.007  1.070 112 75 416 436 140 97
Warszawa m. st 1.268 3752 4.867 2090 2399 1490 1.932 241 310
Wilenskie 1.396 214 275 46 53 67 97 68 56
Wolynskie 2 282 235 328 23 23 66 97 65 82
Razem 34.534 19.548 24.550 4.946 5.216 6.843 8.609 1.754 2.038

przyrést
25,6%

przyrost

5,5%

przyrost

25,8%

przyrost

16,2%

chanicznych poszto na renowacje ta-
boru.

Poza wyzej przytoczong statystyka Kkryjg sie
wszakze jeszcze inne zestawienia, gdyz oficjalna sta-
tystyka objeta od niedawna réwniez pojazdy unie-
ruchomione przez wiascicieli, wycofane z obie-
gu badz na stale, czyli przeznaczone na rozbiorke,
mowigc popularnie — na szmelc, badz tez wycofane
czasowo, na czas kapitalnego remontu, lub tylko na
okres zimowy, dla oszczednosci w optatach na
Panstw. Fundusz Drogowy, w utrzymaniu szofera itp.
Ot6z, wedtug tej statystyki jest obecnie unie-
ruchomionych 17260 pojazddéw mecha-
nicznych ogdétem, a przyjmujac, ze nawet po-
towa z nich juz do ruchu nie powréci, mozemy z czy-
stym sumieniem twierdzi¢, ze prywatny tabor
mechaniczny Polski liczy obecnie nie
54.009 jednostek, lecz przynajmniej 62.500.
Liczba ta w zestawieniu z iloscia pojazdéw mecha-
nicznych zarejestrowanych! w dniu 1.1 1936 r., w dniu
najwiekszego ,,nizu motoryzacyjnego"”, okreslajaca
sie pozycja 34.129 jednostek, wskazuje, ze w ciggu
ostatnich trzech lat ilos¢ pojazdow
wzrosta niemal w dwdjnasdéb. Zestawienie
to ma swojg nieodpartg wymowe.

* *

Tabelka, ilustrujgca poréwnanie stanu z przed
roku i obecnie wymaga pewnego, nieznacznego tyl-
ko omowienia. Uwaznego czytelnika niniejszego ar-
tykutu uderzy¢ moze fakt dziwnych i gwattownych
przeskokéw na terenie czterech wojewoddztw, zdzi-
wi¢ moze ubytek pojazdéw w poznanskim, nieznacz-
ny przybytek w warszawskim i {6dzkim, wreszcie
olbrzymi wzrost w wojewdédztwie pomorskim. Dzi-
wolagi te spowodowane sg wylacznie zmianami
administracyjno - terytorialnymi, nie
ma wiec powodéw do zatamywania rgk. Liczby nie
ktamig — w tym wypadku sptataty tylko figla.

Na tle tej samej tabeli i w nawiazaniu do stow
Pana wiceministra Piaseckiego, wypowiedzianych
w niedawnym wywiadzie prasowym, pragne tylko
uwypukli¢, ze najwiekszy przyrost stosun-
kowy wykazujg w roku 1938 samochody

. . ek 1 1; . .
oD O W lose Ogolna ilos¢ Liczba mieszkan-
) polazdow H_ 02  cow, przypad.
motocykli mechanicznych 2 2 m5 na 1 po|. mech.
Innych Ogotem ¥ 8 ,az pol.
a2 Es
=] o © 2 ] o =] 0 &I1S © @
> o > @ o > o o
= = - - Em§ c X
3 i = a ege
28 37 589 762 287 415 876  1.177 + 34,4% 2,021 1510
85 101 1.754 2164 528 685 2.282 2.849 + 24,8% 1385 1.114
118 126 2.305 2.923 721 922 3.026 3.845 + 27,1% 813 641
63 69 931 1.152 253 358 1.184 1.510 + 27,5% 2242 1.765
99 131 2147 2461 574 613 2.721 3.074 + 13 % 1.231 1.092
115 153 2939 3.168 681 707 3620 3879 -+ 7 % 783 734
23 32 320 420 102 170 422 590 + 39,8% 2732 1.961
17 28 297 358 95 145 392 503 + 28,3% 3.14S  2.463
47 131 2945 5.085 975 1589 3920 6674 + 70.3% 297 175
143 116 5375 5167 1491 1525 6.866 6.692 _ 250 331 341
135 147 3713 4.821 1.309 1.538 5.022 6.359 + 26,6% 278 220
23 27 387 495 116 153 503 648 + 28,8% 3.149 2451
8 12 261 350 105 113 366 463 + 26.5% 4.680 3.708
73 84 1748 1.762 642 825 2390 2587 1. 82% 1139 1.057
183 239 7.756 9.747 1563 1.791 9.319 11.538 + 23,8% 135 110
45 65 440 546 8 290 688 836 + 21.5% 2.022 1.669
28 37 417 567 186 222 603 789 + 30,9% 3.769 2.892
1.233 1535 34.324 41.948 9.876 12.061 44.200 54.009 + 222% 778 639
przyrost przyrost przyrost przyrost

24,5% 22.2% 22,1% 22,2%
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ciezarowe. Jest to dowodem motoryzacji prze-
wozow towarowych, a motoryzacja ta postapi nie-
watpliwie dalej jeszcze z chwilg wejscia w zycie
w Warszawie zarzgdzenia Komisariatu Rzagdu o ogra-
niczeniu ruchu pojazddéw ciezarowych
konnych w obrebie srédmiescia.

W niedtugim czasie zapewne i inne wieksze mia-
sta p6jda za przyktadem Warszawy, a woéwczas ilosc
samochodéw ciezarowych ulegnie dalszej zwyzce.

Teraz rozpatrzmy, jak przedstawia sie sprawa
réznorodnosci taboru. Samochodéw nowych (osobo-
wych, ciezarowych itp.) weszto do ruchu w roku 1938
ogoétem 11.304 jednostki. W tej ilosci reprezentowa-
nych jest az 113 rozmaitych marek. Ale zbadajmy
w jaki sposob reprezentowanych. Ot6z blisko 65%
catego przybytku samochodéw pochodzi z produkcji
i montazu krajowego 5 (pieciu) marek samochodo-
wych, nastepna jedna marka — to okoto 8%, powy-
zej 1% reprezentuje dalszych 11 marek, anapozo-
statych 96 marek samochodoéw tacznie
przypada 847 pojazdow, czyli okoto 7,5%
ogolnego przyrostu. Fakt ten dowodzi o dal-
szej unifikacji taboru, zwilaszcza, iz w dziale
samochodoéw  ciezarowych sytuacja
jest jeszcze bardziej wyrazna. Z ogolnej
liczby 2.073 samochodow ciezarowych 43 marek az
92% wozoéw sprzedanych przypada tylko na 2 marki.

* *

W zestawieniu z tym liczbami, okres poprzedni,
to znaczy rok 1937, przedstawia sie na ogo6t gorzej
Woprawdzie w tym okresie zarejestrowano po raz
pierwszy mniejszg, niz w 1938 r., ilos¢ marek samo-
chodéw, gdyz 100 (w r. 1938 — 113), ale ilosci po-
szczegoblnych rodzajow samochodow wygladaja od-
miennie, stosunek przyrostu jest inny — wiekszy jest
procentowy udzial marek, sprzedajacych nikte ilosci
wozoéw. Otoz z liczby 8256 nowozarejestrowanych
wozow na polska produkcje i montaz przypadto
w r. 1937-ym 53,8%, a wiec procentowo, a przede
wszystkim liczbowo znacznie mniej, niz w r. 1938.
Jesli za§ mowa o pozostatej ilosci (46,2%,) to od
1% do 7% udziatu posiada az 15 marek, pozostatych
za$ 81 marek samochodowych, to... ,,az" 631 pojaz-
doéw, co stanowi okoto 8% rocznego przyrostu pol-
skiego taboru samochodowego.

W tym wzgledzie stosunek niewiele sie zmienit —
ilos¢ pojedynczych egzemplarzy, ,,biatych krukéw sa-
mochodowych" pozostata niemal bez zmiany, a jesli
nabywca samochodu dobrowolnie ulega snobistycz-
nej psychozie posiadania samochodu, bedacego jedy-
nym przedstawicielem danej marki w Polsce — to
juz prywatna sprawa ludzi bardzo zamoznych.

Whioski z zestawien powyzszych wyciggnie kaz-
dy Czytelnik indywidualnie. Zgodnie z zatozeniem
poczatkowym niczego nie sugerujemy, gtosu nie za-
bieramy, zadnego pogladu nie formutujemy. Dalismy
tylko liczby suche, ale jakze wymowne.

M. F.

P. Stefan Pronaszko otrzymat
puchar Aut. Polski

Komisja Sportowa Automobilklubu Polski na posie-
dzeniu iv dniu 8 bm. przyznata puchar A. P., przezna-
czony _dla_najlepszego zawodnika polskiego w ogdlnej
klasyfikacji Rallye Monte Carto 1939 — p. Stefanowi
Pronaszce. N

* *

Delegatem Automobilklubu Polski na li Turystyczny
Ra(ljdk_Zlmowy P. T. Klubu zostat inz. Stanistaw Przy-
godzki.

Min J. Ulrych o motoryzacji

Omawiajac catoksztatt zagadnien komunikacyj-
nych min. J. Ulrych w czasie przemoéwienia na Komi-
sji Budzetowej Sejmu w dniu 24 stycznia 1939 r. po-
Swiecit sprawie drég i motoryzacji nastepujace

ustepy:

,,-Drogi i motor¥zacja transportu drogowego, to sa problemy
szeroko dzi§ w Polsce” dyskutowane i wskutek tego w. glosach,
Jakie ma ten temat sie stySzy, -obok uwag stusznych™ duzo sie,
niestety, sgotyka osadow niewtasciwie sfor-
mutowanych.

Do stusznych_musze tu zaliczy¢ twierdzenie, ze drogi na-
sze nie stoja na tym poziomie, Ktory by od-
powiadat potrzebom naszego Panstwa.

. Jako niestuszny musze uzna¢ sad, ze dotychczasowa nasza
dziatalno$¢_na polu drogownictwa przyniosta minimalne rezultaty.
Tak nie jest, bo przez okres ubieglych 20 lat WkaI_‘lal_IS_mP{
znaczng ilog¢ robot drogowych o powaznym znaczeniu i jezeli
te roboty nie rzucagq sie”w oczy mimo swych d-uzych rozmiaréw
Ilosciowych, to dlatego, ze potrzeby "byty i sg w po-
rownaniu z nimi olbrzymie.

Jako drugie hasto trzeba uzna¢ motory-
zacje transportu drogowego, w ktorej tak wiéle
mamy do zrobienia w pordwnaniu z nnymi krajami. Rowniez
i to “zagadnienie posiada wielkie znaczenié dla zycia gospodar-
czego i obronnosci kraju, co dzi$ nie potrzebuje juz” zadnych
udowodnien. )

_Aby jednak .transport drogowy zmotoryzowaé — trzeba stwo-
rzy¢ warunki taniej 1 bezpiecznej eksploatacji [[)OjaZdOW mecha-
nicznych, co w_zndcznym stopniu zalezy nie tylko od ilosci, ale
i od” stanu drég bitych.

6570 km drog bitych zbudowvvali-
Smy w ciagu ostatnich czterech Ilat:

Ten stan duzo pozostawia u nas dio zyczenia. Istniejgce
drogi tluczniowe, konserwowane w Sposob niedo-
stateczny, wskutek braku funduszow, nie 'sg ani pod wzgle-
dem wytrzymatosci zdolne do przejecia duzego natezenia ruchu
samochodowego, jak rowniez nie “'moga stworzyc bez-
piecznych i tanich warunkow eksploatacji
samochodow. o

Mimo trudnosci finansowych, wida¢ na naszych drogach
znaczn postep,  ktor szczege?lme rzuca “sie w._ oczy
W ostatnich 4 latach. Od roku 1935 do 1938 wiacz-
nie zbudowaliSmy nowych drog. bitych oko-
to 6.570 km, ulepszyliSmy w tymze czasie na-
wierzchmie dro istniejacyc -na  dtugosci
1560 k m, wreszcie zbudowaliSmy nowych mostéw drewnianych
i statych 36.000 metréw biezacych.

Ogrom obowiazkéw samorzadow
. Z naciskiem chce tu zaznaczy¢, ze w zakresie drogowym rola
i obowigzki parnstwa stanowig “tylko czes¢ catosci Obowigzkow
drogowych.
Wielka czes¢ tych obowiazkéw spada na
samorzady powiatowe i gminne, ktore maja w
utrzymaniu  fgcznie okoto 313 tys. km drog wojewddzkich, po-

wiatowych i gminnych, z ktérych tylko 43 ‘tys. km posiada ha-
wierzchnie twardg. “Te drogi Sg mme]t, oczywiscie, ruchliwe od
drég, panstwowych, wiec wymagajg stosunkowo mniejszych na-

kladow na utrzymanie I ulepszenie, zato wymagaja wielkich fun-
duszéw na budowe twardej -nawierzchni.

1.150.000 zt nadwyzki data komunikacja samochodowa
PKP

. Z chwilg wprowadzenia ustawy 0 koncesjonowaniu przewo-

zOw autobusowych okazala sie potrzeba zorganijzowania przez
Panstwo _komunikacji sachhodowe{ w tych™ okregach, gdzie
przedsiebiorstwa_prywatne, jako zbyt stabe “finansowo, nie mogt
nalezycie 0bs+u,z[¥c potaci “ kraju, © pozbawionych  jakichkolwie
Srodkow komuni aclyjnych. . .

W ostatnich 3 [Tatach dtugos¢ sieci_ eks| Ioatowemeg3 8przez Ko-
munikacje Samochodowa wzrosta z 3.087 km do 3.388 km pre-
liminowanych na 1939 r., iloS¢ przebytych samochodo-km & z
4,582,097 "do 6.205.533 w 1938 r., iloSC przewiezionych pasaze-
row z 2.403.207_do 4.077.588, a nadwyzka eksploa-

tacyjna z 291.229 zb do 1.150.000 -zt.

Na zwiekszong ilo$¢ pasazerOw czeSciowo w znacznej mierze
wplyneta wymiana starych, mato pgemnych autobusow  marki
»ursus®“ na nowe_autobus;igmar_kl ,Chevrolet o pojemnosci 29

0s6b, ktére zakupiono w 1937 i 1938 r. w ilosci 45 sztuk.

Mozliwosci rozwoju transportu motorowego PKP
W_r. 1939 przewiduje sie, ze Komunikacja Samochodowa

,P.K.P.“ pokryje ze swoich nadwyzek eksploatac &nych Wszyst-
kie }uz wydatk] |nw_estycs\/jne w 0golnej sumie 1.318.000 zk

Komunikacja® Samochodowa P.K.P. nie
zwolniona, od  optat na Panstwowy Fundusz
Drogowy i WB}acua z tego tytutu od poczatku swojego
istnienia ponad 900.000 zt.

. Dalszym rozwojem _Komunikacji
dzie uruchomienie komuni
w zakresie zastgpczym i
kole .

Inic;(atywa jest
ﬂrze_sy}e ekspresowyc! C €
olejowe, ktore opozniaty transport i terminy
a ponadto podrazaty koszty ich przewozu.

jest

Samochodowej P.K.P. be-
kacji tOwarowej
uZupeiniajacym

Wxnil_(iem trudnosci  przewozowych drobnicY,
ch i bagazu kolejowego J)rzez duze wezly
ostawy przesytek,
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Walny zjazd Ligi Drogowe]

W dniach 3 i 4-go lutego r. b. obradowat w War-
szawie Walny Zjazd delegatow Ligi Drogowej oraz
Il-gi og6lny Zjazd delegatow gminnych L. D.

W dniu 3 lutego w godzinach rannych w sali Domu
Katolickiego przy ul. Nowogrodzkiej 49, nastapito otwar-
cie zjazdow, na ktdére przybyto Kilkaset osob z catej
Polski, reprezentujacych poszczegdlne komorki organi-
zacyjne Ligi Drogowej.

Na uroczysto$C otwarcia pr;ybY}a pp.: minister Ko-
munikacja J. Ulirych, przedstawiciel Ministerstwa Spraw
Wewnegtrznych, Min. Spraw Wojskowych, Min. Skarbu,
Automobilklubu Polski, cztonkowie Rady Gtownej L. D.
z prezesem Rady wiceministrem inz. M. Bobkowskim.

Zjazd otworzyt wiceminister Bobkowski, ktory w
swym przemowieniu wstepnym powiedziat m. iii.:

...pamietamy 'wszyscy iw jakim stanie _znajdowat K sie kraj
nasz, gdy po izakonczeniu ‘zwycieskiej wiojny, podjelismy” (ciezKi
trud odbudowy panstwa. Pozoga v_voier_ma, Jjaka CE)rzesza nad
catym_Swiatem (zniszczyla (w [znacznej Jmierze nasz dorobek’ cywi-
lizacyjny | Zatrzymata jego normalny pochod...

..totez, jesli chodizi "o zagadnienie dirogowe w Polsce, przy-
zna¢ musimy, ze <w (pierwszych Itaitach po~ odzyskaniu niepodle-
gtosci, nie podwiecono [mu_(tyle 'uwagi, Ina ale (sobie iono zastugi-
wato. Trzeba 'bylo wieC siegngC do_czynnika spotecznego i przez
stworzenie itaikiej organizacji, Jktoraiby "~ — jednoczac wszystkie
spoteczne dazenia do ‘rozbudowy i poprawy Stanu drgg w Pol-
sce — wspomagata w_tym [kierdnku [wydathie dziatalnosC ‘wszyst-
kich wiadz, a Zagadnieniu drogowemu u Inas [nadata cechy wiel-
kiej li niezwykle piCingj [potrzeby.

U podstaw tych rozwazan i daznosci powstata przed pieciu
laty Liga Drogowa itd
_ ...Niech dziatalnos¢ wasza w gminach i gromadach zainicjuje
i zrealizuje (budowe potrzebnych Jnowych jdrdg i imiostow.

. Tworzcie_sp6tki drogowe dlab Ibudiowy nowych drég i argani-
zujcie nowe [kota dla co.naz [wiekszego wzmochienia organizacyj-
nego Ligi Drogowe;j. ? .

~ Niech za Wwaszg jprzyczyng stan (drég 'w Polsce do takiego
dojdzie poziomu, jaKiegd wymaga powaga i godnos¢ wielkiego
panstwa i wielkiego narodu polsKiego.

Sprawozdanie z pigcioletniej dziatalnosci L. D. przed-
stawit prezes zarzadu gtéwnego L. D. — Stefan hr.
Tyszkiewicz.

Nastepnie p. min. J. Ulrych wyglosit nastepujgce
przemoéwienie:

. »,Prosze panéw, (przybylem na zjazd ldelegatw Ligi Drogo-
wej, azeby'zaakcentowac, Jjak (wielkg wage przywigzuje do wy-
sitku pan6w w terenie.

— Wszgscy doskonale wiemy, zernie tylko,panstwo, nie tyl-
ko samorzad, 'ale i dobrze zorganizowana wola spoteczeristwa ma
w dziedzinie' komunikacji, w Zakresie wzmozenia budowy i kon-
se_rwacal naszych drog. wiele do (zdziatania. Macie pandwie 'pe-
wien [dorobek” pieciolecia. Chodzi o to,'aby ten dorobek istale si¢
Bomnaza}, aby miliony (dniowek roboczych nie. marnowaty sie

ezuzytecznie.” Goraco. nawotuje do organizowania spdtek drogo-
wych.” Goraco namawiam, azeby |pnaicé te z roku na jrok podno-
si¢, azeby w Polsce nie bylo ani [jednej gminy, gdzie nie powsta-
nie z czasem spotka [(drogowa, ktora wezmie sobie iza cel Wybu-
dowanie, iczy naprawienie [jakiejs drogi. Ze strony [panstwa be-
diztecie [panowie (mieli coraz iwiecej pomocy, jw miare [jak beda
wzrastaly nasze budzety. . . o 3

Koncze przemowienie zyczeniem, azeby (wysitki panstwa,
wysitki samorzadow i wysitki Ligi brog.owei, dako organizacjl
pracujacej w terenie > troku 'na fok potézniaty dla dobra sprawy
drogowej” w Polsce.

Na zakoriczenie obrad ﬁrzedpo}udniowych, zjazd po-
stanowit wysta¢ depesze hotdownicze do Pana Prezy-
denta R. P., Pana Marszatka Smiglego - Rydza, do
p. premiera Rady Ministrow gen. Stawoja Sktadkow-
skiego i p. wicepremiera Kwiatkowskiego.

Tegoz dnia po potudniu odbyt sie dalszy ciag zjazdu
delegatow gminnych L. D., na ktérym wygloszono na-

stepujgce wyktady: mgr. L. Moser — ,,Organizacja
Ligi Drogowej* inz. J. Krélikowski — ,Porzadek ruchu
na drogach". .

Wieczorem tegoz dnia kontynuowano obrady. Przy-
jeto sprawozdanie z dziatalnosci zarzadu i preliminarz
udzetowy oraz udzielono zarzadowi absolutorium.

Po uchwaleniu programéw prac na rok 1935-y, roz-
winela sie bardzo ozywiona dyskusja, na ktorej zwrd-

cono uwage <na koniecznos¢ szerszej propagandy robot
szarworkowych, jak réwniez na potrzebg intensywniej-
szego zajecia sie budowag nowych drég, oraz doprowa-
dzeniem do nalezytego stanu i wygladu szlaku Mar-
szatka Jozefa Pitsudskiego: Zakopane — Krakéw —
Warszawa — Wilno — Zulow.

Prezesem Rady Giéwnej £. D. obrany zostat po-
nownie wiceminister Komunikacji inz. M. Bobkowski.
Nastepnie dokonano wyboréw nowych cztonkdw Rady
Gtownej, w ilosci przewidzianej statutem.

W zakonczeniu_obrad przyjeto jednomysinie .rezolu-
cje treSci nastepujacej:

- REZQLUCJA 1. . .
Walny zjazd delegatéw Ligi Drogowej, obradujagcy w dmu

3 lutego ‘W przekonaniu, ze Stan Obecny d.rég w  Polsce nie jest
tej miary, by odpowiadat potrzebom obr_on)& anstwa oraz wy-
maganiom rozwoju zycia gopodarczego i kulturalnego, wzywa

cate spoleczenstwo, aby radosna rocznice 20-lecia odzyskania nie-
podlegtosci uczci¢ jak na{awngkszym wysitkiem w kierunku odbu-
d | poprawy drog w PolSce. . . )
. Ofiarng pracag i trudem wszystkich obywateli przyczyrnm
sie do tego, by na przestrzeni riajblizszego “piecioleciapowstafy
w kraju nowe “drogi i mosty talk, "abySmy  tym_ dumniej. mogli
w 25-tg rocznice 0dzyskania niepodlégtodci Stwierdzi¢, iz doko-
nany w%/sﬂek w tej tak waznej dziedzinie jest godny naszego
pokolenia.
. _ REZOLUCJA I. . . .

Walny zjazd delegatow Ligi Drogowej, obradujacy w dniu
3 lutego,” przystepujac do realizacji inicjatywy Ligi Drogowej,
majacé] na celu uczczenie nieSmiertelne] pamieci wielkiego bu-
downiczego Polski, marszatka Jozefa Pitsudskiego, _ postanawia
otoczyC jak najwieksza opiekg historyczny szlak = Zakopane —
Krakow — Warszawa — Wilno — Zulow — ,Skzlak Marszatka
Pitsudskiegoll i rozwina¢ jak najzywsza dziatalnos¢, aby drl\(}lga,
ta ?ﬁvq wartoscig I wygladem byfa "godna imienia Wielkiégo Mar-
szalka.

. REZOLUCJA 3. . . ,

W trosce o stan drog wszystkich kategoryj, a wiec parnstwo-
wych i samorzadowych, “walny zjazd delegatow Ligi Drogowej,
wzywajac cate spotéczenstwo “do “pracy na drogach, zwraca sie
jednoczesnie do miarodajnych wiadz Banstwowy_ch i samorzado-
wych, aby fundusze, przéznaczone na konserwacje, budowe I mo-
dérnizacjé drog byly w znacznym stopniu powiekszone, gdyz kre-
dyt&/, udzielané obecnie, nie tylko nie, pozwalaja na nalezyta roz-
budowe sieci drogowej, ale czestokro¢ rowniez nha konieczng kon-
serwacje.

Drugi dzien obrad — 4 lutego poswiecono zjazdowi
delegatow gminnych. W godzinach rannych toczyty sie
jeszcze obrady tego zjazdu, a nastgpnie uczestnicy
zjazdu udali sie na wycieczke po Warszawie, w czasie
kitored m. in. zwiedzono Muzeum Narodowe i Stare
Miasto.

W godzinach popotudniowych dla delegatow gmin-
ngch odt()jy’ry sie nastepujace wyktady: inz. E. Pol —
»opotki drogowe"; inz. A. Mizerski — ,Jak budowac
drogi w gminie"; R. Olszewski — Instrukcja w spra-
wie organizacji akcji uczczenia odzyskania Niepodle-
gtosci przez budowanie drog".

Po wygtoszeniu wykitadow odbyta sie dyskusja nad
poruszanymi zagadnieniami, po czym zamknieto zjazd
delegatéow gminnych.

Skiadajcie ofiary na

Konto P.K.O. Nr 6
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NASZE KLOPOTY

Reforma podatku na

Od jednego z automobilistow lwowskich otrzy-
malismy szereg interesujacych uwag w sprawie
podatku na P.F.D., ktére ponizej prz;Eta(ézja\my.

red.

Wielce Szanowny Panie Redaktorze!

Nie figuruje na liscie prenumeratoréw ,Auta“, ale
kazdy numer ,Auta’ jest mi znany. Czytam go ,o0d
deski do deski". Jestem bowiem automoibilistg, ale tﬁm
szarym, ktéry nie dysponuje petng kiesg i chcac ko-
rzgstaé z przyjemnosci jazdy samochodem, odmawia
sobie wielu innych rozrywek.

Nic wiec dziwnego, ze artykuty i komunikaty, tak
pism codziennych, jak przede wszystkim fachowych,
traktujgce o kosztach utrzymania wozu skwapliwie ,,wy-
tapuje”, sposrod innych, spodziewajac si¢ pomysinych
dla mnie wiadomosci. Niestety na prozno szukam, wia-
domosci takich nie znajduje! Potracanie z podatku sum
wydanych na kupno wozu nie jest ulgg, ani dla mnie,
ani dla bardzo wielu podobnie, jak ja finansowo ,,moc-
nych". Naleze bowiem do grupy Kkupujacych uzywane
wozy, nie objete wspomniang ulga. Niedostateczna liczba
garazy, nierownomierne ich rozmieszczenie i wysokie
ceny wynajmu, to warunki niekorzystne dla motory-
zacji, ale przy silnej woli, odrobinie sprytu i prawdzi-
wym umitowaniu sportu motorowego, mozna i z tym
ktopotem da¢ sobie rade.

Benzyna droga?

Jezdze mniej niz inni, zamozniejsi — wzglednie ko-
szta paliwa solidarnie pokrywajg wspo6tjadacy.

Nie wszystkie drogi odpowiadajg wymaganiom tu-
rysty motorowego?

Wybieram najlepsze, unikam bezdrozy i w ten spo-
sob zmniejszam koszta napraw.

Tak mniej wiecej radze sobie w celu obnizenia
kosztow eksploatacji wozu i podobnie czynig moi zna-
jomi, niezbyt zamozni.

Jest jednak jeszcze f’(edna przeszkoda i to juz nie
do pokonania — podatek drogowy.

Gdy bylem wiascicielem motocykla, czterdziesto-
ztotowy roczny podatek nie gubit si¢ wprawdzie wsrod
ogolnych kosztow utrzymania maszyny, ale nie byt
tez najwigkszym obcigzeniem, zwilaszcza, ze w zimie
motocykl z reguty unieruchamiato sie. Obecnie jako
wiasciciel uzywanego samochodu o wadze 980 kg, zmu-
szony jestem placic 150 zt rocznie tytutem podatku dro-
%owieigo. Jest to jiuz prtzy imoMi dloictodlaicih (450 z# tnfes.)

ardzo duzy wydatek! By budzet utrzyma¢ w réwno-

wadze, korzystam z auta tylk-o przez kilka miesigcy,
a najczescie] tylko w czasie urlopu. W okresie zimo-
wym, a ‘wilaisciiwiiie ziniaazinie dtuzej imiaszypa sltoii, taibW-
ce spoczywajg w Urzedzie Wojewddzkim, a statystyka
ewidencjonuje 20% wycofanych 1 bezczynnych “samo-
chodow. Gdyby nie ten, wygorowany jak na nasze wa-
runki, podatek nie statby moj wdz pol roku bezczynnie!

| tu nawigzuje do ostatniego artykutu pt. ,,O refor-
me optat na P.FD." ‘'zaimileszazianieigo w czasopismie
SAuto- Nro 12 rok 1938.

Reforma podatku jest rzeczywiscie konieczna!

Czy zwolnienie wszystkich ptatnikéw bytoby wska-
zane, ‘watpie. Nie przemawia tu przeze mnie "egoizm,
ale {'est wielu automobilistéw, dla ktérych podatek wsréd
ogolnych kosztéw utrzymania, a zwiaszcza u czesto
jezdzacych, jest drobnostka! ng/ nie zachecitoby wielu
srednio-zarabiajacych (np. do 600 zl, Wng.JJewnedgrupy
urzednikéw panstwowych), zniesienie podatku drogo-
wego, a W najgorszym razie wydatne obnizenie tegoz
podatku facznie ze skasowaniem go na okres zimowy,
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P.F.D. jest konieczna

czy tez wprowadzenie jednorazowej niskiej optaty za
rok lub za lat kilka?

Z rozmdw z takimi Srednio zarabiajgcymi doszedtem
do wniosku, ze nie jeden z nich przeznaczytby swoj
zaoszczedzony kapitalik na kupno wozu, gdyby tylko
podatek nie byt tak wysoki.

Wiem, ze trudno zrezygnowac¢ z 6 milionéw ziotych,
jakie przynosi podatek drogowy w ciagu roku, ale je-
zeli niektore panstwa europejskie, wsrod nich i mniej
zasobne, niz Polska (mam na mys$li Jugostawie) zniosty
go — to i nas sta¢ na to.

Czy za$ zniesienie podatku dla tych, ktorzy sta-
wiajg wozy na czas zimy — wzglednie nie kupujg uzy-
wanych wozoéw, bo nie korzystajg z zadnych ulg — be-
dzie potaczone ze stratg dla Skarbu Panstwa? Zdaje
mi sie, ze nie! Przeciez ,,co$" jednak wptynie do skarbu
w postaci podatku od paliwa, da prace warsztatom,
a przede wszystkim wieksza ulga w podatku drogowym
bedzie najlepsza propagandg motoryzacji, bo nie tylko
zmniejszy Koszta utrzymania wozu, ale i psychicznie
korzystniej nastawi dla motoryzacji, zaréwno wiasci-
cieli posiadajacych wozy nieobjete zadng ulga, jak i
kandydatow na kierowcow wiasnych wozow.

Napisatem tych pare stow bedac pod wptywem zda-
nia, ze nie bogaty obywatel zmotoryzuje kraé', ale
Srednia klasa, ktéra ma liczbowg przewaga nad tymi
pierwszymi.

tacze wyrazy powazania
Jeden z Iwowskich automobilistow
(naizwiskio dla iwiiadiomiasci Redakcji)

BE-TE-HA
WARSZAWA
Marszatkowska 17, tel. 554-63
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Przeniesienie napedu na kota

Najbardziej bodaj niezawodnym w nowocze-
snym samochodzie mechanizmem, sprawiajgcym sto-
sunkowo najmniej kilopotéw w normalnych warun-
kach eksploatacji, jest przektadnia napedowych kot,
czyli najczesciej wystepujgca tak zwana przektad-
nia tylnego mostu. Z tego tez moze wzgledu mato
kto z automobilistow specjalnie interesuje sie jej
konstrukcja i dziataniem, co niestety nieraz moze
spowodowac¢ niewtasciwg jej obstuge i konserwacje
lub postawienie sie w bezradnej sytuacji w razie
koniecznosci jakiej$ naprawy. Warto wiec poswie-
ci¢ nieco uwagi dla zapoznania si¢ z zasadami bu-
dowy i dziatania przektadni napedowych réznych ty-
poéw jak i z nalezytg ich obstuga.

ZASADNICZA BUDOWA PRZEKLADNI NAPEDOWYCH

W normalnym, ze sie tak wyraze, samochodzie
z napedem na tylne kota, sita napedowa od silnika
do kot, ktére opierajac sie o powierzchnie drogi po-
woduja ruch samochodu, przenoszona jest wzdtuz

1. Ukfad catosci mechanizméw naé)edowwzh standartowego samo-
chodu. 1) Silnik. 2) Sprzegto. 3) Skrzynka bie(t;(’)w. 4) Wat nape-
dowy. 5) Przekfadnia napedowa tylnego mostu. 6) "Tylny most

catego wozu poprzez sprzegto, skrzynke przektad-
niowg (skrzynke biegéw), wat napedowy az do tyl-
nej osi i w tym wiasnie miejscu powstaje koniecz-
no$¢ zamiany ruchu obrotowego watu napedowe-
go, przebiegajacego jak zaznaczytem wzdiuz wozu,
na ruch watkow, na ktérych osadzone sg kota nape-
dowe samochodu i przebiegajacych w poprzek sa-
mochodu. Najbardziej typowym i najczesciej spoty-
kanym mechanizmem takiej przektadni napedowej,
pozwalajacym na zamiane kierunku przenoszonego
ruchu obrotowego na prostopadty do poprzedniego

sg wspotpracujagce ze

sobg kota zebate stoz-

kowe.
Kota takiej prze-
ktadni stanowia dwa

toczace sie po sobie
stozki o wierzchotkacn
lezacym razem w pun-
kcie przeciecia sie osi
prostopadtych do sie-
bie watkoéw, a stykaja-
ca sie nawzajem ze
sobg zeby, przynosza
potrzebne sity. Jak we
wszystkich typach prze-

ktadni z kotami zeba-
2. Schemat przektadni napedo- tymi 1w _przekiadnl
wej tylnego mostu z kotami ze- Stozkowej stosunek

batymi stozkowymi ilosci zebow na kole

pedzacym i pedzonym decydujg o stosunku obro-
tow watéw. Im koto pedzone ma stosunkowo wiecej
zebow, tym wolniej obraca sie w stosunku do kota
pedzacego.

W zwyktych kotach zebatych czotowych koto
o wiekszej ilosci zebébw ma zarazem oczywiscie
i wiekszg S$rednice. To samo wystepuje i przy ko-
tach stozkowych przy czym réwnoczes$nie wystepuje
i to zjawisko, ze koto stozkowe o wiekszej ilosci ze-
béw ma nie tylko wiekszg S$rednice, ale zarazem
wiekszy, bardziej rozwarty kat stozka. Koto o mniej-
szej liczbie zebéw ma ostry i wyzszy stozek.

Jaki stosunek przektadni, a zarazem stosunek
ilosci zebow kot stozkowych, wystepuje w samocho-
dowej przekiadni napedowej?

tatwo mozna sobie z tego zdaé¢ sprawe przypo-
minajac, ze ze wzgledu na prostote mechanizmow
i ich ekonomiczng prace staramy sie przenosi¢ na-
ped od silnika mozliwie bez posredniczacych prze-
ktadni w zwiazku z czym, jak wiemy, przy tak zwa-
nym ,biegu bezposrednim” walt napedowy jest
wprost ztaczony z watem silnika i ma oczywiscie te
same obroty, wahajgce sie w nowoczesnych samo-
chodach w warunkach szybkiej jazdy w granicach
3000 do 3500 obrotéw/min. Réwnoczesnie kota samo-
chodu, posiadajagce obwoéd w granicach 2 do 2,2 me-
tra, przy szybkosciach w ramach 80 do 100 km/godz.,
muszg wykonywac¢ od 650 do 750 obrotéw na min.
w zwigzku z czym stosunek przektadni napedowej
w samochodzie osobowym waha sie w granicach od
4,2:1 do 55:1, a w samochodach ciezarowych, ktére
sg wolniejsze, stosunek ten wzrasta do 61 a na-
wet 8:1.

Juz przekiadnia 4,5:1 jest dosy¢ duza i dlatego
w przektadniach napedowych koétko pedzace jest
mate, o ostrym stozku z iloscig zeboéw wahajaca sie
od 6 do 10 i stanowi po prostu watek napedowy z na-
cietymi na koncu zebami. Natomiast koto pedzone
jest duze, ptaskie, z iloscig zebéw od 30 do 50, nosi
nazwe kota ,talerzowego" lub ,,koronowego" i ma
wyglad ptaskiego pierscienia lub korony z licznymi
zebami.

Powyzszy uktad przektadni napedowej jest ty-
powy nie tylko dla standartowych samochodéw z na-
pedem na tylne kota i z silnikiem na przedzie, ale

i dla innych ukia-
déw catosci me-
chanizméw nape-
dowych samocho-
du, z tym tylko,
ze w samocho-
dach z napedem
na przednie kota
oraz w samocho-
dach z silnikami
z tylu, odpada
dtugi wat nape-
dowy, przebiega-
jacy przez caly
woz, i przekiad-
nia napedowa zta-
czona jest wraz
ze skrzynka bie-

goéw i silnikiem
w jeden blok. Jed-
nak i w takiej

przektadni, ponie-
waz silnik usta-
wiony jest wzdtuz

3. Poréwnanie uktadu mechanizmoéw na- samochodu, istnie

pedowych ~w samochodzie standarto- je tenze sam me-
gvym,_ Wlaakmochodz!e z_tylnym nz%pF— chanizm ktory
em i silnikiem umieszczonym z tylu ; ’ :
oraz w samochodzie z nz)ilpedem na Jest w stanie

zmieni¢ kierunek
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ruchu watu napedowego na biegnacy w poprzek
wozu do kot

Bardzo sg rzadkie wypadki umieszczenia w tych
warunkach silnikbw w poprzek wozu, przy ktorych
wystepuje juz odrebne zagadnienie przenoszenia na-
pedoéw miedzy rownolegtymi watkami. Zagadnienia
tego w zakresie przektadni napedowych samocho-
dowych nie bedziemy juz szerzej odrebnie na tym
miejscu omawiali. Jedynym na naszym terenie przy-
ktadem samochodu z silnikiem umieszczonym w po-
przek wozu sg znane popularne DKW.

WYROWNYWACZE (DYFERENCJALY)

W samochodowych przektadniach napedowych
wystepuje jednak nie tylko zagadnienie zmiany Kie-
runku ruchu na prostopadty, ale rowniez koniecz-
nos$¢ takiego doprowadzenia napedu do kazdego
z kot, aby mogto ono swe zadanie spetnia¢ we
wszelkich warunkach ruchu. Chodzi tu mianowicie
przede wszystkim o to, ze podczas jazdy po tuku
kazde z ko6t przebywa droge roznej diugosci: koto
»Zzewnetrzne", biegnace po zewnetrznej stronie tuku
musi przeby¢ wiekszg droge, koto zas$ ,,wewnetrz-
ne", biegnace po wewnetrznej stronie tuku, krotsza.
Nie mozemy wobec tego osadzi¢ obu két na jednym
wspolnym watku, poniewaz woéwczas kota nie toczy-
tyby sie nalezycie po powierzchni drogi i musiatyby
dodatkowo $lizga¢ sie. Mamy wprawdzie takg kon-
strukcje w wagonach kolejowych, gdzie kota siedzag
na jednej wspolnej osi, jednakze tuki na torach ko-
lejowych sg bardzo tagodne i poslizg kot jest tak nie-
znaczny, ze nie odgrywa istotnej roli. Gorzej juz
jest w tramwajach, biegnacych po bardziej ostrych
lukach — stad tez pochodza te charakterystyczne
zgrzyty i gwizdania na zakrecie.

W swoim czasie niektdre mate cyclecary miewa-
ty tez kota osadzone na wspdélnej osce, w samocho-
dzie jednak normalnym, przystosowanym do duzej
swobody ruchu, rozwigzanie takie jest juz niemoz-
liwe do zastosowania i dlatego tez wszystkie prze-
ktadnie napedowe w samochodach posiadajg spe-
cjalny mechanizm zwany wyréwnywaczem (dyferen-
cjatem), ktéry pozwala kotom na wzajemne wzgle-
dem siebie ruchy i przenosi réwnomiernie naped za
posrednictwem potosiek na kazde koto z osobna
w ten spos6b, aby sity dziatajgce na tych kotach
byty jednakowe.

Zasada dziatania i budowa typowego wyréwny-
wacza sa nhastepujace:
napedzane koto tale-
lerzowe przektadni na-
pedowej umocowane
jest na specjalnej opra-
wie, wewnatrz ktorej
znajduje sie pojedyn-
czy sworzen, lub krzy-
zak, na ktérym osadzo-
ne sg obrotowe dwa,
lub cztery koétka stoz-

kowe zebate, zwane
satelitami. Do prawej
4. Schemat przektadni napedo- strony satelitow przy-
wej i wyrownywacza. 1) Kolo lega stozkowe koto ze-

bate koronowe potoski
prawego kota, do lewej
za$ koto koronowe pot-
oski lewego kota.

Potoski wiec obu ko6t nie sg ze sobg ani z wila«
Sciwg przektadnig tylnego mostu zwigzane bezpo->
Srednio i uklad jest taki, ze jezeli podlewarowawszy
caly tylny most przy nieruchomej oprawie kota
pedzonego przektadni zaczniemy jedno koto wozu
okiracaé do przodu, to drugie bedzie sie obracato do
tyhu.

Jezeli teraz uruchomimy przektadnie napedowa,
to naped przenosi¢ sie bedzie na oprawe kota pe-
dzonego przektadni i satelity pociggna za sobag ko-
ronki wraz z po6toskami, ktére bedag sie obracaty
zgodnie, dopoéki samochéd bedzie jechat prosto. Kie-
dy jednak samochdd wijedzie na zakret, zajdzie na-
stepujace zjawisko: koto zewnetrzne wraz z pétos-

zebate napedowe; 2) kota® zebate
talerzowe i pedzone; 3) satelity;
4) Kkoronki potosi; 5)° Potoski
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ka i koronka zacznie obraca¢ sie predzej od opra-
wy kota pedzonego przektadni, koto za$s wewnetrz-
ne zacznie obracac sie o tyle samo wolniej od opra-
wy, zajdzie wiec tu podczas ruchu to samo, cosmy!
poprzednio prébowali przy nieruchomej przekiad-
ni, bedziemy mieli tu do czynienia z sumg dwoch
niezaleznych ruchéw: ruchu obrotowego jazdy catej
przektadni wraz z pétoskami i kotami oraz dodatko-
wego ruchu wyréwnawczego miedzy samymi kotami,
z ktorych jedno bedzie obracato sie w przéd, a dru-
gie w tyh

Rownoczes$nie dzieki temu, ze sita napedowa
przenoszona jest na poszczego6lne poétoski za po-
srednictwem kot koronowych, stykajacych sie z sa-
telitem, osadzonym obrotowo na sworzniu zwigza-
nym z oprawg oraz dzieki temu, ze koronki poszcze-
golnych kot osi stykajg sie symetrycznie z prze-
ciwlegtymi stronami satelitow, sita napedowa prze-
noszaca sie z oprawy na satelity bedzie sie stale
réwnomiernie rozdzielata miedzy poszczegdlne kota.

Wyréwnywacz opisanej konstrukcji ma jeszcze
jedna ciekawa, a nieprzyjemng w skutkach wiasci-
wos$¢ mechaniczng: jezeli mianowicie podczas ruchu
przektadni napedowych unieruchomimy w jaki$ spo-
s6b jedno z koét, to drugie zacznie obracac¢ sie dwa
razy predzej, niz oprawa z kotem pedzonym. Zda-
rza sie to w praktyce, gdy na przyktad jedno koto
wjedzie w gtebokie, S$liskie bloto, a drugie stoi na
suchej drodze — woéwczas koto stojace na suchej
drodze bedzie nieruchome, koto za$ w blocie zacz-
nie sie gwattownie kreci¢ i samochdéd nie ruszy
Z miejsca, poniewaz w tym wypadku na koto nieru-
chome bedzie sie przenosita tylko taka sita, jaki opor
przeciwstawia S$liskie btoto drugiemu ruchomemu
kotu, a sita ta jest w kazdym razie niedostateczna do
ruszenia samochodu z miejsca. Jak widzimy wiec
tej konstrukcji wyréwnywacz ma nieprzyjemng wia-
Sciwose, ze moze tacznie na oba kota przeniesé tylko
taka site, ktora jest najwyzej dwukrotnie wieksza od
minimalnego oporu, na jakie napotyka jedno z kot
Nadmiar sity przenoszonej przez mechanizmy nape-
dowe od silnika nie moze by¢ wykorzystany dla ru-
szenia samochodu z miejsca i zuzywa sie tylko na
coraz gwattowniejsze S$lizganie sie kola, ktére nie
rc}apo_tyka dostatecznego oparcia o nawierzchnie

rogi.

Aby ruszy¢ w tych warunkach samochéd z miej-
sca nalezy, jak wiadomo, podtozy¢ pod S$lizgajace
sie koto deske, gatezie, lub ptachte, a wéwczas oba
kota, majac zwiekszone oparcie razem ruszag i wy-
ciggng woz z biota.

W zwigzku z powyzszym w specjalnych wozach
terenowych, lub uzytkowych, w ktérych eksploata-
cji jednak przewidywane jest jezdzenie po ciezkich
i Sliskich drogach, stosuje sie specjalne urzadzenie
,.blokujace dyfeirencjat”, ktére polega na tym, ze w ra-
zie potrzeby miedzy czesci, ktére normalnie wzgle-
dem siebie mogg sie porusza¢ na przykiad: miedzy
jedng z potosiek a oprawe kota napedowego wsu-
niete zostaje odpowiednie sprzegto kotowe, ktore
unieruchamia wzgledem siebie te czesci, wskutek
czego oba kota zostajg ze sobg sztywno potaczone,
co pozwoli zawsze kotu znajdujgcemu sie na tward-
szym i suchszym miejscu poruszyC unieruchomio-
ny woz.

Procz konstrukcji wyrownywaczy ze stozkowy-
mi satelitami, spotka¢ sie mozna w niektérych wo-
zach z zastosowaniem wyréwnywaczy z satelitami

w postaci kot zebatych
czotowych (walcowych)
np. w samochodach Ta-
tra. Dziatanie takiego
wyréwnywacza jest i-
dentyczne, tyle tylko,
ze kazdy stozkowy sa-
telit zastgpiony jest pa-
rag matych koétek czoto-

5. Zestawienie r()immeacz 5t0$
z satelitami w po\sl\t,gci ko z?_bgl- \(I)Vs);%r;’oni na; pcig)vs\/ﬁaigrz\
tych stozkowych oraz z satelita- - . i

5 nie stozkowe, ale czo-

mi w postaci par kdl zebatych

czotowych towe kota zebate za-
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bierane. Para takich czotowych kotek-satelitow zaze-
bia sie miedzy sobg i kazde z nich osadzone jest na
sworzniu umocowanym w oprawie kota napedzane-
go przektadni. Kotka te poza tym przesuniete s3g
wzgledem siebie tak, ze jedno z nich zazebia sie tyl-
ko z koétkiem zabierajgcym jednej poétoski, drugie
za$ kotko-satelit z kétkiem zabierajgcym drugiej pot-
oski. Poniewaz, jak zaznaczylismy, kotka satelitowe
zazebiajg sie poza tym miedzy sobg, z chwilg gdy
przy nieruchomej oprawie kota przektadni napedo-
wej zaczniemy kreci¢ jednym kotem samochodu w
przdéd, to drugie dzieki temu uktadowi koétek zacznie
obracac¢ sie do tylu — czyli, ze zupelnie tak samo
jak przy wyréwnywaczu z satelitami stozkowymi.

WYMAGANIA KONSTRUKCYJINE
PRZEKELADNI STOZKOWYCH

O ile wyréwnywacz pod wzgledem
budowy i dziatania jest mechanizmem
dos¢ skomplikowanym, o tyle pod wzgle-
dem wykonania jest prosty i nie nastre-
cza w fabrykacji specjalnych trudnosci.
Nie stawia sie bowiem specjalnie wyso-
kich wymagan co do dokiadnosci wyko-
nania poszczegoblnych koétek, ani pod
wzgledem wytrzymatosci, poniewaz za-
kres ruchow wystepujacych w wyréwny-
waczu jest nieznaczny i ruchy nie s3g
szybkie. Natomiast sama przektadnia na-
pedowa — zdawatoby sie prosta i sktada-
Jaca sie tylko z dwéch két zebatych stoz-
kowych, wiasnie przedstawia caly szereg
trudnosci  konstrukcyjnych i wykonaw-
czych. Stawiane jej sg przede wszystkim
bardzo wysokie wymagania pod wzgle-
dem wytrzymatosci i trwatosci na zuzy-
cie. O ile przektadnie zebate skrzynki
biegébw pracujg wiasciwie tylko przej-
sciowo w okresie rozpedzania samocho-
du lub pokonywania przeszkéd drogo-
wych i wzniesien, a podczas przewazajgcego okre-
su jazdy na ,,biegu bezposrednim" nie pracujga wca-
le— o tyle przektadnia napedowa pracuje stale, za
kazdym razem w innych, ale zawsze bardzo nieko-
rzystnych warunkach. W okresie rozpedzania wozu
na nizszych biegach przektadnia napedowa kot pra-
cuje na niskich obrotach, ale musi przenosi¢ bardzo
wielkie momenty i sity napedowe — co stawia duze
wymagania wytrzymatosci zeboéw na zkamanie.
Przy ditugotrwatej natomiast jezdzie z duzymi szyb-
kosciami, przektadnia przenosi wprawdzie mniej-

6. Typowy uktad mechanizméw, napedowych w sztywnym tylnym
moscie

sze sity, wobec duzej jednak szybkosci wzajemne-
go ruchu zebow wystepuje dgznos¢ do szybkiego
ich $cierania i zuzywania. Powyzsze stawia wyma-
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gania nalezytego rozwigzania konstrukcyjnego sa-
mych ko6t i ich zebow oraz stosowania jak najlep-
szych i najwytrzymalszych materiatow.

Procz tego konstruktor skrepowany jest jeszcze
wymaganiami, aby wymiary két przektadni napedo-
wej byty najmniejsze, bo to i taniej kosztuje, a prze-
de wszystkim zmniejsza zbedny ciezar przektadni,
a zatem i catego niepodwieszonego tylnego mostu.
Wykonawcy za$ stawia sie jeszcze wymagania, aby
kota przektadni napedowej byly tak doktadnie ! sta-
rannie wykonane, by podczas pracy nie hatasowaty
i nie wyty.

Zwykte kota stozkowe z prostymi zebami, takie

7. Maszyna do wyrobu kot zebatych stozkowych z zebami $rubowymi

systemu uleasona

jakie sie spotyka gdzie indziej w maszynach, nie sg
w stanie zado$¢ czyni¢ wszystkim tym wymaganiom
i nie moga by¢ stosowane w przektadniach napedo-
wych samochodowych. Wobec matej ilosci zebdéw na
kole stozkowym pedzacym, jednocze$nie pracuja
w tym wypadku tylko dwa albo wiasciwie i jeden
zagb, ktéry musi przenies¢ calg site, co wobec krot-
kiej jego podstawy stwarza bardzo wysokie wyma-
gania wytrzymatosciowe. Poza tym proste zeby kota
pedzacego i pedzonego spotykaja sie podczas
wspotpracy od razu na catej swej dilugosci i naste-
puje uderzenie, stajagce sie zrodiem hatasliwosci
przekiadni.

Whyiacznie niemal na samochodach w przektad-
niach napedowych stosowane sg obecnie zebate kota
stozkowe z zebami S$rubowymi, przebiegajacymi
skosnie po powierzchni stozkéw kot. Istniejg dwa
wazniejsze sposoby wykonywania takich kot spo-
s6b amerykanski firmy Gleason, stosowany na wszy-
stkich wozach amerykarnskich i wiekszosci europej-
skich, polegajacy na wycinaniu w przygotowanej na
wymiar surowki kota zebébw za posrednictwem na-
rzedzia w ksztatcie do$¢ duzej tarczy z osadzonymi
na obwodzie profilowymi nozykami oraz sposéb nie-
miecki, f. Klingelnberg, stosowany oczywiscie przez
wiekszos¢ wytworni niemieckich, polegajacy na wy-
cinaniu zebdéw przy pomocy specjalnego freza Sli-
makowego, zastepujacego niejako kotko stozkowe
pedzace.

Kota stozkowe gleasonowskie majg zeby i luki
miedzy nimi w ksztatcie regularnych tukow i sg wez-
sze od strony wierzchotka stozka niz od strony pod-
stawy. Kota Klingelnberga maja zeby w ksztatcie
specjalnej spirali i sa na calej swej diugosci jedna-
kowo szerokie.

Zaletg stozkowych ko6t srubowych jest to, ze
przy tych samych rozmiarach koétka zebatego pedza-
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cego i przy tej samej ilosci zebéw, majg one zeby
znacznie dtuzsze, bo przebiegajgce na ukos, a zatem
i znacznie mocniejsze, réwnoczesnie we wspotpra-
cy pozostaje wieksza liczba zebéw, co daje réwno-
mierniejszy rozktad sit i zeby kot wspotpracujgcych
nie spotykajg sie od razu na catej dtugosci, ale sty-
kajg sie poczatkowo w jednym punkcie, a nastep-
nie stopniowo na siebie nasuwajg sie.

PRZEKLADNIE SLIMAKOWE

W wielu jednak wypadkach nie mozna konstruk-
cyjnie nalezycie rozwigza¢ przekiadni napedowej
z kotami stozkowymi i dlatego, zwilaszcza w samo-
chodach ciezarowych, gdzie chodzi o przenoszenie
duzych sit przy duzym stosunku przektadni, spotyka
sie tak zwana ,,przekladnia $limakowa". Polega ona
na tym, ze koto pedzace przekiadni, czyli ,,$limak",
uksztattowane jest jako sruba o kilku mocnych zwo-
jach, a koto pedzone ma na obwodzie zeby, ksztat-
tem swym dopasowane do zwojow S$limaka.

Podczas obrotu zwoje $limaka pociggaja za so-
ba zeby ,s$limacznicy"” tak jak Sruba nakretke i po-
woduja jej obrét. Stosunek obrotow takiej przekitad-
ni, czyli jej ,,przetozenie™, zalezne jest od stosunku
ilosci zwojow Slimaka do ilosci zebow Slimacznicy.

O ile w kotach stozkowych z zebami prostymi
mamy do czynienia tylko z obtaczaniem sie po so-
bie zebéw, w przektadni z zebami Srubowymi obta-
czanie sie wraz z pewnym poslizgiem, to w prze-
ktadni slimakowej mamy do czynienia tylko z wza-
jemnym poslizgiem zebow. dzieki czemu przektad-
nia ta pracuje najciszej
a zeby jej moga byc
zawsze wykonane do-
statecznie mocno.

Wzajemny poslizg
zebow przektadni $li-
makowej jest jednak
nie tylko jej zaleta, ale
rébwniez niestety i wa-
da, poniewaz powstaja-
ce tu tarcie jest przy-
czyng strat mechanicz-
nych w przektadni.
Dzieki specjalnej kon-
strukcji ksztattu zebow
Slimaka i $limacznicy,
doborowi  materiatow
— $limak z twardej sta-
li a slimacznica z bra-
zu i dzieki nalezytemu
smarowaniu, wydajnosc
mechaniczna  $limako-
wych przekiadni samochodowych podniesiona zo-
stala mozliwie wysoko.

Charakterystycznag cechg konstrukcyjng prze-
ktadni Slimakowej jest to, ze osie watka napedowego
i potosiek nie lezg w jednej ptaszczyznie i $limak
moze znajdowac sie ponad Slimacznicg lub pod nia.
Pierwsze rozwigzanie stosuje sie w samochodach
ciezarowych, zwiaszcza terenowych, lub wieloosio-
wych, poniewaz $limak umieszczony na goérze po-
zostawia duzy przeswit pod osig i pozwala na tatwe
wyprowadzenie dalszego napedu od pierwszej do
drugiej tylnej osi w szesciokotdéwkach. Slimak nato-

8. $limak i $limacznica samo-
chodowej przektadni napedowej
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9. Przektadnia napedowa_S$limakowa rw zastosowaniu
do wieloosiowego wozu

miast umieszczony na dole stosowany bywa w sa-
mochodach osobowych (Peugeot oraz niektore daw-
niejsze modele samochodéw angielskich), poniewaz
pozwala na znaczne obnizenie watu kardanowego,
co jest tak pozadanym przy samochodach o niskiej
ramie i nisko umieszczonej podiodze.

10. Widok przektadni hypoidalnej

PRZEKLADNIE HYPOIDALNE

W ostatnich latach w amerykanskich samocho-
dach zaczyna sie rozpowszechnia¢ jeszcze jeden no-
wy typ przektadni napedowej, mianowicie tak zwana
przektadnia hypoidalna, tgczgca w sobie cechy prze-
ktadni z kotami stozkowymi Srubowymi oraz $lima-
kowej. Skiada sie ona
ze stozkowych ko6t ze
Srubowymi zebami, tyl-
ko, ze koto napedowe
nie lezy w osi kola pe-
dzonego, a jest przesu-
niete w doét. Dzieki ta-
kiemu ukiadowi przy
zachowaniu na kole ta-
lerzowym takiego sa-
mego pochylenia zebéw
jak w przektadni nor-
malnej, na kotku nape-
dowym otrzymuje sie znacznie wiekszy kat nachy-
lenia, wskutek czego kotko napedowe o tej samej
liczbie zebéw ma wieksze wymiary, zeby sg znacznie
mocniejsze i wspotpraca zebow obu kot jest duzo
cichsza i réwniejsza, poniewaz w przektadni hypoi-
dalnej wystepuje miedzy zebami poslizg znacznie
wiekszy, niz w przektadni normalnej i zblizajacy sie
niemal do poslizgu przektadni Slimakowej.

(dalszy ciarj nastgpi)

r ANCUCHY

ROLKOWE, DWUROLKOWE, ROZRZADCZE
SKEAD SPECJALNY

,,ROTAX”

WARSZAWA, UL. SENATORSKA32. TELEFON 594-87
Tryby, do motocykli i samochodéw

11.  Przesunigcie osi kofta na-
pedowego i koronowego w prze-
tadni hypoidalnej
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Napedzanie samochoddw gazem
generatorowym

Stale zmniejszajace sie zapasy ropy naftowej w
Polsce, przy jednoczesnie zwiekszajgcej sie konsum-
cji benzyny, zmuszg nas prawdopodobnie juz w naj-
blizszej przysztosci, do importu benzyny. Aby za-
chowac nasza dotychczasowa niezaleznos¢ od zagra-
nicy w dziedzinie materiatdw pednych, musimy roz-
poczac¢ poszukiwania nowych $rodkéw napedowych
dla silnikéw spalinowych, a w pierwszym rzedzie
dla silnikéwlsamochodowych. Jest to nakazem chwili
i to nakazem tym pilniejszym, ze na wypadek
wojny zapotrzebowanie na, paliwo
wzrosnie Kkilkakrotnie, a import benzyny
moze sie wowczas okaza¢ badz /bardzo utrudnionym,
badz tez zgota niemozlivwym.

Doniostos¢ zagadnienia paliw zastepczych, zagad-
nienia, ktére dotyczy prawie wszystkich panstw eu-
ropejskich, zostata juz niemal wszedzie n al e z y-
c i e oceniona. Caty szereg laboratoriéw i zaktadéw
doswiadczalnych pracuje nad poszukiwaniem i za-
stosowaniem krajowych paliw zastepczych, ktorych
brak nie grozitby w czasie wojny unieruchomieniem
taboru motorowego danego parstwa.

W zwigzku z tymi dazeniami odzyt od dosy¢ daw-
na znany sposob napedzania samochodoéw gazem ssa-
nym (generatorowym), ktéry moze by¢ wytwarzany
z najrozmaitszych paliw statych (wegla, drzewa,
wegla drzewnego, koksu itp.).

Generatory gazowe spetniaja od kilkudziesieciu
lat olbrzymia role w przemysle, przy
opalaniu piecow hutniczych i napedzaniu silnikéw
statych. Przystosowanie generatorow do napedu sa-
mochodoéw napotykato na caty szereg trudnosci, kto-
re poczatkowo czynity ich uzycie mato praktycznym.
Dopiero w ostatnich latach, dzieki stopniowym udo-
skonaleniom z jednej strony, a poparciu przez rzady
poszczegoblnych krajoéw z drugiej, gazogeneratory za-
czety sie szybko rozpowwszechniac.
Swiadczg o tym silne tendencje rozwojowe w krajach
ubogich w paliwa naturalne.

Aby nie by¢ gotostownym, przytocze pare faktéw.
Wedtug dekretu rzadu francuskiego od dnia i-go lip-
ca 1939 r. wszystkie przedsiebiorstwa uzytecznosci
publicznej (autobusy, przedsiebiorstwa przewozowe),
posiadajace ponad 10 samochodéw, beda musiaty
przystosowac 10 proc, swojego taboru do napedu ga-
zem generatorowym.

W ltalii od 1-go stycznia wszystkie autobusy sg na-
pedzane paliwem krajowym, przy czym 63 proc, zo-
stato zaopatrzone w generatory (pozostate 32 proc,
spirytus.-benzol, i 5 proc, gaz sprezony).

Rys. 1 — Samochéd ciezarowy Che)érolet wyposazony W generator
drzewny Imberta.

W Z. S. R. R. projektuje sig, jakoby, wybudowanie
w latach 1939 — 42 kilkudziesieciu tysiecy samocho-
déw i ciggnikow napedzanych gazem ssanym.

W niektorych panstwach, jak np. w Niemczech,
Francji, samochodom takim przystuguja znaczne
znizki podatkowe.

Zywe zainteresowanie zagadnieniem zastosowania
generatoréw do samochodow zdradzajg nie tylko
Francja, Wiochy, Niemcy, ale tez, gospodarujaca
znaczng czescig Swiatowych zt6z ropy, Anglia i caty
szereg panstw mniejszych, jak Jugostawia, Szwaj-
caria, Portugalia itp. Préoby i doswiadczenia wykro-

Rys. 2 — Ciagnik Cletrac z wbudowanym w Polsce generatorem.

czyty ostatnio poza granice Europy i byly przepro-
wadzone zaréwno w Japonii, Chinach, jak tez w Bra-
zylii i w koloniach afrykanskich panstw europejskich,
jak Algier, Abisynia i inne.

W Polsce do niedawna zagadnienie napedzania
samochodéw gazem generatorowym stalo na mar-
twym punkcie, a tabor gazogeneratorowy ograniczat
sie do nielicznych jednostek. W 1938 r. nastgpito jed-
nak pewne ozywienie na tym polu. — Na przetomie
1937-8 r. Zarzad Miejski m. st. Warszawy uruchomia
tytutem préby, autobus pedzony drzewem, marki
Henschel, a w lecie zakupuje drugi w6z tego typu
(Bussing - NAG). Z poczatkiem roku 1938 powstaje
przedsiebiorstwo Prywatne  zajmujgce sie instalo-
waniem na pojazdach mechanicznych (samochodach
ciezarowych, traktorach, wagonach motorowych ko-
lejowych itp.) generatoréw drzewnych, budowanych
w kraju wg licencji Imberfa.

Ryciny 1, 2, 3 udawadniajg naocznie, ze i u nas po-
jazdy generatorowe zaczynaja wchodzi¢ w coraz
to szersze uzycie, pomimo, ze nie sg fawo-
ryzowane zadnymi specjalnymi ulgami podatkowymi
Woprawdzie nie optacajga one wysokiego podatku,
tkwigcego w cenie benzyny, ale nie mozna podciag-
nagc¢ tego faktu pod rubryke ulg podatkowych, a ra-
czej nalezy zapisa¢ go na dobro zastepczego paliwa-
drzewa, koksu, wegla drzewnego itp.

O wzroscie zainteresowania pojazdami tego typu
Swiadczg ostatnie wydarzenia na rynku motoryzacyj-
nym, a mianowicie fakt, udzielenia przez Naczelng
Dyrekcje Lasow Panstwowych zamowienia na pewna
ilos¢ samochodéw Chevrolet, wyposazonych w krajo-
wej produkcji gazogeneratory Imberta, przeprowa-
dzenia specjalnych doswiadczen przez P. Z. Inz. nad

*) Stooker Nizinski i S-ka, Warszawa.
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Rys. 3 — Autobus Henschel Warszawskiej Dyrekcji Tramwajow i
Autobuséw Miejskich zaopatrzony w. genérator Imbert — Uzupet-
nianie”paliwa.

zastosowaniem gazogeneratorow w wytwarzanych
przez te zaklady samochodach ciezarowych oraz
przewidywania przez Dyrekcje Tramwajow i Auto-
buséw Miejskich m. st. W-wy mozliwosci przystoso-
wania autobuséw miejskich, Saurera, typu Zawrat,
do napedu gazem ssanym.

Nie od rzeczy zatem bedzie poswieci¢ kilka stéw
opisowi technicznemu gazogeneratorow i procesom
zachodzgcym w nich.

PROCES WYTWARZANIA GAZOW PALNYCH

Generatory gazowe sg juz znane od 1840 r. Zasad-
niczy proces polega na przepuszczaniu powietrza
przez rozzarzony wegiel (drzewo, koks itp.). Zawarty
w powietrzu tlen, po dostaniu sie do paleniska, pod-
trzymuje spalanie sie wegla, wedtug reakcji:

C + 02 = CO? .. 1). ,

Przy czym wydziela sie znaczna ilos¢ ciepta. Wy-
tworzony dwutlenek wegla (CO?2) przechodzi do dal-
szych warstw zimniejszego juz paliwa i reaguje z
weglem:

CO2 + C = 2CO .. 2).

Przy czym zostaje pochtonieta czes$¢ ciepta, wy-
tworzonego przez reakcje 1). W ten sposéb cata ilos¢
wegla ulega niezupetnemu ispaleniu na tlenek wegla
(CO), ktory jest gazem palnym. Teoretycznie rzecz
biorac, z 1 kg. czystego wegla mozemy uzyskac¢ 2,03
m3 gazu palnego o wartosci opatowej 2800 kal./m3.
Gaz ten w rzeczywistosci jest rozcienczony znajdu-
jacym sie w powietrzu azotem, tak, ze objetos¢ cat-
kowita wynosi 5,79 m3, a wartos¢ opatowa 1-go me-
tra szesciennego roéwna sie 985 kal.

Aby unikng¢ balastu, jakim jest azot, w technice
produkuje sie gaz wodno-czadowy, ktory powstaje
przy przepuszczeniu pary wodnej przez rozzarzone
paliwo, reakcja przebiega woéwczas:

C 4- HO — CO + H» .. 3

pochtaniajgc dosy¢ znaczne ilosci ciepta, co po-
woduje oziebienie wegla, lub innego paliwa, stoso-
wanego w danym wypadku. Przy temperaturze niz-
szej od 1000 stopni nie zachodzi juz reakcja 3), lecz
reakcja:

C + 2H20 =C02 +2H, .. 4

ktora jest znacznie mniej korzystna, gdyz daje
bierny (niepalny) skitadnik CO2 Reakcja 4) rowniez
pochtania ciepto i generator zasilony tylko parg szyb-
ko by wygast. Z tego wzgledu w rzeczywistosci wpro
wadza sie do generatora samochodowego suche
powietrze, Ilub tez powietrze zmieszane z pa-
rg wodng. W tym ostatnim wypadku stosunek pary
wodnej do powietrza musi by¢ tak dobrany, aby ciep-
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to wytworzone przez reakcje 1), wystarczyto do prze-
prowadzenia reakcji 2-e¢j i 3-ej oraz pokryto z nad-
wyzkg straty cieplne urzadzenia. Gaz w ten sposob
otrzymany nazywa sic gazem mieszanym.

Zawsze rozrézniamy w generatorze trzy stre-
fy: strefa 1-a — spalania, w ktorej zachodzg reakcje
1 i 3. Strefa 2-ga — redukcji, w ktérej zachodzi re-
akcja 2. Strefa 3-cia— gazowania, w ktérej odbywa
sie proces analogiczny do procesu suchej destylaciji,
przy czym wydzielajg sie gazy, smota itp. Uklad
stref przedstawia rys. 4.

W normalnych warunkach ge-
nerator pracuje na paliwie, za-
wierajacym, miedzy innymi
sktadnikami, pewien. procent
wilgoci, ktora zastepuje czescio-
wo, lub catkowicie pare dopro-
wadzang wraz z powietrzem.
Na skitad gazu majg duzy wptyw
czesci lotne, zawarte w paliwie,
ktore przed spaleniem sie we-
gla, pod wplywem wysokiej
temperatury, zostajg wydzielo-
ne i wzbogacajg gaz, otrzymy-
wany z generatora.

Wartos¢ opatowa Im?
gazu, otrzymywanego z genera-
tora samochodowego waha sie
zwykle w granicach 1150 — 1300
kalorii. Jezeli poréwnamy te
wartos¢ opatowa z wartoscig o-
patowag ! litra benzyny, tj. 7.500
kalorii, to przekonamy sie, ze
pod wzgledem kalorycznym
1 litr benzyny odpowiada okoto  m3

Jak juz zaznaczyliSmy, generatory wytwarzajg
przewaznie gaz z paliwa w znacznym stopniu z a-
nieczyszczonego. Zaleznie od rodzaju za-
nieczyszczen sa budowane generatory i urzadzenia
pomocnicze. Jezeli wezmiemy np. paliwo, zawiera-
jace znaczny procent smoty i potgczonych z nig ciez-
kich weglowodoréw, to budowa generatora musi
by¢ taka, aby produkty te, Ipo wydzieleniu sie, prze-
szty przez strefe, w ktérej panuje temperatura naj-
wyzsza, co powoduje ich czesciowy rozkiad na
state gazy palne.

Duza zawarto$¢ popiotu zmusza do takiej budo-
wy generatora, przy ktérej wytwarzanie sie popiotu
nastepowatoby w stosunkowo niskiej temperaturze,
w przeciwnym razie mogtoby nastgpi¢ jego stopie-
nie sie na zuzel i zablokowanie urzadzenia. Jak juz
zaznafzyliémy, zawarto$¢ wody tez odgrywa waz-
na role.

Zasadniczo rozrozniamy dwa typy
generatorow: wspotprgdowe i przeciwprado-
we, to jest takie, w ktorych przeptyw powietrza jest
zgodny z Kkierunkiem przesuwania sie paliwa i ta-
kie, w ktorych powietrze przeptywa w kierunku
przeciwnym do kierunku przesuwania sie paliwa.

Rys. 4 — Przekroj

przez generator prze-

ciwpradowy: A — sfe-

ra spalania, B — sfera

redukcji, C — zgazo-
wanie

URZADZENIA DODATKOWE

Bez wzgledu na rodzaj paliwa i typ generatora,
gaz otrzymujemy zawsze w mniejszym lub wiek-
szym stopniu zanieczyszczony i ogrzany do 150° —
350° C. Oba te zjawiska sg w wysokim stopniu nie
korzystne. Zanieczyszczenia, o ile dotrg do silnika,
nie tylko przyspieszaja jego zuzycie, ale tez moga
zakloci€  jego bieg. Obok czastek popiotu, za-
wierajgcych znaczny procent twardej krzemionki,
ktora dziata tak, jak szmergiel na czesci trace, w
zanieczyszczeniach, porwanych przez gaz, znajduje-
my jeszcze nieroztozone skiadniki smoty pogazo-
wej, ktére, osadzajac sie, moga =zakleié prze-
wody i zawory silnika. Wysoka tempera-
tura gazu jest rowniez niekorzystna, gdyz ogrzany
gaz zwieksza znacznie swojg objetos¢, co oczywi-
scie wptywa na spadek mocy silnika, ktory zasysa
(wagowo) mniejsze ilosci mieszanki.

Z tych wzgledow miedzy generatorem, a silni-
kiem sg zawsze zainstalowane komory chito-



Rys. 5 — Szemat instalacji_ generatora na podwoziu Renault.

| — generator, || — osadnik pylu, Il — cylinder. loczyszczaczy,

IV —komora zmieszania, V — przewod doprowadzajacy powietrze,
VI — gaznik rozruchowy.

dzace oraz komory oczyszczajgce, zao-
patrzone w filtry rozmaitych systeméw. Rozmie-
szczenie tych elementéw na podwoziu widzimy na
rys. 5. Zamiast gaznika mamy zainstalowang na prze-
wodzie ssagcym komore zmieszania, w ktorej gaz
miesza sie z powietrzem.

Do wuruchomienia generatora koniecznym jest
wywotanie w nim ciggu. Do tego stuza zwykle
wentylatory reczne, albo elektryczne. Czesto wyko-
rzystuje sie do zapalania site ssgacg motoru.
W tym ostatnim wypadku, w komore zmieszania
jest wbudowany maty gaznik rozruchowy, ktéry mo-
zemy wytaczy¢ w chwili, gdy stwierdzimy, ze z ge-
neratora do motoru doptywa juz gaz palny.

Gdy rozpalanie odbywa sie przy pomocy wen-
tylatora, to zassane powietrze, (a pozniej gaz) zo-
staje wyprowadzone oddzielng rurka nazewnatrz.
Przyktadajgc do tej rurki kawatek rozzarzonego
drzewa mozemy stwierdzié¢, czy uzyskujemy odpo-
wiedni gaz. Po stwierdzeniu nalezytej pracy gene-
ratora (dobry gaz), zamykamy odptyw gazu przez
rurke kontrolng i, po wylgczeniu wentylatora, zapu-
szczamy motor tak, jak zwykly, pedzony benzyna.

Samo zapalanie odbywa sie przez wprowa-
dzenie przez specjalny otwor rozzarzonego preta
(kawatka drzewa), do strefy spalania generatora.
Czasem wystarczy przytozy¢ do otworu ptonacy ka-
watek drzewa lub papieru, aby spowodowac¢ zapa-
lenie. Rys. 6 przedstawia zasadnicze czynnosci, kto-
rych wymaga od kierowcy samochéd gazogenera-
torowy przed puszczeniem motoru po diugim po-
stoju.

PALIWA

Jak juz zaznaczytem, na budowe generatora i je-
go dziatanie posiada znaczny wptyw paliwo, dlatego
przed przystgpieniem do opisu konstrukcji genera-
tora i zwigzanych z nim urzadzen, pokrétce omowie
poszczegllne rodzaje paliw. .

Wykres (rys. 7) przedstawia masy | objetosci roz-
maitych paliw, potrzebne do uzyskania gazu zaste-
pujacego ! litr benzyny.

DRZEWO

Drzewo, materiat niezwykle tani i tatwy do na-
bycia, wydaje sie na pierwszy rzut oka idealnym
paliwem do napedu motoréow spalinowych. W rze-:

Nr 2. Luty 1939 r.

rozmaitych paliw potrzebne do wytworzenia gaizu zastepujacego
1 litr benzyny

czywistosci jednak drzewo wymaga spe-
cjalnego przygotowania, zmniejszajgcego
w znacznym stopniu oszczednosci na kosztach pa-
liwa, o jakich wspominajg czasem propagatorzy ge-
neratoréw, operujgc prostym zestawieniem cen ryn-
kowych benzyny i drzewa.

Przede wszystkim generator pracuje sprawnie
tylko na nielicznych, drozszych gatunkach drzewa
(dab, buk, wiaz), wyrdzniajgcych sie wysokim cie-
zarem gatunkowym i stosunkowo mata zawartoscig
produktéw smolnych. Swieze drzewo posiada nad-
miar wilgoci (okoto 50%), ktora nie pozwala na do-
bry przebieg procesu zgazowania, gdyz woda, badz
rozktada sie tylko czesciowo na skiadniki palne
(reakcja 4), badZz nawet przedostaje sie do przewo-
déw w postaci pary.

Aby unikng¢ tych niekorzystnych zjawisk, ktore
moga spowodowaé¢ nawet wygasniecie generatora,
drzewo musi by¢é starannie wysuszone
(mniej wiecej % roku na powietrzu pod szopa).
Przed uzyciem drzewo musi by¢ rozdrobione
na kilku centymetrowe kawatki, zapobiega to nie-
rébwnomiernemu osuwaniu sie drzewa i tworzeniu
sie sklepien w generatorze.

Czynnos¢ ta, jezeli zwazymy, ze uzywamy gatun-
ki twarde i, ze musimy przygotowa¢ duze ilosci

Ryg 6 — a) napeinianie komory generatora paliwem; Ib) uruchomienie wentylatora elektrycznego; c) zapalenie; d) sprawdzenie gazu
(samochdd Renauilt)



Nr 2. Luty 1939 r.

drzewa (przy samochodzie ciezarowym 80—180 kg
na 100 km), pocigga za sobg znaczne koszty.

Wadg drzewva jest dosy¢ znaczna zawartosc
smoty, ktéra po wydzieleniu zostaje porwana przez
gaz i dostaje sie do przewodow. Zmusza to do sta-
rannego oczyszczania gazu. Na niekorzys$¢ drzewa
zapisa¢ jeszcze nalezy jego mata wydajnosc
z kilograma i potrzebe przeznaczenia sporego
miejsca na zapas drzewa, szczegolniej jezeli samo-
chéd ma mie¢ duzy promien dziatania.

Z drugiej za$ strony na korzy$¢ drzewa przema-
wia jego czystos¢ i odpornos¢ na kruszenie, opero-
wanie wiec nim jest tatwe i nie kiopotliwe. Zawar-
tos¢ popiotu w drzewie jest stosunkowo nieznaczna,
co dla procesu zgazowania ma znaczenie dodatnie.

Coraz czestsze stosowanie gazoge-
neratorow drzewnych Swiadczy, ze
mimo duzych kosztow, ktdre pocigga
przygotowanie drzewa, eksploatacja
tego typu gazogeneratora optaca
sie.
ePoczatkowo sadzono, ze generator bedzie mogt
pracowa¢ na dowolnym gatunku drzewa (odpadki,
igliwie itp.), prowadzone jednak w tym kierunku
proby nie daty na ogét pomysinych rezultatéw.

WEGIEL DRZEWNY

Wegiel drzewny jest paliwem bardzo czesto sto-
sowanym do napedu gazogeneratorow samochodo-
wych. Nie zawierajgc czesci lotnych i smoty, daje
on gaz bardzo tatwy do oczyszczania i stosunkowo
matg ilos¢ popiotu. Wegiel drzewny posiada prawie
dwukrotnie wiekszg wydajnosc¢ ciepl-
na w poréwnaniu z drzewem, dzieki czemu zajmuje
mniej miejsca, pomimo nizszego ciezaru witasciwego.

Wada wegla drzewnego jest jego kruchos¢, ktora
czyni manipulowanie nim mato przyjemnym i takze
nie zawsze wpltywa dodatnio na prace gazogenera-
tora— w wypadku nadmiernego rozdrobnienia prze-
strzenie miedzy kawatkami wegla zapetniajg sie py-
tem i odtamkami, co utrudnia przeptyw po-
wietrza.

WEGIEL KAMIENNY | ANTRACYT

Do gazogeneratorow nadajg sie: wegiel chu-
dy, lub tez antracyt. Wegiel ttusty, jako zawierajg-
cy znaczne ilosci produktéw lotnych i smoty, nie
nadaje sie zupelnie, pecznieje on bowiem w czasie
odgazowywania i tatwo sie spieka, a ponadto daje
gaz silnie zanieczyszczony. Antra-
cyt daje okoto S.000 kalorii pod postaciag gazowa, je-
go ciezar wiasciwy jest dosy¢ wysoki, tak ze zapas
nie zajmuje duzo miejsca i pozwala na zwiekszony
zasieg samochodu.

Gaz, otrzymany z antracytu, jest znacznie
brudniejszy od gazu z wegla drzewnego, co
wymaga stosowania dokladniejszych urzadzen o-
czyszczajacych.

POLKOKS

Aby umozliwi¢ stosowanie wegla brunatnego i
wegta kamiennego, musimy usung¢ z niego smote,
ktora wiasnie jest skiadnikiem najbardziej za-
ktdcajgcym prace generatora. Wegiel w tym
celu poddajemy czesciowemu skoksowaniu, to jest
przeprowadzamy jego suchg destylacje w tempera-
turze okoto 500°, a nie jak to ma miejsce w gazowni
1.000°. Uzyskany w ten sposob ,,p6tkoks" nie zawie-
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Rys. 8 — Samochéd generatorowy Renault z wysunietg do przodu
kabing Kierowcy

ra juz praktycznie biorgc smoty, a czesciowo tylko
utracit cenne gazy palne. Po6tkoks daje w postaci
gazowej, w przyblizeniu tylez kalorii, co antracyt.

W czasie czesciowej destylacji zostaje usunieta
z wegla w znacznym stopniu siarka, co ma duze
znaczenie ze wzgledu na fakt bardzo ujemnego od-
dziatywania siarki na trwato$¢ S$cianek cylindrow.

Generatory samochodowe na potkoks sg szcze-
golniej czesto stosowane w Niemczech.

BRYKIETY

Kazde z wyzej wymienionych paliw, a wiec drze-
wo, koks i wegiel drzewny, posiada sobie wiasciwe
wady, dlatego tez coraz czesciej stosuje
sie do gazogeneratorow brykiety, kto6-
re przy wysokiej wartosci opatowej, zawieraja maty
procent popiotu, smoty i produktow lotnych oraz
posiadajg, jako sprasowane, stosunkowo wysoki cie-
zar whasciwy i zajmujg mniej miejsca.

Skitad brykietéw, produkowanych przez jedno
przedsiebiorstwo, a pochodzacych z réznych do-
staw, zmienia sie zwykle w mniejszym stopniu, niz
sktad poprzednio opisanych paliw.

Gtownym sktadnikiem brykietéw jest najczesciej
wegiel drzewny, a pewien procent innych paliw, jak
np. antracytu, odgrywa role tacznika. Powierzchnie
brykietbw sa opiekane, co na skutek wydzielania
sie smoty, czyni je odpornymi na kruszenie sie i pe-
kanie, dzieki czemu operowanie brykietami jest
tatwiejsze 1 czystsze, niz operowanie weglem. Jed-
nakowy ksztatt i wielko$¢ kawatkéw ma tez duze
znaczenie. Jedynie bodaj minusem brykietow
jest ich tak wysoka cena, ze stosowanie
brykietbw na wiekszg skale na razie mato sie roz-
powszechnito, nawet w tych krajach, w ktorych
istnieje juz spory tabor samochodéw, zaopatrzonych
W generatorze. q dn

I1l Swiatowy Kongres Naftowy

Il Swiatowy Kongres Naftowy zwotany zostanie na
7 >lo 15 czerwca 1940 r. w Berlinie. Zamkniecie Kon-
gresu odbedzie sie w Kolonii w hali kongresowej Mie-
dzynarodowej Woysta Komunikacyjnej, obejmujacej
w  duzej mierze zagadnienia, zwigzane bezposrednio
z przemystem naftowym.

Kongres odbedzie si¢ pod protektoratem marszatka

Goeringa. Przewodniczacym Kongresu bedzie prof. dr
Alfred gBentz. ey g ¥ P

Jako ostatnig

NOWOSC

produkujemy
NIEPRZEGRZEWAJACE SIE CEWKI
z ogranicznikiem pradu

dla bardzo ciezkich warunkéw pracy (Fiat 621 i in.)
Dodatkowy zacisk utatwia rozruch w zimie
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Tajemnice wozu ludowego

Berlinska Wystawa Samochodowa 1939 r. zapowia-
da sie, jak wskazuja wszelkie dane, pod znakiem
wozu ludowego. Wedlug wszelkiego prawdo-
podobienstwa woOz ludowy zostanie na niej zade-
monstrowany publiczno$ci w swojej ostatecznej for-
mie, a tym samym umozliwione bedzie zapoznanie
sie mniej lub wiecej dokiadne z konstrukcjg tego
wozu. W zwiazku z powyzszym ukazaty sie pierw-
sze wzmianki o szczego6tach technicznych i kon-

Przéd samochodu ludowego t. zw. KdF Wagen

strukcyjnych wozu KdF, drukowane w specjalnym or-
ganie Zwigzku Niemieckiego Przemystu Samocho-
dowego — czasopisSmie ,,Motor-Schau”.

* *

Whbrew ogélnemu mniemaniu, w6z ludowy nie
przynosi zadnych specjalnych rewe-
lacyj technicznych. Jego elementy skladowe
poza matymi wyjatkami — nie stanowig nowych roz-
wigzan konstrukcyjnych i nie réznig sie ni-
gzym od elementéw skitadowych innych samocho-
Oow.

Natomiast po raz pierwszy w tak duzym stopniu
zastosowano, w wozie typu popularnego elementy
i ze?]po’fy dotad spotykane jedynie w wozach droz-
szych.

Sposréd licznych rozwigzan poszczeg6lnych me-
chanizméw starano sie zastosowaé¢ w wozie ludo-
wym te mechanizmy, ktére wykazaty w praktyce
najwyzsza sprawnos¢ i trwatos¢. Tworcy dopatruja
sie rewelacyjnosci wozu nie w jego wyposazeniu
w nowosci konstrukcyjne, ale przedewszystkiem
w wyjatkowo udanym, ich zdaniem, opra-
cowaniu catosci i ugrupowwaniu po-
szczegolnych elementow.

Silnik wozu ludowego widziany od dotu

Oparto sie w tym wypadku na doskona-
tych  wynikach wozéw wyscigowych,
uzyskanych dzieki wyjatkowo starannemu i najbar-
dziej celowemu opracowaniu catosci wozéw. Twor-
ca wozOow wyscigowych Auto-Unionu, dr F. Porsche,
opart sie przy budowie wozu ludowego na tych
samych zasadach, jakie mu przyswie-
calty przy budowie samochodow wy-
Scigowych.

W obu wypadkach zagadnienie odpowiednio po-
myslanej catosci wozu okazato sie réwnie waznym
czynnikiem, jak zagadnienie przestudiowania i opra-
cowania najdrobniejszych szczegotow, dotyczacych
elementéw samochodu.

Silnik wozu ludowego, umieszczony w tyle po-
jazdu, w ten sposéb, ze znajduje sie on catkowicie
poza przestrzenig miedzy osiami wozu, (w sposob
podobny jak
umieszcza
sie przed
przednig o-
sig silnik w

samocho-

dach matoli
trazowych),
o litrazu 1030
cm’, 4-0 cy-
lindrowy,

mocy 235
KM, chto-
dzony jest
powietrzem.

Uktad cy-

lindrow
przeciwbie-
zny. Kazdy
z cylindrow
jest odlany
oddzielnie ii
wyposazony
w zeberka,
umozliwia -
jace odpo-
wiednie : o-
chtadzanie
cylindréw
przez prze-
ptywajace
powietrze.

Silnik zaopatrzony jest w dwie gtowice, z ktorych
kazda zakrywa dwa cylindry, potozone 1z jednej
strony karteru. W glowicach umieszczone sa g 6r-
ne zawory. Cylindry umocowane sg do karteru
dtugimi S$rubami. 4-ry rury z prawej i lewej strony
karteru ochraniaja popychacze zaworéw. Nad gto-
wicami widoczne sg dwie pary oston blaszanych,
ktérych zadaniem jest skierowanie powietrza do ze-
berek cylindrow. Od strony oston umieszczone sa
pochyle Swiece zaptonowe.

W ciekawy sposob rozwigzano zagadnienie
chtodzenia oleju. Obok normalnie przyjetego ozie-
biania w Kkarterze, na jego S$cianach, zastosowano
dodatkowo specjalng chtodnice oleju, widoczng jako
czarna wiezyczka, a zbudowang w sposéb zblizony
do chtodnicy wodnej. Olej przepltywa przez syste-
mat rurek, ktére znajdujgc sie na drodze pradu po-
wietrza ochtadzajacego cylindry, oddaja ciepto oli-
wy, przeptywajacej przez poszczegolne rurki.

Wielkos¢ chtodnicy oleju jest tak obliczona, ze
nawet przy trwatym najwyzszym obcigzeniu silnika
krytyczna temperatura oleju nie zostaje przekroczo-

Silnik widziany z bota, pokrywa glowicy zdjeta,
na gorze widoczna chtodnica oleju.
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Przednie zawieszenie i mechanizm kierowniczy KdF‘u

na. Dzieki temu olej zawsze utrzymuje swoje wiasci-
wosci smarne i chroni stale tozyska i cylindry od za-
tarcia. Ma to duze znaczenie dla trwatosci me-
chanizmu, a poza tym oddaje znaczne ustugi
przy uciazliwych jazdach goérskich. System ten
zmniejsza znakomicie konieczno$¢ statego kontrolo-
wania temperatury (ci$nienia) oleju.

Jak wyzej wspomniano, silnik wozu ludowego
chtodzony jest powietrzem. Kazdy obrot watu kor-
bowego pocigga za soba podmuch, zawsze o jedna-
kowej ilosci powietrza. Dla dostarczania potrzebnej
ilosSci powietrza chtodzacego zbudowano odpowied-
niej wielkosci wentylator. Chtodzenie zalezy wiec
w tym wypadku nie od szybkosci wozu, a od ilosci
obrotow silnika. Ma to swoje znaczenie szczegOlnie
przy jezdzie w terenie gorzystym.

Brak chtodnicy z wodg upraszcza obstuge wozu
w zimie i umozliwia, bez zadnego ryzyka, garazo-
wanie pojazdu na wolnym powietrzu.

Uproszczony system chiodzenia silnika i oleju
utatwia w znacznym stopniu obstuge
wozu, co ma duze znaczenie w wypadku, gdy samo-
chéd znajduje sie w rekach niefachowych lub w
ciezkich warunkach np. wojennych.

Skrzynka biegdw wysunieta jest najbar-
dziej do przodu z catlego mechanizmu napedowego,
a mianowicie przed tylng osig, i jest odgraniczona
od silnika dyferencjatem. Czwarty bieg jest nadbie-
giem. Dzieki korzystnemu stopniowaniu kot zeba-
tych mozliwe jest, przy szybkosci 40 km/godz.,
przejscie z czwartego biegu na trzeci bez dodania
gazu.

Duza zrywnos$¢ wozu sprawia, ze woOz ludowy

Wahacze i drazki skretne przedniego zawieszenia
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osigga w 14 sek. szybko$¢ 60 km/godz., co zapewnia
wysoka szybkos¢ przecietng

* *

Podwozie KdF. jest zbudowane na wskro$
nowoczesnie. Zasadniczym elementem ramy jest
centralna rura, przechodzaca w tyle wozu
w rozgatezienie ksztattu widet, obejmujace zespot
napedowy samochodu. Wszystkie kota zawieszone
sg niezaleznie i niezaleznie resorowane.

Kazde z kot tylnych mo ze poruszac
sie w sposob niezalezny dookota dwoch
osi: drazka skretnego i osi dyferencjatlu. Resoro-
wanie kot odbywa sie przy pomocy drgzkéw
skretnych. Przednie kota sg umocowane, kazde z o-
sobna, do dwoéch par réwnolegtych wahaczy, z kt6-
rych kazdy jest potaczony z wilasnym drazkiem
skretnym.

Drazki skretne sg umocowane w $rodku
pochwy je obejmujacej. Kazdy z drazkéw skiada sie
z trzech pretéw stalowych, wtopionych w osie wa-
haczy. Aby zapobiec zbyt znacznym, a tym samym
niebezpiecznym, odskakiwaniom kot przednich, w
chwilach, gdy straca one tgcznos$¢ z jezdnia, zasto-
sowano specjalne podkiadki gumowe na
odpowiednich wystepach, zamocowanych na konh-
cach rury drazkéw skretnych. Z chwilg, gdy koto
traci kontakt z jezdnig i nie jest obcigzone, opiera
sie na podktadce wahacza gornego dragzka skretne-
go i tym samym powstrzymuje opadanie kota.

Zawieszenie tylu samochodu; widoczny karter wysunietej przed
dyferencjal skrzymfki~ biegow.

Na goérnej rurze przedniej osi zamocowana jest
obudowa urzadzenia kierowniczego. Drazki kierow-
nicze przymocowane sg bezposrednio do krazka, za-
konczajagcego kolumne kierownicy. Jest to rozwia-
zanie bardzo proste i oryginalne, nie wy-
magajace przy tym smarowania kolumny kierowni-
cy. Uklad urzadzen kierowniczych tego typu daje
podobno migkko$¢ i oczywiscie zwieksza przyjem-
nos$¢ kierowania.

Tylne +amane poétoski sg polgczone z
drgzkami skretnymi przy pomocy silnej blachy stalo-
wej, ktora jednoczesnie przenosi wszelkie reakcje
kot napedowych na rame podwozia. Pochwa drgz-
kéw skretnych umocowana jest do tylnej czesci ra-
my, ktéra w tym witasnie miejscu rozwidla sie i two-
rzy dwie tapy, podtrzymujace blok silnika.

Wszystkie cztery kota zaopatrzone sg w amorty-
zatory hydrauliczne; przy czym przednie maja
ksztatt cylindryczny i aczg ramie gdérnego wahacza
z pochwg dolnego dragzka skretnego.

* *

W6z ludowy oznacza sie wyjatkowo niskag
wagag przy dos¢ duzej mocy silnika (650 kg i 23,5
KM). Ma to duze znaczenie przy jezdzie w terenie
gorzystym. Wjazd na wzgoérze polega na podnosze-
niu masy wozu wraz z jego obcigzeniem na pewng
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tamana poloska napedowa; na pierwszym planie widoczna pochwa
drazka skretnego i czeSciowo wysuniety drazek.

wysokos$¢. Im masa ta jest mniejsza, tym szybciej od-
bywa sie jej podnoszenie. Jezeli wezmiemy trzy sa-
mochody o wadze wiasnej 1000, 800 i 650 kg i o mo-
cy silnika jednakowej np. 23 KM., to, aby pokonaé
dane wzgorze, potrzebuja te samochody odpowied-
nio czasu: 15 sek., 12 sek. i 9,5 sek. Im lzejszy jest
woOz przy motorze réwnej mocy, tym bardziej nada-
je sie do jazd gorskich i tym wieksze daje zyski w
czasie. WOz KdF wyjatkowo nadaje sie do
tych celdw, jak to ilustruje nizej zamieszczona
tabelka, oparta na doswiadczeniach z wozem ludo-
wym oraz trzema innymi wozami tej samej klasy.

Moc Waga wiasna Martwy ciezar Czas przebycia
wozu na 1 KM. danego
wzniesienia
20 KM. 780 kg. 39 kg. 21 min.
23 KM. 770 kg. 33,5 kg. 18 min.
25 KM. 835 Kkg. 33,4 kg. 18 min.
W6z ludowy:
23,5 KM. 650 kg. 27,6 kg. 15 min.

Wyglad zewnetrzny wozu KdF. cechuja
nienaganne linie karoserii, pozbawionej wszelkich
zatlaman i wystepoéw. Wszystkie wykroje zostaty
miekko zaokraglone. Spod karoserii nie posiada zad-
nych uskokow, zapewniajac catkowite wykorzysta-
nie poditogi wozu. Nieuzyteczna przestrzen
w wozie zostata niestychanie ograni-
czona, dzieki umieszczeniu silnika w koncu sa-
mochodu. Silnik zajmuje przestrzenn miedzy $rod-
kiem tylnej osi i najbardziej wysunietym do tytu
punktem nadwozia. Cata pozostata przestrzen jest
do dyspozycji jadacych i bagazu. Duza pokrywa mo-
toru umozliwia dostep do wszystkich czesci motoru.

Opoér powietrza, wytwarzajagcy zjawisko ssania
i wstrzymujacy ruch pojazdu, w matym jedynie stop-
niu wptywa na szybkos¢ wozu Iludowego, a to ze
wzgledu na staranne oprofilowanie tytlu wozu. Po
tylnym zakonczeniu nadwozia sptywaja strugi po-
wietrza wprost na ziemie, bez wytwarzania wirow
hamujacych.

Nadwozie odznacza sie znakomita wi-
docznoscia 1z kazdego siedzenia. Podwéjna
wycieraczka szyby przedniej oraz reflektory o duzej
sile Swiatlta zapewniaja doskonatg widocznos¢ w no-
cy i podczas deszczu.

Przdoéd wozu jest krotki i stosun-
kowo szeroki. Kierowca widzi jezdnie tuz przed
przodem wozu. Widzialno$¢ boczna i w gore z przo-
du jest dobra. Siedzenia wygodne i do-
stateczna ilos¢ miejsca dla kolan. Siedzac nie trze-
ba rzekomo zdejmowac¢ kapelusza.

Na desce rozdzielczej znajdujg sie: tachometr,
licznik kilometrow, lampki kontrolne baterii, kierun-
kowskazu i reflektoréw, przetacznik na rezerwe pa-
liwa. Drazek skrzynki biegdbw i hamulec reczny po
prawej stronie kierowcy, tuz przy rurze podwozia.

Motor pracuje na wolnych obrotach cicho, mimo
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chtodzenia powietrznego. W czasie jazdy pracy ma-
tego, czterocylindrowego silnika, podobno prawie
nie stycha¢ ze srodka wozu. Dobre oprofilowanie
nadwozia daje w wyniku jazde, nawet przy szybko-
éci 100 km., prawie bezszumna.

Starannie opracowwane podwo-
z i e, zaopatrzone w drazki skretne, hamulce i amor-
tyzatory hydrauliczne, niezaleznie zawieszone kota
i specjalnego typu urzadzenie kierownicze, umozli-
wia pewng i szybka jazde, catkowicie bezpieczna,
dzieki niskiemu punktowvi ciezko-
Sci i korzystnemu roztozeniu wagi wozu.

Lekkos¢ wozu, przy duzej stosunkowo
mocy silnika oraz starannie opracowane ksztatty
aerodynamiczne, daty w rezultacie znaczng szyb-
kos¢ wozu KdF (115 km/godz.—szybko$¢ maksy-
malna, 100 km/godz. — szybko$¢ maksymalna prze-
cietna) oraz bardzo niskie zuzycie paliwa (6 do 7 Itr
na 100 km). N
* #

Dane o budowie szczegotowv sil-
nika i innych mechanizmow skita-
dowych nie zostaty jeszcze przez
konstruktordovwr KdF. ujawnione. Na-
lezy sie spodziewaé, ze nastgpi to juz w najblizszych
tygodniach — na wystawie samochodowej berlin-
skiej. A. J. S

Pertraktacje Wspoélnoty
InteresOw z przemystem

niemieckim trwajg

Jak sie dowiadujemy Wspdlnota Interesow
dotychczas nie uzgodnita jeszcze
szczegotow techniczno-han-
dlowych umowy z przemystem niemieckim
reprezentowanym poza Rzesza przez Towarzy-
stwo Exportgemeinschaft der Automobilindustrie
w_sprawie montazu i produkcji samochodow nie-
mieckich w Polsce, na co otrzymata w jesieni
glblegiego roku koncesje od Min. Przemystu 1 Han-

u

_'Decyduja,cych. rozmoéw w tej sprawie spo-
dziewaC sie nalezy w koncu stycznia r. b.

Ze sfer kupiectwa samochodowego informuja
nas, ze ceny na samochody niemieckie, dopusz-
czone do sprzedazy na terenie  Polski w roku
1939-ym nie ulegng zmianom.

Wycieczka Aut. Polski
na Wystawe Samochodowg
w Berlinie

Automobilklub Polski organizuje dla swych czton-
kow wycieczke samochodowa i kolejowg na Wystawe
w Berlinie na warunkach nastepujacych:

\1/2/ Wycieczka kolejowa. i

yjazd 1-go marca wieczorem, powrdt 5-go marca
rano. Koszt w sumie zl 195— obejmuje: a) paszport
indywidualny z wiza, b) przejazd 2-ga 'klasg z War-
szawy do Berlina i z powrotem; c) hotel i Sniadania,
w hotelu I-szej kategorii w $rédmiesciu.

\2/2/ Wycieczka samochodowa.

yjazd i powrét w terminach dowolnych, poczawszy
od I-go marca. Koszt w sumie zt 85— obejmuje:
a) paszport indywidualny z wizg; b) tryptyk i wy-
magane do przejazdu dokumenty samochodowe; Wspot-
pasazerowie bedg mogli otrzyma¢ paszport z wizg za
opfatg zI 75— . ] .

Uczestnicy wycieczek otrzymagq przydziat marek
turystycznych do wysokosci zI 100.—.

Zgloszenia przyjmuje A. P. (Al. Szucha 10, tel. 8.45-11)
do dnia 18-go lutego br. wigcznie.
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Edward Sokopp
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18 Rallye Monte Carlo

Najwieksza doroczna zimowa samochodowa im-
preza wielkiego turyzmu europejskiego zostata za-
konczona. 18 Rallye Monte Carlo przyniosto wspa-
niate zwyciestwo przemystowi i kierowcom fran-
cuskim oraz wielkie sukcesy licznie startujgcym
Holendrom. Te dwie nacje obsadzity dos$¢ gruntow-

nie wszystkie pierwsze miejsca ostatecznej listy

kwalifikacyjnej, spychajac kierowcow Anglii, Nie-

miec, Polski, Wegier i innych na dalsze lokaty.
Zwyciestwo w tegorocznym raidzie po raz

pierwszy w historii Rallye odniosto dwéch
kierowcow ex aequo. Para Jean Trevoux — M. Le-

surgue (Hotchkiss) oraz osada Joseph Paul —
M. Contet (Delahaye) zdobyty po roéwnej ilosci
843,2 pkt.

Historia tego wspoélnego zwyciestwa jest nie-
zwykle ciekawa i charakterystyczna.
Obie pary francu-

skie przybyty z

Aten do Grenoble

z maksymalng ilo-

$cig punktow (500

pkt. +). Pierwsza

eliminacyjng pro-

be — jazde regu-

larnosci na trasie

Grenoble — Mon-

te, przebyty obie

osady bezbtednie,

zdobywajac po

200 pkt. Probe
zrywu i hamowa-
nia oba wozy

francuskie odbyty
w idealnie réw-
nym czasie. Na
probie zrywu i
hamowania miato
sie  w zasadzie
konczy¢ Rallye.
Organizatorzy za-
mierzali proébe
gorskag, (kto-
rej zatozenia trzy-
mano do ostat-
niego  momentu
w Scistej tajem-
. . nicy).  potrakto-
wac jako ostateczny egzamin sprawdzajacy . Waf-

ec.*ni°zne w°zu, a nie jako probe glimina—
ylna. Mieli zamiar na przebycie kilometrowego
oocinka stromego wzniesienia gorskiego wyznaczy¢
taki czas, w ktérym mogliby bez punktéw karnych
przyjecha¢ wszyscy kierowcy, majacy maszyny
w porzadku. Po prébie zrywu okazato sie jednak,
ze gdyby w ten sposéb prébe gorska potraktowa-
no, bytoby... az trzech zwyciezcow. (Po prébie zry-
wu i hamowania trzy osady miaty identyczng punk-
Macje. gdyz Bakker, Schutt dzieki doskonatej prébie
zrywu wyréwnak dwa punkty, jakie stracit w sto-

sunku_do obu zalég francuskich na skutek startu
z Tallina).

Jedyna, polska zawodniczka pani Zagoér-

na,” ktorej pech przekreslit niewatpliwie

duze szanse na zajecie dobrego miejsca

w Rallye. Zdjecié w czasie ™ przejazdu
przez Warszawe.

Organizatorzy zmuszeni byli w rezultacie na
przebycie kilometra goérskiego wyznaczy¢ taki czas,
w ktérym by nie przybyt na mete zaden z wozow.
Ostatecznie proba gorska zepchneta Bakker Schutta
na pigte miejsce, a pojedynek miedzy zatogami fran-
cuskimi zakonczyt sie ,martwo". Ku zdziwieniu
licznie zebranej publicznosci i kierowcoéw oba fran-
cuskie wozy przebyly te proébe w najlepszym
i... identycznym czasie. Dla wyeliminowania zwyciez-
cy organizatorzy zarzadzili ,,prébe wagi”, lecz i tu
czekata wszystkich sensacja obie francuskie ma-
szyny wazyty, jak na ztos$¢, po rowne 1470 kg.

Nie byto innej rady, jak przyznac¢ pierwsze miej-
sce dwoém francuskim osadom.

Konsekwencjg tego nierozstrzygnietego pojedyn-
ku byt podziat sumy dwodch pierwszych nagréd pie-
nieznych... oraz rozciecie Pucharu International
Sporting Clubu na dwie potéwki.

Drugie btyskotliwe zwyciestwo wiosko -f rancu-
skie, to pierwsze miejsce w klasie wozéw do 1.500
ccm. Tu triumfowata para wilosko - francuska Gor-
dini — Scaron na francuskiej produkcji (z licencji
wioskiej) Fiacie 1.100. Gordini to Witoch na ustugach
samochodowego przemystu francuskiego i jego zwy-
ciestwo Francuzi wzieli na swoje konto.

Trzecie zwyciestwo odnies$li Francuzi w Pucharze
Pan, gdzie na czoto wysuneta sie doskonata para
Simon — Largeot na Hotchkiss.

Holendrzy odniesli w tym roku tylko jedno zwy-
ciestwo, wygrywajac klase wozoéw najmniejszych
(do 750 ccm). Tu bezkonkurencyjni byli Cornellius
i Buyze na DKW. Sukcesy Holenderskie nie lezg
jednak w tym zwyciestwie. Doskonali kierow-
cy Holandii, bardzo mocno obsadzili
pierwsze lokaty ogolnej klasyfikacii,
zajmujac trzecie, czwarte, pigte, szoOste i sibdme
miejsce, przy czym zdobywca trzeciej lokaty Mut-
saerts — Kouwenberg na Fordzie byt gorszy od
zwycieskich ekip o 10 punktow i to jedynie na sku-
tek ztego wykonania préby regularnosci, co kosz-
towato go 9,15 punkta karnego. Jak wida¢ z tego
Holender w prébach technicznych stracit w stosun-
ku do Francuzow jedynie niecaty punkt.

Zesztoroczny zwyciezca Rallye — Bakker Schut
(startujgc z Tallina) utracit swa przodujaca pozycje
na skutek stabego stosunkowo wykonania préby

g()rskig. ) ) :

Udziat kierowcow polskich wtym
najwiekszym zimowym raidzie europejskim przy-
niost nam jednoczesnie sukcesy i rozczaro-
wania. Trzy osady polskie oraz jedna jugosto-
wiansko-polska uplasowaty sie w ogolnej klasyfika-
cji na miejscach dos$¢ dalekich.

Nie w tym jednak lezy przyczyna naszych roz-
czarowan. Nie mieliSmy bowiem nigdy nadziei na
to, by nasi amatorzy, dysponujacy wozami moze
do$¢ starannie przygotowanymi, ale niskiej

klasy spor-
towvej, mogli
doréwnaé¢ zawo-
dowym asom au-
tomobilizmu fran-
cuskiego, czy ho-
lenderskiego i by
mogli na swych
typowo tu-
rystycznych
wozach zniwelo-
wac przewage
sportowych ma-
szyn francuskich,
angielskich, czy
amerykanskich.

Naszym ci-
chym fawo-
rytem na do-
bre miejsce byta
para Bellen-Pro-
naszko. Osada ta
dysponowata wo-
zem, jak na nasze

Zeszioroczny zwyciezca Rallye, Holender stosunki, ~ dosko-

Bakker-thZtt,ngI%da z zgd_owolenjem natym. Ford, byt

glbum, ofl\z}\rlowany mu w czaﬁleI przejaz- maszyng ,,majaca

u przez Warszawe przez ,kolegow" z "

Rall?/e 1938 — p. e_erJego Nowake 1| St prawo W y-
Laurysiewicza. g rac¢ Rallye.
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Fotografle od gory: 1. Lord Waleran (Humber) wyjezdza < par-

w Warszawie.” 2. P. Borowik rozmawia z" prasa. 0Od lewej

g St Laurysiewicz, red. Weiss, red. Soikopp, p. St. Prthzyn3|k|

Kolacja w lokalu A. P. Na plerwszym plame anie Lamberjack

i Siko w towarzystwie p. A. Brezy. Holender Bakker-Schut
opuszcza park w WarszaW|e

AUTO
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Osada polsko - jugostowianska nie wyzyskata jed-
nak w petni walorobw swego wozu. Przebyta trase
raidowg w dobrej formie, na prébach zrywu i gor-
skiej, wypadta jednak bardzo stabo.

Nie powiodto sie réwniez osadzie Mazurek—hr.
tubienski (Chevrolet), ktéra na skutek Ffatalne-
go niedopatrzenia stracita szanse na
zdobycie niezwykle zaszczytnej czternastej lokaty
w Rallye.

Punkty karne ztapane na proébie
przekreslity nadzieje
rowcOw na uplasowanie sie w drugiej dziesigtce.
Punkty te, nawiasem moéwiac, ,,zawdziecza¢" nalezy
pilotowi hr. tubiehskiemu, ktory nie wytrzymat rai-
du nerwowo i spowodowat, skutkiem btedéw w ob-
liczeniach, spo&zZznienie na ostatnim
sektorze proby regularnosci.

Mazurek robit wszystko, by to fatalne obsuniecie
sie zlikwidowa¢. Z niezwykita umiejet
noscia wykonat prébe zrywu i hamowania,
z brawvvura przebyt kilometrowy odcinek pro-
by gorskiej, plasujac sie¢ w tej konkurencji na bar-
dzo wysokiej pozycji i spychajac na dalsze miejsca
gros maszyn o wyzszej wartosci sportowej. 23 pun-
ktéw karnych nie dato sie jednak odrobic.

Jedyna zatogag, ktora nie za-
wiodta poktadanych w niej na-
dziei w ani jednym wypadku, byta para Marek—
Pajewski, startujgca na Oplu-Olympia. Kierowcy ci
przebyli trase w doskonatej kondycji i z maksymal-
na iloscia punktow. Dzieki doskonatej
probie zrywu i hamowania wysune-
li sie na trzecie miejsce w swej klasie, po proébie
gorskiej zajmujgc ostatecznie pigte miejsce w klasie
wozow do 1.500 ccm. dystansujac tym samym wszyst-
kie wozy angielskie, wiele Lancii i Fiatow.

Borowik-Wierzba (Lancia) wypadli w tegorocznym
raidzie, powiedzmy szczerze, bardzo stabo. Jedy-
nym ich sukcesem, (dobrze $wiadczacym o wytrzy-
matosci obu kierowcéw), byto doskonate przejecha-
nie trasy. W prébach technicznych natomiast poszto
im znacznie juz gorzej. W proébie zrywu i hamowa-
nia Wierzba zgasit silnik, w proébie gor-
skiej zndw Borowik fatalnie wszedt w wiraz i  wwy-
skoczyt z drogi, tracac wiele drogocen-
nych sekund, no i szanse wysokiego miejsca, ktore-
go, biorgc pod uwage rutyne Kkierowcy i wartosci
jego wozu, mieliSmy sie prawo spodziewac.

Nie wiemy w jakim sensie zmienitaby liste klasy-
fikacyjng raidu Z a g 6 r n a, gdyby jej danym
byto przyby¢ na mete. Doskonata ta kierowczyni na
ostatnich kilometrach trasy, pod samym Monte Car-
lo na jednym z wirazy wyskoczyta z dro-
g i 1 Scigwszy stup telegraficzny zaryta sie maszy-
ng w przydroznym stoku wzniesienia. Na szczescie
z opresji, ktéra mogta sie zakonczy¢ bardzo tragicz-
nie, wwyszta bez szwvvanku. Defekty
rozbitego wozu uniemozliwity dalsza jazde, co spo-
wodowato, ze Zagérna przybyta do Monte taksowka.

Ostateczny bilans raidu do Mon-
te Carlo dla polskich kierowcéw jest nastepujacy:
osada Bellen—Pronaszko zajeta 17 miejsce, Mazurek—
tubienski miejsce 29-te, Marek—Pajewski w swojej
klasie otrzymali lokate pigtg, (w ogoélnej klasyfikacji
miejsce 32-gie), Borowik—Wierzba zajeli w Kklasie
drugiej miejsce 19-ste, a w ogolnej klasyfikacji —
70-te, (w klasie do 1500 ccm. sklasyfikowano 22-e
maszyny)

regularnosci
naszych Kkie-

* * *

Do raidu Monte Carlo zgtosito sie ogoétem 129 ma-
szyn, wystartowato z oSmiu punktow Europy — 121
wozow, przybyto na mete i zostato sklasyfikowanych
— 100 maszyn. Jest to ogoélny bilans tegorocznego
raidu.

Ogotem raid nie nalezat do ciez-
kich. Automobilisci trafili na moment, w ktérym
na terenie prawie catej Europy byly zupetnie znos-
ne warunki drogowe i atmosferyczne. Raidowcy
narzekali jedynie na mgte, ktora
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bardzo powaznie obnizyta ich przecietne szybkosci
pomiedzy poszczegblnymi etapami, nikomu jednak
nie przeszkadzajagc do osiagniecia przepisowych Sre-
dnich szybkosci. Ostatni etap raidu Grenoble—Mon-
te Carlo normalnie zasniezony, wzglednie pokryty
lodowa skorupa, tym razem okazat sie z racji bra-
ku Sniegu zupelie Hatwym do prze-
bycia.

Mimo to na trasie zostato 20 wozoéw wycofanych
z raidu na skutek defektow, wzglednie wypadkow.
Najwiecej, bo az 9 wozéw, odpadio na trasie aten-
skiej. Przed Salonikami rozbit sie znany nam do-
brze ze swej szalenczej jazdy wiedenczyk Wessely,
nie dojechat do Salonik Vial, do Budapesztu nie do-
jechat znany Holender van Eijk, Francuz Levy od-
pad! przed Monachium.

Trasa atenska wbrew powszechnemu
mniemaniu  w tym roku ,,przepuscita” Kkierowcow
i dala zwyciezce raidu. Zawiedli sie srodze ci wszy-
scy pesymisci, ktérzy ulegajac wymowie tradycji
zwyciestw Aten tylko co drugi rok, wybrali inne
miejsca startu. Do$¢ ciezkg byta trasa ze Stavan-
geru, a zwlaszcza na pierwszym odcinku Stavanger—
Kristiansand, na ktorym wielu doskonatych kierow-
cow otrzymato punkty karne za spdznienie.

Trasa tallinska, najbardziej nas inte-
resujgca ze wzgledu na obranie jej przez naszych
zawodnikéw, nie nalezata do ciezkich i tylko
w pierwszym etapie nastreczata naszym raidowcom
wiele trudnosci.

* * *

Kilka stéw nalezy poswieci¢ organizacji prze-
jazdu uczestnikéw 18-go Rallye M. Carlo przez Pol-
ske. Automobilklub Polski, ktéry zajmowat sie or-
ganizacjg przejazdu nie szczedzit ni trudu ni kosz-
tow.

W roku biezagcym praca byla tym bardziej ciezka,
ze nalezato czuwaé przez calg noc — wozy zaczety
zjezdza¢ do Warszawy po 2-ej w nocy, a ostatnie
wystartowaty w dalsza droge po 6-ej rano. Tak wiec
ukoniczono ,urzedowanie" (nalezatlo natychmiast
wypetni¢ i postaé do M Carlo protokoty z przejaz-
dow) okoto godziny 7 m. 30 rano. (Wspaniale wygla-
dato miasto otulone w woal mgty tak gestej, ze nie
wida¢ byto przechodnia na kilkanascie krokowt)

* *

Sprawne zorganizowanie przejazdéw oraz punk-
tow kontroli w Warszawie i przyjecia zawodnikow
w lokalu A. P. zawdziecza¢ nalezy w pierwszym rze-
dzie pp.: dyr. Barylskiemu, inz. Krzeczkowskiemu,
St. Laurysiewiczowi, L. Laskowskiemu, Jaroszewiczo-
wi, Kraczkiewiczowi, W. Rychterowi, U. Siemigtkow-
skiemu, por. Kotaczkowskiemu, Skoczynskiemu, Da-
browskiemu, St. Pradzyniskiemu, A. Brezie, Zabto-
ckiemu, red. T. Grabowskiemu.

* ¢ *

Zawodnicy zagraniczni docenili troskliwo$¢ orga-
nizatoréow przejazdu przez Polske, czemu dato wy-
raz kilku z nich informujac korespondenta paryskie-
go l'Auto w Berlinie (raid do M. Carlo odbywa sig
pod patronatem i przy wspoétpracy tego pisma), ze
».ha Litwie i w Polsce przejazd zor-
ganizowany byt pod kazdym wzgle-
dem znakomicie, a przystowiowa
goscinnosc i serdecznosc¢ Pola-
kow znalazta raz jeszcze wspa-
niate ujscie z okaz|ji Rally e".

Potwierdzeniem tej opinii jest réwniez kartka
sympatycznej Holenderki panny Anny van Vreden-
burch (3-cie miejsce w Pucharze Pan), wystana z Bel-
gii (z Cappellen), ktorej treSC w dostownym ttuma-
czeniu brzmi:

»Nigdy nie zapomnimy wspaniatego przy-
jecia w Automobilklubie Polski. Wywiezlismy
z Waszego kraju jaknajmilsze wspomnienia.
Trasa byta tak Swietnie wyznaczona, ze, mimo
niezwykle gestej mgty, byto niemozliwe zbta-
dzi¢ z wiasciwe] drogi".

(—) Anna wvan Yredenburch,

AUTO

79

Fotografie od gory: 1. Holendertka pani A. van Vredenburch

(For wjezdza do”parku iw_Warszawie. 2. P. Stefan Pronaszko
rozmowie z przyjaciotmi i_dziennikarzami w czasie przejazdu

przez Warszawe. 3. Talbot Darracq Anglelkl ani Lace wycig-

gany z btota trawnikal... 4. Anglik A ood (Lagonda) tan Uje
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Zatoga Bellen — Pronaszko (samochéd Forid, o umlon?/ polskimi
oponami ,,Stomil") uzyskata najlepszy LW 6lnej kasyflkacljl)
wynik z posrod. osad polskich, startujacyc orocznym Rallye
M. Carlo.” Zdjecie dokonane w chwili odjazdu z arszalwy na start.

W Lyonie spotkaty sie wszyst-
kie raidowe wozy 1z poszczegolnych tras
zjazdu. Miedzy Grenoble a Monte Carlo odbyta sie
préba regularnosci, w ktérej zawodnicy mieli za za-
danie prowadzi¢ wozy w granicach szybkosci 50—60
kim. 355 kilometrowy odcinek podzielono na piec
kontrolowanych sektorowv, z kté-
rych najmniejszy i najtrudniejszy wynosit zaledwie
12 kilometrow. Trudnosci tego sektora polegaty na
tym, ze na dwunastu kilometrach zawodnicy musieli
sforsowacé przetecz. Pierwsze kilometry prowadzity
stromo pod gore, co bardzo powaznie obnizato Sre-
dnig szybkos¢ — dla nadrobienia straconego czasu,
zawodnicy jadac z gory, musieli rozwija¢ duze szyb-
kosci, co przy kretej, biegnacej staltymi zygzakami
drodze, nie byto rzeczag tatwg. Na tym wiasnie sek-
torze zawodnicy natapali najwiecej punktow Kkar-
nych.

Ogotem probe regularnosci przebyto bez punktéw
karnych 47 wozow, z punktami karnymi 53 wozy.
Najwieksza szybkosc¢ na 12-kilometro-
wym sektorze, miat Holender Mutsaerts (Ford) jako
druga plasowata sie Simon (Hotchkiss), za nig za$
Bakker Schut (Ford) pani Rouault (Matford). Najle-
piej z Polakéw pojechali na tym sektorze Borowik —
Wierzba na Lancii.

*
* *

Proba zrywu i hamowvania odby-
ta sie bezposrednio po przybyciu zawodnikéw na
mete raidu. (w przeciwienstwie do zesztorocznej
i dawniejszych préba byla mato skomplikowana
i polegata na przejechaniu 200 mtr., zahamowaniu na
linii, cofnieciu sie przed linie i przejechaniu do przo-
du dalszych 100 mtr.) W probie tej triumfowat Bak-
ker Schutt na Fordzie, ktory uzyskat rekordowy czas
dnia 25,5 sek. Paul Contet (Delahaye) i Trevoux—Le-
surgue (Hotchkiss) mieli po 25,8 sek., Jouille—Duclos
(Matford) oraz Mutsaerts—Kouwenberg) (Ford) mieli
pok26,5 sek. Anglik lord Walleran (Humber) — 26,6
sek.

Wyniki préby zrywu i hamowania:

1) Bakker Schut (Ford) 255 sek.; 2) i 3) Trevoux
(Hotchkiss) oraz J. Paul (Delahaye) 25,8 sek.; 4) i 5)
Levegh (Matford) oraz Mutsaerts (Ford) po 26,5 sek.;
6) Waleran (Humber) 26,6 sek.; 7) Ouinlin (Matford)
27,1 sek.; 8) Van der Hoeck (Ford) 27,4 sek.; 9) Vicol
(Ford) 27,5 sek.; 10) i 11) Mulder (Ford) oraz Wintham
(S.S.) po 27,6 sek.; 12) Gatsonides (Ford) 27,7; 13) Lace
(Talbot) 28,3; 14) i 15) Lahaie (Renault) oraz Haropol
(S.S.) po 284; 16) Westerman (Ford) 28,5, 17) i 18)
Pronaszko (Ford) oraz Mazurek
(Chevrolet) po 287.

Gordini na Fiacie 1100 osiggnat czas 29,3, Marek
na Opel — 33,3, Borowik na Lancii — 35,6. Najlepszy
w kategorii wozéw do 750 ccm-— Cornelius na D.K.W.
osiagnat 34,1.

Nr 2. Luty 1939 r.

Na siedemnastym miejscu uplasowaty sie ex ae-
quo dwie polskie osady: Bellen—Pronaszko (Ford)
i Mazurek—hr. tubienski (Chevrolet). Na Fordzie
probe wykonat Pronaszko. Jak twierdzg naoczni
swiadkowie, Pronaszko ,,zawdziecza" swo0j stosun-
kowo staby czas (28,7 sek.) temu, ze przyzwyczajony
do przektadni fiatowskiej zamiast tytu dat bieg prze-
dni. Mazurek prébe te wykonat doskonale
dystansujgc wiele wozow, a m. innymi szereg For-
déw, Lagonde, Humbera i inne. Wierzba zgasit sil-
nik przy hamowaniu. Marek miat trzeci (w swej
klasie) wynik dnia. Czas osiagniety obok niewatpli-
wie wielkiej zastugi kierowcy wykazuje jednocze-
$nie duze mozliwosci wozu.

Po catonocnym odpoczynku nastepnego dnia za-
wodnicy odbyli ostatnig eliminacyjng prébe Rallye
— probe gorska. Odbyta sie ona na stromym wznie-
sieniu Eze. Trasa liczyta jeden kilometr. Startowa-
no z miejsca z silnikiem pracujagcym. Na przebycie
kilometrowego odcinka wyznaczono czas ! min. 10
sek., co odpowiadato $redniej szybkosci 50 kim/godz.
Rozumie sie, ze takiej sSredniej, na tak
ciezkim odcinku, posiadajgcym Kkilka ostrych wira-
zy, z ktérych koncowe dwa, przy nieumiejetnym
prowadzeniu wozu grozity konsekwencjami bardzo
przykrymi (o czym niestety, przekonat sie Borowik)
— nikt nie osiagnat.

Kilometrowy odcinek z niezwyklg brawura prze-
jechali dwaj Francuzi — Trevoux (Hotchkiss) i Paul
(Delahaye) osiggajgc réwne czasy | min. 12,6 sek., na
trzecim miejscu uplasowat sie Vicol (Ford) — 1:14,8
Mutsaerts miat czas — 1:154, na piatym miejscu zna-
lazt sie Van der Hoeck (Ford)—1:15,8 sek. Szoste
miejsce zajeta pani Simon (Hotchkiss) oraz Jouille
(Matford) — 1:16,2 sek., Gatsonides (Ford) osiagnat —
1:17,2 sek., Bakker Schut — 1: 17,8 sek. Na 26-ym miej-
scu, majac czas 1:23, uplasowat sie Mazurek (Chevro-
Iet). Znacznie gorzej od niego pojechat Bellen, kt6-
ry zajat w tej probie 36-ste miejsce z czasem —
1:25,6 sek. Doskonale przebyt probe
gorska Marek, ktory ze swego Oppla po-
trafit wyciggnag¢ maksimum sity i szybkosci. Marek
uplasowat sie na 48-ym miejscu z czasem — 1:30,4

sek. Fatalny czas i dalekie miejsce, bo 85-te ,,zdo-
bydi" Borowik (Lancia). Jak podaliSmy — zjechat
z drogi.

Wyniki préby gorskiej:

1) i 2) Trevoux (Hotchkis) oraz J. Paul (Delahaye)
po 1:12,6; 3) Vicol (Ford) 1:14,8; 4) Mutsaerts (Ford)
1:15,4; 5) Van der Hoeck (Ford) 1:15,8; 6) i 7) Simon
(Hotkiss) oraz Levegh (Matford) po 1:16,2; 8) Gat-
sonides (Ford) 1:17,2; 9) Backer Schut (Ford) 1:17,8;
10) 11) i 12) Baar (Cadillac), Lahaye (Renault) oraz
Harop (S.S.) po 1:18,8

ChW|Ia wreczania | nagrody = zatodze polskiej inz. Marek — por,
ajewski ~(samochod Olympia-Oped, ogumiony polskimi oponami
tomll "), ktora zaﬂ(?}a w tegorocznym Rallyé M. Carlo zaszczyt-

ne 5-e miejsce W asie wozow do 1,5 litra. Nagrode wrecza

de Rohan — prezes A.LLA.C.R.
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Gordini na Fiat 1100 osiggnat fenomenalny czas,
w stosunku do litrazu wozu — 1:21,2, plasujac sie
w tej prébie na 19-ym miejscu, zostawiajac za
sobg okoto czterdziestu trzylitrowych ,,smokéw" (M)
Najlepsza w tej probie Lancia (Festetics — Wilhelm)
wyladowata na 29-ym miejscu (czas 1:23,8).

26) Mazurek (Chevrolet) 1:23; 36) Bellen (Ford)
1:25,6; 48) Marek (Oppel) 1:30,4; 85) Borowik (Lancia)
1:51,8.

Kierowcy zwycieskich w 3-ej klasie D.K.W. uzy-
skali w tej probie nastepujace czasy: Cornelius 1:44,8
(76-ty z kolei), Greta Molander 1:458 (78-a z kolei),
Muller 1:48 (81-y z kolei).

Ostateczna klasyfikacja Rallye:

1) i 2) ex aequo — J. Trevoux — M. Lesurgue
(Hotkiss) oraz J. Paul — M. Contet (Delahaye) start
z Aten — 8432 pkt.

3) E. Mutsaerts — A. Kouwemberg (Ford)
z Palermo — 833,2 pkt.

4) V. Joullie Duclos — P. Levegh (Matford) start
z Tallina — 832,6 pkt.

5) G. Bakker Schut — P. Nortier (Ford) start z Tal-
lina — 831,4 pkt.

6) B. van der Hoeck — K. Ton (Ford) start ze Sta-
vangeru — 830,6 pkt.

7) M. Gatsonides — K. Barendregt (Ford) start
z Aten—830,2 (pkt.; 8 Pani Y. Simon—S. Largeot
(Hotchkiss) start z Aten — 827,4 pkt.

9) J. Whalley (Ford) start z Aten — 826,8 pkt.

10) i 11) ex aequo — CH. Lahatye — R. Ouatresous
(Renault) oraz J. Harrop (S.S.) obaj startowali z Aten

start

— 825,6 pkt.

12) Lord Walleran (Humber) start z Tallina —
823.2 pkt.

13) A. Gordini — Scaron (Fiat 1100) start z Aten
— 819 pkt.

14) N. Garrad (Humber) start z Aten — 814,4 pkt.
15) A. Scott (Ford) start z Aten — 8124 pkt.
16) D. Graham (Humber) start z John O'Gr. —

809,8 pkt.
17 E. Bellen—S. Pronaszko (Ford)
start z Tallina —8094 pkt.

18) Panie M. Lamberjack i O. Siiko (Matford) start
z Tallina — 807,4 pkt.

19) G. Macher —S. Bruckhoff (Ford) start z Talli-
na — 807,15 pkt.

29) Hr. J. Eubienski — A Mazurek
(Chevrolet) — 7937 pkt.

32) T. Marek —W. Pajewski (Opel)
— 7926 pkt.
70) L. Borowik — M. Wierzba (Lan-
cia) — 7432 pkt.
W klasie wozéw do 1.500 ccm:
1) Gordini — Scaron (Fiat 1.100) start z Aten —
819 pkt.

Delmarco (Lancia) start z Tallina — 801 pkt.
Bjorkman — Hermansen (Lancia) start z Tallina
— 798,2 pkt.

4) Manicatide — Ciolaco (Fiat 1100) start z Buka-
resztu — 794,9 pkt.

5 Marek—Pajewaki (Opel).

199 Borowik — Wierzbja (Lancia).

W Kklasie tej uderza ogromna roéznica punktow
pomiedzy zwyciezcg i nastepng grupa. Swietny za-
wodnik witoski Gordini jest nie tylko znakomitym
kierowcg, ale i wybitnym mechanikiem, wielkim
znawcg mechanizmu samochodu, ktoéry potrafi do-
skonale przygotowac¢ i wydoby¢ maksimum mozli-
wosci maszyny.

W tej grupie wozéw sklasyfikowano 22 zatogi.

W klasie wozéw do 750 ccm:
1) Cornelius— Buyze (D.KW.) start z
761.2 pkt.
2) Pani Greta Molander (D.K.W.) start ze Stavan-
geru — 751,25 pkt.
3) P. Muller (D.K.W.) start z Aten — 739,15 pkt
W 3-ej grupie wozoéw sklasyfikowano 15-e osad.

Aten —
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Trzy pierwsze miejsca DKW to bezwatpienia duzy
sukces tego samochodu.

Puchar pan wygrata pani Simon Largeot
(Hotchkiss) start z Aten — 827,4 pkt. 2) Lamberjack—
Siko (Matford) start z Tallina—807,4 pkt. 3) A. van
Vredenburch (Ford) start z Tallina — 795,6 pkt.

W probie komfortu pierwszag nagrode
otrzymat <B. W. Fursdon — w6z Wolseley. .Ford 8 osa-
dy polskiej Pronaszko — Bellen, przygotowany
przez p. St. Pronaszke otrzymat 7-me miegjsce.

Turystyczny Raid Zimowy
P. T. Klubu

I1-gi Turystyczny Raid Zimowy P. T. Klubu wzbu-
dzit, dzieki udatnie skonstruowanemu regulaminowi
duze zainteresowanie w sferach automobilistow
sportowych.

Raid rozpoczyna sie 24 lutego proba szybkosci
ptaskiej, (dystans | km ze startu stojacego, z urucho-
mionym silnikiem), ktora odbedzie sie okoto godz.
8-ej rano w poblizu skrzyzowania szos pod Mitosna,
w kierunku na Garwolin (w miejscu, gdzie zazwy-
czaj odbywaja sie proby szybkosci Jednodniowek
Aut. Polski).

Po prébie zawodnicy wyruszg w droge I-go etapu:
Mitosna — Kosdwv, przy czym na tym etapie
znajdowac¢ sie beda nastepujace punkty kontroli
czasu przejazdéw: Lublin, Lwéw, Stanistawow i Ko-
sow (meta).

Nastepnego dnia — 25 lutego — 0 7-ej rano start
do drugiego etapu: Kosow — Krynica, na
ktorym punkty kontroli przejazdéw ustanowiono w
nastepujacych miejscach: Stryj, Krosno, Krynica
(meta).

26-go lutego trzeci etap: Krynica — Zako-
pane, przy czym kontrole czaséw przejazdow
ustanowiono w; Kroscienku, Nowym Targu i Zako-
panem (meta). Meta w Zakopanem — przed nowym
garazem Ligi Pop. Tur.

Tegoz dnia, 26-go lutego, zaraz po przyjezdzie do
Zakopanego odbedzie sie proba szybkosci
gorskiej; start z Al. Marszatka Smiglego-Rydza,
meta przed nowym hotelem na Kalatéwkach.

Organizatorzy rozporzadzajg juz sporg iloscig
zgtoszen. Tak wiec zgtosit sie team Chevroletow:
Mazurek, W. Rychter, Karczewski. Start Mazurka nie
pewny ze wzgledu na jego poézny przyjazd z Monte
Carlo i brak czasu na przygotowanie wozu. Nadto
zgtosili sie inz. Marek (Olimpia-Opel) oraz Starory-
pinski (pilotowat Karczewskiego w Miedz. Raidzie
A. P.) takze na Olimpia-Opel. Zgtosili sie nadto: Spor-
ny na Buicku, Sokopp i Jakubowski na D.K.W., jak
réwniez inz. Polturak ze Lwowa na Lancii i por. Ko-
taczkowski na Citroen 11 S (litraz 1911 ccm). Bardzo
licznie zapowiada sie start ,rodziny" Steyrow:
zgtosili sie pani Z. Kannenberg ze Lwowa (Steyr 200),
inz. Mikucki ze Lwowa (Steyr 200), inz. Kleiber z W-y
(Steyr 120), jeden mniej znany zawodnik na Steyr 50
oraz... inz. Peter Wessely na Steyr 220. Bedzie to
jedyny Kierowca zagranicznywtej
imprezie. Sympatyczny wiedeniczyk tak zasma-
kowat w polskich imprezach po raidzie Aut. Polski,
ze postanowit znéw przyjechaé. Zgtosit sie réwniez
por. Saxl na wozie Polski Fiat 508.

Jak informuje P.T.K. udziat w Raidzie Zimowym
wezmie réwniez 1l-cie wozéw wojskowych, prowa-
dzonych przez oficeréw. Wojskowi startowac beda
na tzw. ,,Duzych tazikach" (Fiat 518 — silnik ok.
2 litry), samochodach terenowych, ogumionych tere-
nowymi oponami ,,Stomil”. Te 11-cie wozéw bedzie
podzielone zapewne na 3 teamy plus 2-ch opieku-
néw. Kierownikiem teamu warszawskiego bedzie
mjr. Stankiewicz.

Komandorem Il Raidu Zimowego P. T. Klubu jest
dyr. Al. Wygard.
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RUCH KOLOWY

POJAZDY KONNE BEDA USUNIETE
2 CENTRUM STOLICY

W wydziale ruchu kotowego komisariatu
rzadu Opracowano projekt stopniowego
skasowania w _Warszawié ciezarowego ru-
chu konnego. Ta niezwykle radykalna re-
forma ma by¢ wprowadzona w zycie na
wiosne. Nalézy przewidywac, ze pomqrq—
nie to za sobg szereg niewygdd i kompli-
kacyj zyciowych i zanim celowa reforma
Erzyjmle sie catkowicie — bedg z poczat-
u “utyskiwania i niezadowolenia.
_Pi,erws\zk; etap reformy obja¢ ma $érod-
miescie  Warszawy, ktore zakreslone jest
nastepujaca linig " demarkacyjna:

od Wybrzeza Gdanskiego, tuz za sta-
rym mostem kolejowym, ‘wzdtuz_\Wybrze-
za Kosciuszkowskiego, przez Solec do
Ludnej, Ksigzeca — Rozbrat — P[zem&/—
stowg — Czerniakowska — Nowosielec
— Podchorgzych — Nabielaka — Piase-
czynska i Dolng do Putawskiej, dalej od
Dolnej "do pl. Unii Lubelskiej,” Polng, 6
Sierpnia do al. Nijepodlegtosci,  Filtrowa,
Asnyka, Niemcewicza, Tarczynska, Ra-
szynska. Przez al. JerozolimsKie do zelaz-
nej, Twarda, C|ep+é Grzybowska dig Ryn-
kowej, Zimhg — Elektoralng — Solng. —
Leszno — Karmelicka — Dzielng — Za-
menhofa — Niskg — Pokorng do placu
Muranowskiego — ,Przeblﬁgl — _Ml(gdzy-
plg_rkowa, — Wenedow do Wybrzeza Gdan-
skiego.

Tak zakreélonx na maf)ie Warszawy ob-
szar bedzie zamkniety dla wozow konnych
I /wozkow recznych”w ciggu dnia. Po-
czatkowo, procz” znakow ostrzegawczych,
linii demarkacyjnych strzec bedg réwniez
policjanci.

Ruch wozéw dozwolony ma by¢ tylko
w noc¥, od godziny 24 dfa 6 rano, wyjat-
kowo furgondw piekarskich lub rzeznickich
— do godz. 9 rano.

~Rownoczesnie z reforma kotowg nasta-
pi¢ ma_likwidacja stajen w $Srddmiesciu.

W ciagu kilku_lat 'mozna przewidywac
zupeing “likwidacje w ,stollcY tranportow
kannych, procz “wozkéw chfopskich, do-
starczajacych w godzinach nocnych pro-
duktow rolnych.

Za usunieciem z ruchu ulicznego War-
szawy wozow kannych przemawiaja roz-
ne wzgledy. Przede wszystkim wozy kon-
ne paralizuja w znacznym stopniu Spraw-
nosc ruchu” ulicznego, hastepnie podko
konskie niszczg _réwnoczesnie nawierzch-
nie | narazajg miasto na izwigkszone kosz-
ta  konserwacji ulic.

Wszystkie ograniczenia dla wozéw kon-
nych w Warszawie przycz?(mac_ sie bedg
do dalszej motoryzacji stolicy i uspraw-
nienia ruchu_ ulicznego. Refofma  zmieni
tez radykalnie obliczeé miasta.

ILOSC ROWEROW W POLSCE

na 1.1. 1938 r. wedlug danych Minister-

. stwa Komunikacji
Wojewodztwo m. st. Warszawa 34.492
Biatostockie 29.835

Kieleckie 62.000

- Krakowskie 25.365
" Lubelskie 52.000
Lwowskie 26.055

+ odzkie . 84.374

. Nowaogrodzkie 21111
. Poleskie 20.767
Pomorskie 131.000

" Poznanskie . 238.799
" Stanistawowskie  15.010
. Tarnopolskie 9.365
Warszawskie 77.591
Wilenskie 22.078

., Wotynskie 17.963
i Slaskie 133.746
1.001.549

Na 1.1. 1936 r. bylo zarejsestrowanych
Polsce sztuk roweréw 653.569.

DROGI

X. KURS ZADRZEWIANIA DROG
| OSIEDLI W PULAWACH

 Przeszkolenie stuzby drogowej w zakre-
sie zadrzewiania drog i osiedli “objeto do-
tychczas 369 uczestnikow ze 173" powia-
tow. Dla pozostatych 66 powiatow orga-
nizuje Zwiazek Powiatow RjP. ostatni,

KRONIKA

10-ty z kolei kurs, przewidziany jak po-
przednie dla _inzynierow i technikow Po-
wiat. Zarz. Drogi. Kurs_ten odbedzie sie
w Panstwowym Tnstytucie Naukowym Go-
spodarstwa “Wiejskiego w Putawach, w
czasie od 14-go "do I9-ilutego 1939 roku.

Na program Kursu 2}02% sie  pokazy
praktyczné i wycieczki do Zaktadow Ho-
dowli” Drzew i Krzewow P.I.N.G.W. w Po-
zogu oraz wyktady, ktore obejmowac beda
przedmioty, Jak ,,P[anqwos_c I organiza-
cja zadrzéwienia drog i osiedli”. ,,Przepi-
sy, dotyczace zadrzewienia drég publicz-
nych i osiedli", ,,Sposoby zadrzewien dro-
gowych i_ich eksploatacja”, ,Krajobraz
Irogowy, jego znaczenie i wartosc”,” ,,0b-
siewanie rowow, parow i skarp przydroz-
nych", ,Waznled(sze szkodniki drzew przy-
drozn ch i walka z nimi", ,,Zwalczarile
choroh drzew przydroznych", ,,Zadrzewie-
nie miast i osiedli”. ,,Zaktadanie 1 prowa-
dzenie szkotek drogowych", ,,Znaczenie
_ztadrz_(te(\jmen drogowych dla pszczelnictwa"
itp. itd.

POSTEPY MOTORYZACJI

CO UCZYNIONQ, ABY ZMOTORYZOWAC
URZEDNIKOW PANSTWOWYCH?

Brak specjalnych instytucji kredytowych,
ktére by umozliwiaty habycie samochodu
na_dogodne raty przy odpowiednio matej
zaliczce, w pierwszym rzedzie odbito sig
na motoryzacji rzesz urzednikéw panstwo-
w¥ch, ktorzy “byli pozbawieni; wszelkich u-
fatwien kredytowych. Obecnie (to zn. w
listopadzie 1938 T.) Prezydium Rady Mi-
nistrow wydato znamienny okolnik, haste-
pujacej trésci:

Szere Ministerstw zwra-
cato sie dio Prezydium Rady
Ministrow z zapytaniem, cz
mieszczace sie WRpkt. I b
okdlnika Prezesa Rady Mimi-
nistrow z dnia 22 czerwca
1934 r.. Nr 42-2/18 zezwolenie
na udzielenie zaliczek na
wydatki, nie _zwigzane z po-
trzebami zycia codziennego,
moze stanowi¢ podstawe do
udzielania zaliczek na naby-
\k/\llan_lte samochoddéw, moll®cy-

i itp.

Potrzeba w utatwianiu fun-

kcjonariuszom panstwowy m
nabywania wihasnych srod-
kow™ loikkomocji _jest uzasa-

dniona popieraniem rozwoju
motoryzacji oraz korzyscia-
mi stuzby,” wynikajacymi z
usprawnienia “pracy.

Wobec powyzszego Prezy-
dium _Rad inistrow —z po-
lecenia ana Prezesa Mini-
strow oraz w porozumienju
z Min. Skarbu, uwaza za do-
puszczalne, w ramach obec-
nie_ posiadanego _ funduszu
zaliczkowego, udzielanie za-
liczek na "habywanie samo-
chodow, motocykli itp. oczy-
wiscie po zaSpokojeniu ‘w
Blerwszym rzedzie zapotrze-
owania na zaliczki dla ce-

low wegetacyjnych.

Poza_ tym, 'ak%'uz donosilismy, w dniu
27 kwietnia 1937 roku ukazal sie inny
okolnik, dotyczacy uzywania wihasnych sa-
chhodow ‘W podrézach stuzbowych urze-
dnikow panstwowych. Ten okolnik jedna
nie jest podobno ani szerzej (kt6z z nich
ma Wiasne autol?) ani chethie stosowany.
Przewaznie bowiem unika sie okazji," iw
ktérych moznaby zastgpi¢ inne S$rodki lo-
komocji.

Nawiqz%'q_c do zarzadzenia Ministra
Skarbu z dnia 30 grudnia 1936 r. w spra-
wie, Wﬁ/nagirodzema za uzywanie W po-
drézac suzbovm/_ch wiasnych samocho-
déw (Dz. Urz. Min. Sk. Nr 1 z 1937 r.,
poz. 14) Ministerstwo Skarbu komunikuje
€O nastepuje:

Ryczalt, o ktérym mowa w § 1 powo-
tanego zarzadzenia, zwraca si¢ tylko wte-
dy, gdy nie. ma moznosci przejazdu tan-
szym’ ‘Srodkiem lokomocji jak kolejami,
wszelkiego rodzaju, omnibusami, autobu-
sami, statkami itp., w przeciwnym  za$
przypadku zwraca sie w razie uzycia w

Nr 2. Luty 1939 r.

podrézy stuzbowej wiasnego samochodu
lub motocyklu, zgodnie z §716 ust. 5 roz-
porzgdzema RadYJ Ministrow z dn. 28 mar-
ca 1934 r. (Dz. U. R._P. Nr. 35, poz. 320)
koszt przejazdu kursujacym na danej prze-
strzeni tanszym srodkiem  lokomoc]i z u-
wzglednieniem przepisu § 4 ust. 7 wy-
zej cytowanego rozporzadzenia, .z wyjat-
kiem Pprzypadkow nagg/ch, gdy uzycie tan-
szego Srodka spowodowatoby —opo6zZnienie
Brzyjazdu, wskutek ktorego " interes pu-
|IC_ZH¥_ bylby narazony na” szkode oraz' z
wyjatkiem przypadkow, w ktérych zacho-
dZ1” potrzeba “odbycia czynnosci urzedo-
wych w wiekszej “ilosci miejscowosci, je-
zeli to_(spowoduje oszczednoS¢ na dietach.

Oswiadczenie odbywajacego podroz stuz-
bowg o braku tanszego S$rodka  lokomocji
powinno _hy¢ potwierdzone kazdorazowo
rzez miejscowg wihadze administracyjng
ub garnizonowa.

. Jednoczesnie Ministerstwo Skarbu  wy-
asnia, iz przy podrozach stuzbowych od-
ywanych widasnymi pojazdami mechanicz-
nymi nie nalezy ‘wyptaca¢ ryczattu, o kto-
rym mowa w przepisie § 19 wyzej wspo-
mnianego rozporzadzenia Rady ‘Ministrow,
gdyz przy tym sposohie odbywania podrd-
2y~ shuzbowych kwestia diojazdu wzglednie
odjazdu do dworca Kkolejowego przestaje
byc aktualna.
.. Ponadto Ministerstwo Skarbu nadmienia,
iz_za wihasny_pojazd mechaniczny w rozu-
mieniu przepisu "ust. 7 § 16 rozporzadze-
nia Ra )(J inistrbw z dn. 28 marca 1938
f. (Dz, U, R. P. Nr 35 poz. 320) Imozna
uwazaé réwniez samochdd ub moatocykl,
stanowigcy wspotwiasnos¢ kilku oséb, ‘na-
tomiast nie , moga, byC stosowane stawki
nagrodzen oKreslone w zarzadzeniu na
wsteple powotanym za uzywanie w podro-
zach stuzbowych” wypozyczonych samocho-
déw i motocykli.

Na marginesie zagadnienia motog/zacji
urzednikdw panstwowych nalez odac,
ze W roku 1938/39 zaledwie 2.790 urzedni-
kow otrzymywato powyzej 12.000 ziotych
rocznie, a wiec tylko™ ta nieduza grupa
moze wchodzic \w~gre przy teoretycznym
obliczaniu  mozliwosci = motoryzacyjnych
masy urzednikéw parnstwowych.

Szczegdtowo grupy uposazeniowe przed-
stawiajg sie obecnie” nastepujaco:

1lo$¢

Grupa etatow na
uposaz. 1938/39r.
Urzednicy administra-
cji cywilnej i nau-
czycielstwo odldovVwi.  1.963
Sedziowie i prokura- .
torzy e i Lill 688
Urzednicy kolei pan-
stwowych, poczty i .
monopoléw =~ _ 7. Lil 139
2.790

Jak widzimy, nie jest to potega finan-
sowa...

Czy pozwolisz
Lampke wina'?
-Wole szklanke
Szumilina'

OZUMILIN"

herbata nehtur
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ROZNE
RADOM WYBUDOWAEL WIADUKT
DROGOWY

Przejazd ,$mierci" przy tli. Stowackie-
go w Radomiu przestat istnie¢. =~

Ostatnio odpyla sie uroczysto$¢ poswie-
cenia wiaduktu” drogowego, “przechodzace-
go nad torem fcotejdwym, wybudowanego
wspolnym wysitkiem miasta J radomskiej
dyrekcji kolejowe;j.

_Na uroczystosci obecny byt wojewoda
kielecki dr'Dziadosz, prezydent ‘miasta
Grzecznarowski 1 prezes dyrekcji radom-
skiej, inz. Turwid.

Swiezo poswiecony i otwarty wiadukt
budowano ' przeszto “rok. Ogdlna dtugosc
wiaduktu wraz z dojazdami wynosi 435
metrow, w_ tym diugos¢ konstfukcji nad
torami kolejowymil 34 m.

Koszt budowy wyniost Ok. 600.000 zt.

ZUZYCIE_OPON
PRZY ROZNYCH SZYBKOSCIACH

. O oszczedzanju opon w Polsce dotad nic

sie nie mowito i pisato, gdyz w ogole ruch
motor_ow¥) byt zbyt maly. “Obecnie ggy w
sezonie bedziemy” mieli”w ruchu ok.” 60
tysiecy poj. mechan. zuzycie opon, za
Ktore "ptacimy zagranicy drogocennymi de-
wizami bedzie b. znaczne.

Ponizsza tabelka dotatecznie przekony-
wujaco informuje o zuzyciu opon (w gra-
nicach na 1 tysigc_km) “przy odpow. tem-
peraturze i szybkosci:

Szybko$¢  zuzycie  zuzycie
km/godz. atem Zimg
3 — 50 — 10
40 — 5 — 1
8- -3
0N — 80 — 22
80 — 120 — 30

Z tabeli wynika jasno, ze w lecie w mia-
re jak wzrasta szybkos¢, zuzycie opon
wzrasta wprost proporcjonalnie. Przy 80
km/godz. po tysigcu km jazdy straci kaz-
da ‘opona 120" gram wagi! Warto zwol-
ni¢! Prawda?

NORMY HAMOWANIA W NIEMCZECH

Jak publikujg pisma niemieckie oficjal-
ne, normy hamowania w samochodach
przy uzyCiu hamulca moznego przedsta-
wiaC si¢ powinny nastepujaco:

a) przy szybkosci 20 km/godz. _,sz;ib-
kosC hamowania  winna wynosi¢ 15
m/sek.2 \ A |

ib) lprzy Szyhkosci od 10 ikm/godz. sng-
kos¢ hamowania- winna |by¢ , rowna 2,5
m/sek.2 [ i

) iprzy Szybkosci Iponad 110 km/godz. —
35 Im/s? . . ,

Hamulce motocykli |(z Ipnz czeﬁkq, lub
bez) winny dziatac Itak, )by zybkos¢ (ha-
mowania wynosia 2,5 m/séik.-

GENEWSKI SALON MOTOROWY

Genewski Salon Motorowy odbedzie sie
w dniach od 3 do 16 marca. 8 pans

stawi_swoj najnowszy dorobek, demon-
strujac 54 marki samochodéw osobowych
i 9 “ciezarowych.

_Ciekawty jest silny udziat w tej wysta-
wie ze s roné Czech, ktore reprezentowa-
ne bedasw enewie az przez 3 marki:
Prage, Skode i Jawe.

STAN MOTORYZACJI NA LITWIE

W dniu 1 stycznia rb. zarejestrowanych
byto na Litwie: 2.321 samochodéw 0so-
bowych, 333 autobusow, 742 wozéw cie-
zarowych, 47 innych pojazdow mechanicz-
nych oraz 1.589 motocg li. W poréwnaniu
zatem do 1937 r. rok 1938 wyikaizat wzrost
‘lllogczlo/pqazdow mechanicznych na Litwie

0.

TURYSTYKA

PRZEJAZDY | PUNKTY ODPRAWY CEL-
NEJ NA GRANICY POLSKO-LITEWSKIEJ

Na zasadzie porozumienia, osiggnietego
w rokowaniach’ komisji polsko-litewskich
ustalono i otwarto _dla ruchu
nastepujace trzy przejazdy graniczne
drogowe  (nié nalezy miészaC z gra-
nicznymi przejazdami kolejowymi), z p r a-
wern  odprawy celnej’ sam0'
chodoéw (urzedy celne, li-ej klasy), na
pograniczu polsko-litewskim.

1) Na drodze Suwaltki — Szy-
pliszki — Kalwaria — Martam-
pol przejscie graniczne i polski urzad
celny znajduje sle w osadizie granicznej
Gromadziszki” w poblizu straznicy K.O.P‘u.
Urzad granl_czn)é litewski znajduje sie przy
tejze osadzie Gromadlziszki,” o kilkadizie-
sigt metrow od granicznego szlabanu pol-
skiego.

2) Na drodze Landwaréw —
Zawiasy — Vievis (Jewie) —
Kaunas  (Kowno) przejscie granicz-
ne i polski urzad celny /(Pl)l-ej klasy) znaj-
duje sie w Zawiasach™ (na drodize, “biegna-
cej rownolegle do toru kolejowego). Przej-
scle graniczne i urzad celny litewski znaj-

duje sie. w odlegtosci okoto pét kilometra
za® Zawiasami.

3) Na drodze EjszyszKi —
Varena (Orany) — Alytus (Oly-
ta) — Kaunas™ (Koiwn'o) przejscie
graniczne znajduje sie w osadzie granicz-
nej Dmitrowka eprzejsme raniczne litew-

skie. znajduje sie w~ odlegtosci kilkudzie-
sieciu metrow od polskiego = posterunku
granlc_znego} Natomiast polski urzad cel-
ny (li-ej” klasy) znajduje sie w osadzie
Jran arena), gdzie réwniez znajduje
sie litewski urzad celny.

Uwaga! Wyzej wymienione, urzedy
celne majg prawo odprawy celnej pojaz-
dow motorowych.

_Nalezy zaznaczy¢, ze w chwili obecnej
biegng ‘rozmowy “nad ustaleniem innych
jeszcze przejs¢ granicznych i punktéw od-
Eraw%/ celne] na’ granicy polsko-litewskiej.

e strony _polskiej zaproponowano otwo-
rzenie takich przéjs¢ na drodze: 1) Au-

ustow — Lazdijal (tozdzieje), 2)" Gro-

no — Sopockinie — Kapciowo, 3) Wilno

— MEJSZE'i\?Ola — Witkoimierz oraz_Swie-
ciany — Nowe $wieciany — Kottyniany —
tyngomiany. Szanse najblizszego otwar-
cia posiada przejscie na drodze™ Augustow
— Lazdijai (koZdzieje).

PUNKTY ODPRAWY CELNEJ POJAZDOW
MOTOROWYCH NA GRANICY POLSKO-
CZECHOSLOWACKIEJ NA SLASKU ZAOL-

ZIANSKIM
Polski Urzad Celny  Czeski Urzad Celny
w Rychwatdzie Hermanice
oddZiat w Rychwat- Michatkovice
dzie-Podlesiu Senove
w \Sléo-nlfw'? h Vojkovice
W yvojrowicac Svrcinovice

w Swierczynowcu

w Wierzbicy Hrusov-Silnice
w Pietwatdzie Radvanice ve Slesku.
U waga! Nalezy zaznaczyé, ze na za-

sadzie oOstatnio zawartego “porozumienia
droga bita Zwardon — Skalite — Cadca
(Czaca) zostata na catym swoim przebie-
?u oddana wiadzom czéchostowackim (na-
omiast linia kolejowa na %/m odcinku zo-
stata catkowicie “oddana Polsce), z tym
zastrzezeniem, ze pojazd olskie
maja prawo kKursowania na
odc¢inkaich Zwardon — Skalite
— Czaca oraz Jabtonkéw — M o-
sty—Czaca bez odprawy cel-
nej, czeskiej oraz bez dokumentow ml?—
dzynarodowych. Dopiero w wypadku, gdy
jadacy zamierzajg podrézowa¢ dalej (dro-
ga przez Czace” wiedzie m. in. na Tren-
czyn i Cieplice), nastepuje czeska odpra-
wa celna w Swierczynowcu.

Na granicy polsko-niemie-
ckiej “nowy urzad celny znajduje S|§
w Bogum’inie — Maost, "a ‘urzg
niemiecki’ w Annaberg — Briicke.

PRZEJAZDY GRANICZNE | URZEDY CEL-
JE NA GRANICY POLSKO-StOWACKIE]

Dotychczasowe polskie granicz,ne urzedy
celne 'w tysej Polanie i Jurgowie zostaty
zniesione, a zamiast nich ustanowiono j é-
den urzad celny w Podspa-
dach (na drodze Zakopane — Jaworzy-
na— Kezmarok — Roznawa — Sw. Kral
— Miskolc itd.).

Dotychczaso olski graniczny urzad
celny yW Nivevéz%0y _(%a_drod%/e Nlov?/y
Targ, — Czorsztyn — Niedzica — KeZma-
rok“itd.) pozostaje bez zmian.

Dotychczasowy  posterunek celn)‘\‘ w
Chochotowie (na drodze ‘Nowy
Targ — Czarny_Dunajec — Chochotow —
Suha Hora — Trzciana — Ruzomberok —
Banska Bystrica — Budapeszt) zostat
zniesfony, a zamiast niégo ustano-
wiono posterunek celny (z prawem odpra-

83

celnej poj. motorowych) w Gto-
\(élv%wce.J poj ych)

Uwaga! Wszystkie wyzej wymienio-
ne urzea/ i postérunki celneé posiadaja
prawo odprawy celnej pojazdéw mecha-
nicznych.

PRZEWOZ ZAROBKOWY
NOWY SYSTEM KONCESII

Z dniem 1 stycznia b. r. przywrécony
zostat system Kkoncesji liniowych dla za-
robkowego przewozu' towarOw samocho-
dami ciézarowymi. W dokumentach kon-
cesyjn¥p muszg wiec _by¢ wymienione li-
nie,; "kidre dane przed$iébiortwo zamierza
obstugiwaé. . = .

Kwestie, jakie sie w zwigzku z tym wy-
faniajg oraz inne wazniejsze aktualne pro-
blemy" z dziedziny zarobkowego przewo-
zu towaréw i 036b samochodami, b[?d_q
przedmiotem Kkonferencji, jaka  odbedzie
sie w Ministerstwie Komunikacji z przed-
stawicielami organizacy]  zainteresowa-
nych przedsiebiortw.

ROZWOJ KOMUNlleé%]I AUTOBUSOWEJ

_Dzieki wysitkom w _zakresie podwyzsze-
nia wplywéw z jednej g obnizenia wydat-
kow z drugiej Strony, wykazuje Komuni-
kacja Samochodowa P.K.P. z roku na rok
stale postepujaca dochodowos¢ i tak nad-
Walzka eks&)loataCfgna nosita w_roku
1936 — 7,1%, w 1937 —6,9%, w 1938 —
19,2%, na rok 1939 preliminowano 19,5%.

0 ile w roku 1934 przychody eksploata-
cYJne wyniosty 2.063.373 zt, rozchody eks-
ploatacyjne 1.816.149 zt osiggnieta nad-
wyzka Wynosita 252.224 ziotych; co w %%
daje 1,2, to w roku 1938 przgchody eks-
ploatacyjne_wymoslé/ 5.980.000, rozchody
eksploatacyjne” 4.830.000 zf, osiggnieta
gad ékza_' 1.150.000 ztotych, co w* %%

aje 19,2.

worzy sie réwniez majatek Komuni-
kacji Samochodowej P.K.P.” w rok rocz-
nie “dokonywanych inwestycjach. Wyrazem
pracy organizacyjnej i kpnso,lldacygn,ej_ jest
rowniez “modernizacja 1 ujednoStajniénie
taboru,  pierwotnie ~ zr6zniczkowanego i
rzewaznie przestarzatego. llos¢ jednostek
aboru | pojemnos¢ autobusow P.K.P. jest
nastepujaca: w roku 1935 (bylo autobusow
115 o ilosci miejsc 2.828, w Toku zas 1938
autobusow —151 o jlosci miejsc, 3.956.

Rownaczesnie nalezy zaznaczy¢, ze Ko-
munikacja Samochodowa P.K.P. nie jest
zwolniona od optat na Pafstwowy Fundusz
Drogow|)</, a sumy wpftacone dotychczas
przéz Komunikacje Samochodowg™ P.K.P.
na Panstwowy Fundusz Drs\?ow , prze-
kraczajg kwote zt 900.000. roku 1939
Swiadczenia te wzrastajg nie wspotmiernie
o zt 417.000, gdyz Komunikacja Samo-
chodowa P.K.P. przestata korzysta¢ z o-
gblnie dostepnego premiowania ‘autobuséw
produkcji krajowej, jako przedsiebiorstwo
panstwowe.

SPRAWY ZAWODOWE

PRACE KOLA KUPCOW SAMOCHODO-
WYCH PRZY SKP

Obok stawiania przez Koto wnioskow
w sprawie przyznawania ulg celnych na
czesci samochodowe, zarzadzeniem Mini-
sterstwa Komunikacjl ze stycznia 1938 r.
przyznano Kotu vytaczne
prawo do opiniowania podan
firm sam iochiod owych o ulgo-
we numery probne.” Podkresli¢c na-
lezy, ze i w~zakresie numerdw prébnych
postulaty nasze, acz po dilugim oczekiwa-
niu, zostaty w petni zrealizowane.

Opiniowanie podan o, Ulgi celne i nume-
ry prébne, a w szczeg6lnosci to pierwsze,
pocigga za sobqt szereg dodatkowych Erac,
Jak oObszerne statystyczne ankiely, ktore
zostaty przeprowadzone przez Sekretariat
Kota z polecenia M. P.'i H., zasieganie
dodatkowych informacyj o, firmach, uzga-
dnianie wnioskow z organizacjami, KUPleC'
kimi akcesoryjnikéw itd. Czynnosci te w
pierwszym rzedzie absorbowaty Sekretar-
fat Kofa, stanowiac gros jego pracy. Do-
wodem tego moze t()}/(_: obszérna korespon-
dencja, jaka prowadzi obecnie Sekretariat
z poszczegolnymi firmami, udzielajac im
wyjasnien, zatatwiajgc, w miare koniecz-
nosci, dodatkowe przydziaty ulg celnych
i pozostajac w statym_konfakcié z odpo-
wiednimi referatami ~Ministerstwa Przemy-
stu i Handlu i Ministerstwa Skarbu.



Rok zatozenia 1922
WARSZAWA, N. Swiat 23-25 gl
Telefony: 6-75-07 11-11-69

. Stwierdizi¢ nalezy, ze sprawa_uzyskiwa-
nia ulg celnych kilkakrotnie juz spotyka-
fa sie "z atakami ze strony pomocniczego
przemystu Kkrajowego. Jesiénig roku ubie-
qego, ma skutek Zzabiegéw tego przemy-
Stu,” pozbawione _zostaty ulg kierunko-
wskazy. Nalezy sie liczy¢, Ze z czasem
postepowaC bedzie  dalsze wytaczanie po-
szczegblnych towaréw z listy ulgowe;.

Tendencje te znalazty ostatnio swéj wy-
raz w niedawno skiefowanym pod “adre-
sem Kota piSmie Ministerstwa Przemystu
I Handlu z zap?/tamem Jakie czesci samo-
chodowe nalezafoby 'wyodrebni¢ z poz.
1145 p. 14 i wykaczy¢ 1e z ulg, wzglednie
ustalic inne stawki ~celne na _te czesci.
Koto wypowiedziato sie prze-
ciw j imkolwiek wylacze-
niom; w aobawie przed niepotrzebnymi
komplikacjami _i_tak juz nadmiernie zre-

lamentowanej i zbiurokratyzowanej dzie-
ziny importu.

PRACE 1ZBY PRZEM.-HANDLOWEJ
W KATOWICACH

'V ramach spraw, zwigzanych z ruchem
samochodowym, ~lzba zap K\_Nana byta
przez Urzad” Wojewodzki_slgski o wnioski
dotyczace _usprawvvnienia_ i roz-

szerzenia sieci istniejgcych

linii autobusowych " Cigza-
ro wych w wojewddztwie. lIzba nad-
mieniwszy, ze pofaczenia ruchu towaro-

wego wydaja je] sie wystarczajace, wyra-
zita zapatrywanie, ze "bytoby "pozadanym
otwarcie nastepujacych pofaczen autobu-

sowych; 1. Katowice — Siemianowice —
Sosnowiec — Bedzin; 2. Siemjanowice —
Chorzéw I; 3. Tarnowskie Gory — Lub-

liniec; 4. R‘ybnik — Zor\/N— Pszczyna; 5.
Katowice. — Rybnik — Wodzistaw™— Ja-
strngge Zdroj;” 6. Rybnik — Knurow; 7.
Wodzistaw — taziska (pow. rybnicki) —
Godow — Skrzyszow — Mszana; 8. Mi-
chaltaowice — “Siemianowice Slaskie; 9.
Mikotéw — Kostuchna.

Poza ta/m lzba whniosta, 0, usprawnienie
ruclMj na niektorych liniach, ‘wzglednie
0 wyznaczenie przystankow. W roku spra-
wozdawczym ustalono w Katowicach no-
we . miejsce postoju autobuséw daleko-
bieznych, budujac™ prowizoryczng budke
przystankowa. .
Kwestia motoryzacji byl
przedmiotem  niejednokrd nﬁ:h dyskasji
na terenie Zwiazku Izb P. H., w wyniku
ktérych zostata wybrana it. zw. Podkomi-
sja dla spraw motoryzacyjnych. W skfad
tej Podkamisji weszta rowniez lzba P. H.
w~ Katowicach, bedac referentka tego za-
adnienia na terenie miedzyizbowym. Pod-
omisja powyzsza zebrafa sie “w lipcu
1937 r. we Liwowie i w grudniu w Krako-

wie.

Izba P. H. w Katowicach opracowata
obszerny memoriat obejmujacy nhastepuja-
ce zagadnienia w zwigzku z. motoryzaC{a:
celne,” podatkowe, utrzymania aut,” syste-
mu ratalnego zakupu, %arazy, warszta-
tow, mechanikow samochodowych, stacji
obstugi, stacji benzynowych i spraw poli-
cyjno-drogowych, T

zereg zagadnien, a w szczeg6lnosci z
zakresu~podatkowo-celnego, wymagato do-
datkowych naswietlen ze strony “czynni-
kéw miarodajnych.

Warunki prenumeraty:

Automobilklubu Polski Nr 1648, zaznaczajac

Na grudniowym
osledzem(H(W_ ra
owie Podkomisja
zlecita  1zbom P.
H.  w Katowicach
i w Warszawie
przeprowadzenje
dalszych  rozmow
I opracowanie o-
st_atecznelj _redak-
pogladéw na-
szego ~samorzadu
na sprawy moto-
ryzacji. Sprawy te
. Sg W opracowaniu.
W wyniku obrad Podkomisji uznano za
bardzo~pozadane, aby do Komisji Moto-
ryzacyjnej przy Ministerstwie Komunika-
cJi zostat powotany przedstawiciel samo-
rzadu przemystowo™ - handlowego.

HANDEL

ZNIZK| CELNE
NA SZYBY SAMOCHODOWE

(rozp. min. Skarbu z dn. 27 paz. 1938 r.)
Cto zni-
zone w
proc, cta
normaln.
(auton.)
z 913 p. 1. Szyby samochodowe
prasowane lub Tlane, nieszlifowa-
ne, o grubosci 5 mm i mniej —
do wyrobu samochodéw 9
z 914. Szyby samochodowe
prasowane lub” lane,  nieszlifowa-
ne, o grubosci powyzej 5 mm —
do wyrobu samochoddw:
p. 112 o powierzchni do 4.000
cm-

. 3 0 powierzchni powyzej
4.800 do 10..&())CK cm? powyze)

3
z 915. Szyby samochodowe pra-
sowane lub” lane, szlifowane, po-
lerowane — do wyrobu samocho-
dow:
0 grubosci 5 mm i mniej 8
0 _grubosci powa/ze] 5mmi o
powiéerzchni do 4.000.cm2 =~ | 4
0 grubosci powyzej (5 him i o
powierzchni  powyzej 4.000 cm?
do 10.000 cmZ i 3

KRONIKA
KLUBOWA

AUTOMOBILKLUB POLSKI

AUT. POLSKI WYDAL NALEPKE PRO-
PAGANDOWA NA F.LS.

W zwiagzku -z narciarskimi mistrzostwa-
mi Swiata (F.l.S.), (ktore rozegrano w r.
b. w Zakopanem utomobilklub  Polski
wydat specjalng nalepke propagandowa
do nalepiania na szybe samochodu. Czoto-
wa_ strona nalepki przedstawia znak Auto-
mobilklubu Polski na niebieskim tle,
Erzy czym zamiast zwyklego napisu na
ole samochodowym umieszczono  znaki
klubowe 12-u Klubéw Terytorialnych. U
dotu nalepki, pod kotem umieszczono na-

IS; IAutomo'bl klub Polski 1 Kluby Tery-
orialne.

Na odwrotnej stronie nalepki wydruko-
wano _nastepujacy napis: ,,Chcemy mie¢
tanie i dobre "samochody Brzystepne wa-
runki ich_eksploatacji i dobre drogi" —
Automobilklub Polski i Kluby Terytorial-
ne.

Poza nalepka propagandowa na samo-
chody Automobilklub Polski ofiarowat na-
rode — piekny puchar — do dyspozycji
omitetu | rganlzacy'j:nego NarciarskKic!
Mitrzostw Swiata —"F.1.S.

na blankiecie
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SPROSTOWANIE

. W zwiagzku ze wzmiankg ,,zeni sie dysk
i karburator" zamieszczong w numerze
styczniowym_ ,,Auta” to6dzki Alitomobil-
Klub_ konjunikuje, ze p. Franciszek Gret-
kiewicz nie byt nie jest cztonkiem £ AK,,
co niniejszym podajemy do wiadomosci.

KRONIKA
ZAGRANICZNA

ARILEY" NABYTY PRZEZ MORRISA

Od, szere_Pu miesiecy _WP(/tW(;rnia samo-
chodéw Riley (bedaca jak wiadomo zna-
ng I starg fabryka) — chetnie nabywany-
mi przez sportowcow angielskich — cier-
piata na powolny uwigd. Obecnie dono-
sza 0 nabyciu te] wytworni przez lorda
Noffielda wiasciciela zaktadow ,,Morris™.
Datychczasowy wiasciciel Wiktor Riley be-
dzie dyrektorem tworni. o

Obecnie koncern Morris sktadaé sie be-
dzie z_wytwortni: Wolseley, M. A., Mor-
ris | Riley.

CITROEN DAIJE ZYSKI
| ROZBUDOWUJE PRODUKCIE

Whrew_przewidywaniom niemieckim wy-
twornia Citroena W r. ub, data zysk brut-
to w wysokosci 78  milionow “frankow.
Zysk netto wyniot 15,8 miliona fr. Zysk
bythy niewatpliwie wiekszy, gdyby Tie
strajki okupacyjne.

W zakresie produkcji_ Citroen dat nowy
model ciezaréwki z silnikiem Diesla o mo-
cy 55 iKM (podwozie nadaje sig¢ na auto-
bKI.'J\iy) oraz wdz dostawczy z silnikiem 11

PRZESZtO 4 TYSIACE POJ. MECH.
MIESIECZNIE PRZEBYWA W ITALII

W pazdzierniku ub. roku sprzedano na
terenie Italii 4.312 samochodow wszelkie-
go typu 1 motocykli. W tym byto: 2.857
wozOw osob., 33" autobusy, 140 przyczeﬂ-
ki, 767 motocykli, 86 traktorow rolnych,
3 ciggniki, 426 cigzarowki.

W ciggu pierwszych 10 miesiecy ub. r.
sprzedano_ Italii 41.944 poj. mech, (w r.
1937 — 33.782).

Eksport, wloski w  miesiacu wyniést
2,398 V{?OJa,zdow wartosci 27,27 miln.. li-
row. ciggu 10 pierwszych miesiecy
1937 r. wywieziono z _lItalii’ 29.381 poj.
mech, wartosci 570 miln. lirow. Tymcza-
sem w r. ub. eksport w tym samym cza-
sie_zmalat do 17.048 jednostek wartosci
29,3 miln. liréw.

REORGANIZACJA STOWARZYSZEN AU-
TOMOBILOWYCH W CZECHO-SLOWACII

Praski Automobilklub przeprowadzit re-
organizacje dotychczasowego swego ustro-
juTna wewnatrz i w stosunku do Innych
pokrewnych organizacyj. Powstat obechie
nGwy ,,Autoklub™ ze”“zmienionym odpo-
wiednio statutem.

Nowa organizacja posiada dwie sekcje.
Do pierwszej nalezg czionkowie dawnego
klubu 1 wszyscy cztonkowie dotychczaso-
wych organizacyj. Do drugiej sekcji tury-
stycznej “wpisand” wszystkich Sztonkow sto-
warzyszen, ptacacych wkiadki nizsze,

Oble sekcje bedg dziataty w dotychcza-
sowych ramach swych statutéw beda mia-
ty rowne arzedstawmelstwo w centralnym
zarzadzie klubu.

W Stowacji powstat, na podstawie roz-

orzadzenia~ rzadu krajowego, ,Autoklub

lovensk¢ IKrajiny". Do klubu musza na-
leze¢ wszyscy “automobilisci, majacy wia-
sne wozy.

Przewodnictwo Automobilklubu Sfowacji
sprawuje komisarz rzagdowy z Bratistawy.

apowiedziat on potanienié skiadki za u-
bczpieczenie od OdROWIedZIaanSCI prawnej
materiatow pednych, opfat za dokumenty
miedzynarodowe,” celne, policyjne  itp.

rocznie 10 z4, pdtrocznie 5 zt. Prenumerate nalezy wptaca¢ do PKO na Konto
wplatowym ,,Prenumerata Auta" oraz pocztowymi

»~Przekazami Rozrachunkowymi" — w cenie 1 grosz za sztuke, bez dodatkowych optat manipulacyjnych.

Redakcja i Administracja ,,Auta”, Warszawa, Al. Szucha 10 (Automobilklub Polski)
czynna codziennie od godz. 10—14, oraz we wtorki, pigtki w godz. 18—20. Tel. Nr 709-19.

Klisze wykonano w Zaki. Fotochem. ,Zorza".
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