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GLOS BEZSTRONNY W

Polemika o ostatnich posunigciach w dziedzinie
polskiego przemystu samochodowego trwa nadal w pra-
sie codziennej i fachowej. AUTO w imie bezstronnosci
zamieszcza juz od dluzszego czasu w tej sprawie glosy
technikéw i automobilistéw. W ostatnich miesiacach
polemika przybrala na ostrosci, a to w zwiazku z po-
gloskami o zamierzonem wprowadzeniu prawdziwie
prohibicyjnych cet na samochody, ktére to zamierzenia
opinja publiczna taczy, moze nie bez podstaw, z checia
stworzenia dla jedynego krajowego wytworcy samocho-
déw rodzaju monopolu, a w kazdym razie z usilo-
waniem wyeliminowania dla niego wszelkiej konku-
rencji. Krytycyzm odnoénie tych zamierzen znalazi
ostatnio wyraz nawet w interpelacji sejmowej.

Jak w rzeczywisto$ci stoi sprawa podwyzki cel na
samochody nic konkretnego jeszcze nie wiadomo.
Ostatnio ogloszone zmiany w taryfie celnej nie wymie-
niaja na razie samochodéw. Z drugiej jednak strony
wzbierajaca od pewnego czasu szalona fala protekcjo-
nizmu, prawdziwe zamknigcie wszystkich prawie gra-
nic 1 zwiazane z tem ogélne wymawianie traktatéw
handlowych stawia w innem juz $wietle projektowana
podwyzke cla na samochody. Ekonomisci twierdza, ze
czas najblizszy przyniesie nam bezwzgledne zwyciestwo
idei samowystarczalnosci gospodarczej, a wtedy zarzuty
1 zastrzezenia odno$nie wysokich cel na samochody
nie beda juz oparte na tych slusznych, bez watpie-
nia, dzisiaj 1 usprawiedliwionych przestankach. Zmieni
sie wtedy punkt widzenia i w imi¢ nowych haset
polityczno-gospodarczych zamknigcie granic réwniez
dla samochodéw, albo znaczne utrudnienie ich przy-
wozu stanie sie celowem.

Jezeli rzeczywiécie w tym kierunku pdjda nieunik-
nione zmiany w stosunkach gospodarczych $wiata, to
obecne posuniecia P.Z. Inz. okaza sie, byé, moze zupelnie
usprawiedliwionemi. Dzieki powotaniu do zycia kra-
jowych wytwdérni samochodéw Polska i w tej dziedzi-
nie bedzie mogla byé samowystarczalna. Zapewne
nicby to nie szkodzilo, lecz przeciwnie byloby nader
korzystnem zaréwno dla calego kraju jak 1 dla po-
szczegélnego konsumenta, gdyby zamiast, albo i nie-
zaleznie od panstwowych wytwérni samochodéw po-
wstaly réwniez 1 wytwérnie prywatne. Byloby to nawet
ideatem, gdyby panstwo wogdle nie potrzebowalo po-
dejmowacé sie trudnej i ryzykownej roli fabrykanta sa-
mochodéw. Niestety — jak wiemy — wszystkie do-
tychczasowe préby stworzenia w Polsce wytworni sa-
mochodéw przy pomocy kapitalu prywatnego w zu-
pelno$ci zawiodly. Powtarzanie przez antagonistéw
P. Z. Inz. az do znudzenia stale jednej piosenki, Ze
przemyst samochodowy powinien powstaé w Polsce
z inicjatywy polskiego kapitalu prywatnego jest w za-

AKTUALNEJ POLEMICE

sadzie stuszne, ale niestety zupelnie nierealne. Niema
dzi$ juz tak naiwnego lub szalonego kapitalisty, ktéryby,

po dotychczasowych nieszczesliwych prébach stworze-
nia w Polsce tej galezi przemystu, a zwlaszcza w dzi-
siejszych warunkach gospodarczych, zechcial jeszcze
zaryzykowaé na to, z koniecznoéci, bardzo znaczne su-
my. Jezeli przyjaé teze, ktéra w $wietle najnowszego
kierunku $wiatowej polityki gospodarczej, wydaje sie
stuszna, ze Polska musi posiada¢ wlasny przemyst sa-
mochodowy, to ostatecznie uznaé trzeba, ze innej
drogi do tego w obecnych warunkach nie bylo, niz ta,
ktéra obraty P. Z. Inz., to jest przystapienie ich sa-
mych do fabrykowania samochodéw. Nie bedziemy
szerzej rozstrzasaé tutaj, czy stusznem bylo wiazanie
sie P. Z. Inz. z przemyslem zagranicznym, ani czy
wszystkie punkty zawartej umowy sa dla nas korzystne.
Nam sie wydaje ze tak, a to z tego powodu, ze ryzyko,
zaréwno jak i1 zainwestowany wilasny kapital w obrane;
przez P. Z. Inz. koncepcji sa mozliwie jaknajmniejsze,
a jedno jak i drugie w obecnych naszych warunkach
musi z koniecznoéci byé zawartem w jaknajcias$niej-
szych granicach. Réwniez kopji kruszyé nie bedziemy
w obronie P. Z. Inz. W naszem zrozumieniu jednak
uklady zawarte przez nie zaréwno z Saurerem, jak
1 z Fiatem wprowadzaja tak podstawowe zmiany w me-
tody i w organizacje obu wytwdrni, ze nie mozna
obecnie stosowaé¢ do nich dawniejszego kryterjum,
a z sadem poczeka¢ nalezy na rezultaty, rozpoczetej
obecnie w nowych warunkach, pracy. Wypominanie na-
tomiast dawnych bledéw moze by¢ osobista satysfakcja
antagonistéw P. Z. Inz. (wéréd ktérych, jak nam wia-
domo, znajduja sie osoby, zalatwiajace swoje osobiste
z niemi porachunki) ale rzeczowych argumentéw do
dyskusji, wobec wspomnianych zmian 1 wobec zapew-
nionej kontroli technicznej fachowcéw zagranicznych—
nie wnosza. Jako organ fachowy wyrazi¢ natomiast mu-
simy zdziwienie nad niewybredna metoda uzyta przez
przeciwnikéw P. Z. Inz. w ostatnich artykulach pole-
micznych, oczerniania ich kontrahentéw zagranicznych
1 rzucania na nich insynuacji. Wszak s3 to jedne z naj-
wiekszych 1 najpochlebniej w europejskim przemysle
samochodowym znanych i ocenianych wytwérni. Wéréd
fachowcéw samochodowych, oczywiscie, pomniejszanie
znaczenia tych wytwérnii przypisywanie im wyssanych
z palca, oszukanczych, czy tez szkodliwych dla nas za-
miaréw, nie znajda wiary. Insynuacje te obliczone sa
przeto na wprowadzenie w blad nie specjalistéw, lecz
szerszej publiczno$ci, za$§ podane na tamach powazniej-
szych dziennikéw 1 pochodzace rzekomo od znanych
fachowcéw, moga rzeczywiscie zbatamucié opinje pu-
bliczna. Za obowigzek swéj uwazamy wiec na tem
miejscu stwierdzié, ze niby ,,rzeczowe.”’ informacje,



__ROK XI

ATER e SO Nr. 2

o rzekomo przestarzalych metodach fabrykacji ,,Sau-
rera’, o matem znaczeniu w przemysle samochodowym
wytwérni ,,Fiata” o rzekomych trudno$ciach finanso-
wych tej wytwdrni, o niskim gatunku wyrabianych
przez nia samochodéw 1 o zamiarze jej wypchniecia
do Polski stokéw przestarzatych modeli samochodéw
sa catkowicie 1 tendencyjnie zmyslone.

Powracajac do cel to zabieganie przez P. Z. Inz.
o niejako monopolowe stanowisko na polskim rynku
samochodowym, a to sztuczna droga znacznego pod-
wyzszenia juz obecnie cel na przywozony do Polski
sprzet samochodowy nie wzbudza w nas entuzjazmu.
(o innego, jezeli podwyzka tych cet bedzie tylko frag-
mentem ogélnej polityki gospodarczej, idacej w kie-
runku catkowitej samowystarczalno$ci. W takim wy-
padku mozna sie spodziewaé, iz cala struktura gospo-
darcza naszego kraju ulegnie zasadniczym zmianom
i ceny samochodéw ustosunkuja sie wtedy w sposéb
naturalny do zdolno$ci nabywczej ludno$ci, wzglednie
do cen innych produktéw. Nie uwazamy si¢ za kwalifi-
kowanych do wydawania sadu o tem, czy posunigcie
o takiej rozpietoéci bedzie stuszne. Oderwana natomiast
tylko podwyzka cel na samochody wywota dalszy wzrost
cen nietylko samochodéw przywozonych, ale i fabryko-
wanych w kraju, gdyz kierownicy P. Z. Inz. nie byliby
ludZmi, gdyby pomimowoli nie poszli po linji naj-
mniejszego oporu 1 nie ulatwili sobie produkeji przez

szersza kalkulacje, wiedzac ze i tak nie zagraza im kon-
kurencja. Juz i tak obecnie rozpieto$é¢ cen samochodéw
w Polsce i zagranica jest stanowczo nieusprawiedliwio-
na. Znamy marki ktére sprzedaja swoje samochody
w Polsce po cenach o 309, nawet wyzszych, niz w innych
krajach, pomimo iz w tych krajach optacaja one cla
wyzsze nawet niz w Polsce. A to dlatego, ze konku-
rencja jest stosunkowo jeszcze u nas staba, 1 dlatego
ze tam, gdzie chodzi o zdarcie skéry z polskiego klijenta
wszystkie firmy konkurujace okazuja dziwna zgode
1 jednomy$lnoéé. W kraju tak ubogim jak nasz samo-
chody nie moga by¢ drozsze, i to az o tyle %-6w, niz
wszedzie indziej. Zagraniczne firmy, importujace sa-
mochody do Polski tlomacza swoje wysokie ceny znacz-
nem ryzykiem, ponoszonem w kraju chronicznej nie-
wyplacalnoéci —— wszak znaczna ich wigkszo$¢ stracita
w Polsce olbrzymie wprost sumy. Tembardziej, przy
takiej kalkulacji firm zagranicznych otwiera si¢ dla
P. Z. Inz. wdzieczne pole pracy i bez sztucznej nawet
zapory celnej. Nam sie wydaje, ze w granicach nie-
zwykle w Polsce wysrubowanych cen na samochody,
P. Z. Inz. moga nietylko utrzyma¢ si¢ na réwni konku-
rencyjnej, ale nawet zrobi¢ pewien krok w celu spro-
wadzenia cen na samochody w Polsce do wysokosci
takiej, jaka jest udzialem innych krajéw. Tego, a nie
dazenia do podwyzszenia cel na samochody od nich
oczekiwaé bedziemy.

WYSTAWA AUTOMOBILOWA W PRADZE i193: R.

Autosalon praski, jak oficjalna nazwa brzmi w tym
roku, 23 zrzedu (tegoroczny paryski byl 25) ma za soba
pieckny rozwdj 1 tradycje. Zwykle daje sie wystawom
automobilowym przymiotniki charakteryzujace i tak
nazwano tegoroczna wystawe salonem kryzysu, de facto
zupetnie niestusznie.

Mimo, zZe tym razem wystawial tylko przemyst kra-
jowy, widzialo sie bardzo duzo rzeczy technicznie cie-
kawych i waznych dla rozwiazania probleméw organi-
zacji i zbytu.

Tendencja produkowania mniejszych wozéw w Eu-
ropie od dawna dyktowana przez groteskowe prawie
formuly podatkowe wzrosta przez wzglad na — trudno
dzi§ ominaé to fatalne stowo — kryzys, na oszczedniejsza
kalkulacje odbiorcy i ciezsze warunki zbytu. Ciezkim
warunkom przeciwstawia przemyst czeskostowacki zre-
organizowanie i konsolidacje ktéremi udostepnia swe
wyroby oszczednemu 1 ostroznemu. dzisiejszemu od-
biorcy. ,,A good policy’’ nazywa Amerykanin dazenie
do zuzytkowania nadmiernej, z powodu depresji gospo-
darczej, energji do rozbudowy i reorganizacji wewnetrz-
nej przedsiebiorstwa. I tak fabryki Praga i Skoda wy-
stawiaja po raz ostatni wyroby swe oddzielnie: —

w przyszlym roku fuzja tych fabryk postapi tak daleko,
ze beda one wystawialy pod jedna firma.

Ze znanych w Polsce marek u. PRAGI pozostaly
w budowie modele Piccolo i szeéciocylindrowa Alfa przy
wyprébowanych zasadach konstrukcyjnych odlewdéw
z lekkiego metalu, przenoszenia napedu zasklepionym
walem kardanowym, systemu dzielonego bloku cylin-
dréw 1 t. d.

Nowosécia jest wprowadzenie w czesciach odlewanych
zamiast aluminjum, lzejszego i wytrzymalszego elek-
tronu i nowych karburatoréw Solex. Nowa forma ka-
roserji jest kabriolet Kellnera (Berlin), ktéry laczy
tatwoé¢ obstugi z zupelna ochrona przed zimnem i nie-
pogoda.

Nowy model Praga Grand jest dobrym reprezentan-
tem typu luksusowego. Zaopatrzony jest w silnik
oémiocylindrowy o 4,5 1. pojemnosci ktéry dzieki licz-
nym tlumikom i spiralnym kolom zgbatym pracuje bez
szmeréw 1 wstrzasow.

Wozy SKODY zostaly skonstruowane niedawno sto-
sunkowo 1 wykazuja malo zmian. Elastyczno§¢ i dobre
przyspieszenie, nieodzowne przy duzym ruchu wiel-
komiejskim, charakteryzuja te wozy.
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Zmiany wykazuje linja zewnetrzna wozéw. Szyba
ochronna jest pochylona wtyl i zewnatrz zupelnie
gltadka. W kabriolecie $ciegna maja wbudowane spre-
zyny spiralne ulatwiajace otwieranie i zamykanie po-
krywy. Nowoscia jest karoserja Landaulette nadajaca
sie do najrézniejszych celéw.

TATRA sprawita publiczno$ci mila niespodzianke
swym najnowszym malym typem. Wéz ten posiada
silnik czterocylindrowy chtodzony powietrzem z dwoma
parami naprzeciw siebie lezacych cylindréw.

Oba cylindry jednej strony sa odlane w jednej sztuce,
posiadaja poziome zebra chlodzace i po dwa wentyle
réwnolegte w glowicy cylindra, uruchomione przez wat
noskowy ulozony w dolnej czeéci aluminiowego karte-
ru. Sprzeglo, tryby, rura podwozia i 0§ tylna zasadniczo
nie odbiegaja od znanej konstrukcji Tatry natomiast
0§ przednia 1 ster sa zupelna nowo$cia. Wiadciwie nie
mozna méwié o osi przedniej, bo kota, raczej ich
zwrotnicze czopy, opieraja sie bezposrednio na koncach
dwu resoréw poprzecznych. W poréwnaniu z podob-
nymi konstrukcjami tego rodzaju (ostatnio D. K. W.,
Rohr, i1.) wzbudza Tatra przez nastepujacy szczegét
zaufanie: na gléwnej sprezynie plaskiej wspomnianego
resoru jest umieszczona druga taka sama sprezyna,
‘'obejmujaca drugi trzon, ktéra utrzymuje koto w jego
polozeniu przy ewentualnem peknieciu gléwnej spre-
zyny, procz tego przez zmniejszenie nachylenia kofa,
zwraca uwage kierowcy.

Przez stale zupelnie réwnolegle prowadzenie steru,
odpada potrzeba samoczynnego hamowania steru.

Obydwa typy czterocylindrowe o 1,51 2 . pojemnosci
zostaly wprowadzone jeszcze w ubieglym sezonie.
Wihaéciwie nowemi typami sa wystawione w ostateczne)
swej formie, sze$ciocylindrowiec o 3,4 l. i dwunasto-
cylindrowiec o pojemnoéci nie mniejszej niz 6 1. Luksu-
sowy ten wéz posiada skrzynke biegéw z trybem t. zw.
szybkobieznym t. zn. ma trzy normalne biegi 1 jeden
przyspieszony. Forma zewnetrzna odpowiada wysokiej
jakoéci tego wozu.

ZBROJOVKA udowadnia, ze brak zaufania do sil-
nika dwutaktowego jest zupelnie nieuzasadniony. Na
wystawie widzimy dwa typy z bardzo tadnemi karo-
serjami zwlaszcza Z 2. Wystawiony jest tez wéz wysci-
gowy ktérego silnik jest nowosécia na polu silnikéw dwu-
taktowych. Silnik ma cztery cylindry o 1300 cm® po-
jemnosci. Dwie pary tlokéw pracuja w podwdjnych cy-
lindrach o wspélnej komorze spalinowe;.

Silnik jest zasilany przez kompresor umieszczony na
wale korbowym.

W Brnie podjeto juz prébne jazdy z serjowemi wo-
zami tej konstrukcji.

,»Widzi pan, panie Kowalski, oto smaczne pastylki
Panflaviny, ktére w biurze, w kinie, w pociagu w tea-
trze, w tramwaju, krétko méwiac wszedzie, gdzie w je-
dnem pomieszczeniu zbiera sie¢ duzo ludzi, chronia
mnie przed zakazeniem. Radze Panu, aby Pan pod-
czas obecnych zmiennych jesiennych dni, gdy nie-
bezpieczenistwo zazigbienia, grypy lub anginy jest
szczegblnie duze, sprobowal zazywad Panflaving w pa-
stylkach, a przyzna Pan niewatpliwie stusznoé¢ leka-
rzom, ktérzy stale zalecaja Panflavine jako najsku-
teczniejszy $rodek zapobiegawczy. Roéwniez i dzieci
chetnie zazywaja te znakomite pastylki. Sa one, na-
wiasem moéwiac, do nabycia we wszystkich aptekach®’.

Z pozostatych eksponatéw nielada sensacja dla ,,szer-
sze]” publicznoéci byt wéz marki WIKOV z karoserja
zbudowana podiug zasad aerodynamicznych, ktéra ma
zmniejszy¢ do minimum straty szybko$ci, spowodo-
wane oporem powietrza.

Inz. J. Rothman.

Marzenie automobilisty.
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AUTO, KOLEJ

Tytut taki wydaje sie odpowiedniejszym do omdéwie-
nia sprawy wspélzawodnictwa przewozowego kolei i sa-
mochodéw, od uzytego przez mego poprzednika w Nr.
12 . AUTA pytania: Kolej czy samochéd, na ktére
autor znalazt odpowiedz bardzo prosta, przepowiadajac
bezwzgledny tryumf samochodu, ktéry wyruguje kolej,
gdy tylko pobuduje si¢ drogi samochodowe.

Uchylajac si¢ od wystawiania tych czy innych ho-
roskopéw zanalizujemy choé pobieznie zasadnicze war-
toéci techniczne, ekonomiczne i strukture — organiza-
cyjno-prawna obydwu $rodkéw komunikacji.

Jako $rodek komunikacji ladowej posiada tak kolej
jak samochéd dwa skiadniki zasadnicze: szlak i me-
chaniczny §rodek trakcyjny. Stusznie podkreslit méj
poprzednik, iz drogi kotowe, jako szlak samochodu
géruja nad kolejowemi torami, gdyz dochodza do wszyst-
kich miejsc trwalego pobytu czlowieka i1 daja zupelna
swobode ruchu po jezdni. Pozwala to uniknaé dowozu,
przetadunku 1 zwiazanych z tem opdznien 1 uszkodzen.
W zaraniu wynalazku parowozu, prébowano jezdzié
nim po drogach, ale znaczny ciezar jego i brak pneu-
umatykéw uniemozliwil obejécie sie bez szyn. Szyny sa
droga bardzo ciasna, ekskluzywna, inwestycyjnie kosz-
towna, rzadsza 1 ograniczajaca swobode ruchu. Jednak
daja one zato inne korzyéci, ktére choé nie wyréwnuja
szans kolei wobec samochodu catkowicie, to jednak
znacznie je poprawiaja. Szyna posiada czterokrotnie
lepsze warunki oporowe, trakcja zatem po niej wymaga
mniejszej energji. Ekskluzywno$§é szyn umozliwia two-
rzenie dlugich tanich pociagéw o znacznie pojemniej-
szych wagonach. Tworzenie bocznic wzbogaca droge
szynowa, a uniwersalno$¢ typu szyn umozliwia roz-
szerzenie dzialalno$ci przewozu na bardzo dalekie prze-
strzenie. Jest to wiec droga o wysokiej wartoéci tech-
niczne] zwlaszcza dla duzych partyj ciezkich 1 maso-
wych artykutéw, ktérych przewéz samochodowy byltby
o wiele uciazliwszym i drozszym. Do§¢ zestawié dla
przyktadu iz dla 1000 tonowego pociagu weglowego —
trzebaby w zastepstwie uruchomié sto motoréw s5-cio
tonowych z przyczepkami, ktére pomimo swobody

ruchu zabralyby niechybnie wiecej miejsca i czasu, niz -

pociag na swoich szynach, nie méwiac o ‘zuzyciu
energji. Tu lezy tajemnica powodzenia kolei podziem-
nych i tramwajéw w miastach amerykanskich, ktére
spelniaja 709, calej pracy przewozowej pomimo wiel-
kiej motoryzacji prywatnej. Obliczono, iz pociag jest
tanszy odkad ma tylu pasazeréw, wiele potrzeba na
zapelnienie pieciu autobuséw. Droga szynowa wytrzy-
malsza jest na zmiany klimatyczne i wygodniejsza ze
wzgledu na mozliwo$¢ wiekszych konstrukcy; wa-
gonowych zaopatrzonych tez w instalacje i urzadzenia
utatwiajace podréz. Wzgledy ruchowe uniemozliwiaja
samochodowi zwiekszenie rozmiaru, lub czynia je

I SAMOCHOD

bardzo drogiem. Dla masowego zatem ruchu po-
ciagowego, zwlaszcza na odleglo$§¢ wieksza, gdy
zanika korzy§¢ 2z dowozu jaka daje samochéd,
droga szynowa jest wskutek powyzszych okoliczno$ci
tanisza 1 dogodniejsza 1 nie moze by¢ zastapiona
przez samochody. Najlepszym przykladem tego
jest Turcja, ktéra do niedawna pozbawiona kolei forso-
wata wielki plan budowy drég samochodowych; obecnie
jednak uznano za niezbedne rozbudowe sieci kolejo-
wej.

Poréwnujac §rodki trakcyjne — niechybnie musi-
my znowu przyznaé wyzszo$¢ techniczna motorowi sa-
mochodowemu, choé¢ nie nalezy zapominad, iz na kolei
nie jest wykluczonem szersze stosowanie motoréw
ropnych przy lzejszem konstruowaniu taboru oraz le-
pszej jeszcze trakcji elektrycznej. W poréwnaniu z mo-
torem parowym motor spalinowy operuje ekonomicz-
niejszem paliwem, umozliwia lekka budowe samocho-
du, a wiec pokonywanie réznic pionowych, latwe ha-
mowanie i maly wymiar wozéw. Motor jako .bardzo
silny — wyréwnuje ujemne szanse gorszego Oporu
drég kolowych w poréwnaniu z szynowemi. Nieduzy
jego rozmiar i koszt tacznie ze swobodg ruchu na dro-
gach daje mozliwo§¢ nabycia 1 korzystania przez kaz-
dego dla swych potrzeb indywidualnych z jego ustugi.
Motor spalinowy jest szybszym. I tu jednak szansa
kolei nie jest bynajmniej wylacznie mniejsza. Parowdz
na swoich szynach ma bowiem nieporéwnanie wieksza
zdolno$¢ pociagowa 1 jest kilkakrotnie trwalszy. Tracac
wiele czasu na rozpedy, hamowanie, pokonywanie
wzniesien — zyskuje natomiast na tem, Ze ma zarezer-
wowang dla siebie wylacznie w danym czasie droge co
ustala jego regularno$é, bez przykrych niespodzianek
jakie sprawia czesto remont samochodu po drodze i ko-
poty z detkami. W praktyce, pomijajac rekordy, nawet
w ruchu towarowym kolej moze osiagnaé szybko$§é
przewozu samochodowego, czego najlepszym dowodem
jest n. p. w Polsce przewéz drobnicy w pociagach
t. zw. lekkich przychodzacych tylko o kilka godzin
po6zniej niz samochéd w bardzo odlegtych relacjach;
op6znienie takie dla handlu niema juz wiekszego zna-
czenia.

Na powyzszych przestankach opiera si¢ ekonomiczna
struktura kolei jako znacznie tafisza, czego oczywistym
dowodem jest n. p. iz na kolejach polskich przecietny
koszt wlasny jednego tonnokilometra wynosi 4,32 grosza,
podczas gdy koszt wlasny samochodu wynosi okofo
15 groszy, nie wliczajac w to kosztéw drogowych.
Czemze wiec dzieje sie, iz tak znaczna czeé¢ towardw
odplywa na samochody i czy jest tego powodem tylko
korzy$¢ z szybkosci i z unikniecia w ten sposéb dowozu
i formalistyk kolejowych? Dowdz nie jest bynajmniej
tak kosztownym jak sie przypuszcza i znaczenie jego
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zanika przy dalszych odleglo$ciach; zreszta kolosy sa-
mochodowe tez wszystkiego 1 zawsze nie dowoza bez-
posrednio do domu. Natomiast podany koszt 4,3 jest
to tylko koszt przecietny, ktéry na przestrzeniach
krotkich, dla partyj drobniejszych znacznie wurasta,
nawet do 25 groszy (przesytka drobna do 50 km.).
Powtére taryfa kolei bynajmniej nie opiera sie tylko
na wlasnym koszcie jak to sie dzieje wylacznie w ta-
ryfie samochodowej, lecz jest ona taryfa sztuczna.

Tu przechodzimy juz do rozwazan nad struktura
organizacyjna 1 prawna obydwu $rodkéw. Samochéd
jako $érodek gospodarki indywidualnej, w przeciwien-
stwie do kolei jako calo$ci techniczno-organizacyjnej
nie podlega calemu mndstwu szczegdlnych praw i obo-
wiazkéw. Najwazniejszym takim obowiazkiem jest wias-
nie sztuczna, narzucona taryfa polityczna, majaca na
celu, niezaleznie od polityki rentownosci kolejowej —
popieranie jednych przewozéw gospodarczych kosztem
drugich. Wozi wiec kolej wegiel, drzewo, kamienie
pie¢ razy taniej niz tkaniny 1 dwa razy taniej nieraz
nizby koszt wlasny tego wymagal. Wysoki wplyw z prze-
wozu tkanin, ktére latwo to znosza, ma pokry¢ deficyt
z przewozu wegla, z eksportu, z przewozu n. p. mater-
jaléw do drég budowlanych. Poniewaz taryfy kolejowe
na cenne artykuly wypadaja oczywiscie drozej niz
koszt przewozu samochodowego, wspdtzawodnictwo
w zakresie tych cennych przesytek optaca sie, nawet
na dalekie odleglo$ci. Prace konkurencyjna utatwia fakt,
1z podczas gdy kolej obowiazana jest przewozié wszystko,
zawsze 1 wszedzie samoch6d niema obowiazku przewozu,
ma tylko prawo przewozu i wyboru przedmiotu prze-
wozu jaki chce 1 wybiera oczywiécie tylko przewdz
cennych artykuléw, a im towar jest cenniejszy tem go
wozi na dalsze relacje.

Rzecz jasna, 1z taki stan rzeczy predzej czy pdzniej
spowoduje rewizje uktadu taryfy kolejowej w kierunku
zatarcia poziome]j réznicy stawek. Poczatek tego mamy
w majace] niedlugo wejs¢ w zycie w Polsce reformie
taryfy drobnicowej, ktéra zamiast piecioklasowe] ma
byé jednoklasowa. Prowadzi to ‘do podrozenia najtan-
szych przewozéw 1 potanienia najdrozszych. Gdy re-
forma siegnie 1 do taryf wagonowych 1 choé nieznacz-
nej zwyzce ulegna taryfy surowcowe — skutki tego po-
niesie zycie gospodarcze; beda to jednak nieuniknione
konsekwencje tego, 1z samochéd przyczynil sie do
obnizki kosztu przewozu artykutéw cennych.

Takze w innym zakresie trudno jest méwié o réwno-
uprawnieniu kolei 1 samochodu, ktére usprawiedliwia-
toby bezczynno$é polityki panstwowej w odniesieniu
do sprawy wspdtzawodnictwa. Chociaz samochody ob-
cigzone sa podatkami, wynikajacemi z potrzeby pokry-
cia kosztu drég samochodowych, wielekro¢ drozszych
od dawnych konnych, to jednak chyba tylko w Stanach
Zjednoczonych istnieje jaka taka proporcja pomiedzy
podatkami a kosztami. Zreszta za$ podatki pokrywaja

tylko mata cze$¢ tych kosztéw jak i kosztédw kosztowne;j
policji drogowej 1 niema tu poréwnania z koleja, ktéra
w 100%, amortyzuje swoje drogi, utrzymuje je we wzo-
rowym porzadku, utrzymuje sygnalizacje, kosztowne
urzadzenia stacyjne, magazynowe, dojazdy wedlug
ustalonych przepiséw wygody i stosownie do potrzeb
gospodarczych, 1 utrzymuje nierentowne odcinki i nie-
rentowny ruch. Przewéz musi byé regularny, staly,
ubezpieczony, towary musza by¢é opakowane. Wy-
tacznie klientéw kolei wiaze podatek obrotowy od kazde;
przesytki, podatek miejski przynoszacy 67 miastom 12
milionéw na cele drogowe, przepisy celne b. rygory-
styczne, przepisy weterynaryjne, socjalne, pensyjne, hu-
manitarne, obowiazki panstwowe 1 wojskowe. Sa to
wiec obowiazki jednostronne ktérym samochody moga
przeciwstawi¢ tylko pewne przepisy porzadkowe 1 po-
datkowe.

Latwo tez z powyzszych rozwazan doj$¢ do wniosku
iz kwestja wspdlzawodnictwa nie jest ani prosta ani
rozgrywajaca sie tylko na matym froncie intereséw kolei
czy samochodu, lecz oddzialywa powaznie na caly sy-
stem gospodarki: kapitatowej, produkcyjnej, konsum-
cyjnej i laczy sie z kwestjami polityki prawodawcze]
1 polityki obrony kraju.

Stara, monopolistyczna kolej dostata potezne uderze-

nie, ktére zmusza ja do zmiany systemu gospodarki,
lecz z drugiej strony nie jest samochéd tylko konku-
rentem. Wybitny kolejarz i znawca przewozu wyrazit
sie niedawno iz ,,samochéd gdyby nie istnial musialby
by¢ koniecznie wynalezionym dla kolei”. Mowa tu
o dowozowym charakterze samochodu, ktéry z pewnos-
cig i u nas uwydatni si¢ z czasem, gdy budowaé sie
bedzie nietylko magistralne drogi ale réwniez dowo-
zowe i gdy kolej na tyle usprawni si¢ w przewozie
odleglym, ze dla samochodu pozostanie tam male pole
pracy. :
Prorokowanie kolei ogélnego upadku nie zdaje sie
byé trafnem nawet przy bardzo silnej motoryzacji, jak
wskazuje przyklad amerykanski. W roku 1929 caly
przewéz samochodami tak w miastach jak w komuni-
kacji odleglej wynosit w ruchu towarowym raptem 5%
(pie¢) tego co dokonata kolej. Ucierpial natomiast po-
waznie przewéz oséb, lecz bynajmniej nie wskutek
autobuséw, ktérych w USA wszystkich jest 100 000,
z czego 50000 szkolnych, (w Niemczech 12 000,
w Polsce 4 100), lecz wskutek pracy samochodéw oso-
bowych prywatnych. W masowym i dalekobieznym
przewozie 0séb kolej utrzymata nadal dominujace sta-
nowisko, a w przewozie towaréw do czasu kryzysu
nastepowal staly narost tonnokilometréw cho¢ nie tak
szybki narost wplywéw, gdyz samochdd oderwat 1 tam
gléwnie cenne przewozy. Rzecza charakterystyczna, 1z
w roku 1928 trzecim najwazniejszym przedmiotem
przewozu towarowego byly: materjaly surowce 1 pro-
dukty przemystu 1 eksploatacji samochodowe;.



ROK XI

Al T-6 Nr. 2

Jak wskazuje przyklad amerykanski rozrost motory-
zacji posiada pewne swoje nasycenie i pomimo ciagtych
ulepszenn 1 wynalazkéw posiada pewne ustalone juz
cechy charakterystyczne, ustalajace zakres jego dziala-
nia. Z drugiej za$ strony kolej posiada jeszcze ogromny
arsenal mozliwo$ci usprawnien i bynajmniej nie musi
pozostawaé¢ w formach 1 stanie technicznym epoki mo-
nopolu. Doé¢ wskaza¢ na wielkie mozliwosci ulepsze-
nia trakcji (Diesel, elektryfikacja), uczynienia taboru
1zejszym, wielkie przyspieszenia ruchu przy zerwaniu
z zasada nadmiernego skupiania partyj pociagowych,
przy udoskonaleniu hamulcéw, wielkie usprawnienia
handlowe przez skasowanie miéstwa formalistyk, zorga-
nizowanie dowozu zapomoca samochodéw, ulepszenia
przetadunkowe (kontenery, ladowanie pelnych samo-
chodéw na pociagi), ulepszenie taryf, zorganizowanie
akwizycji, premij, kredytu, skladowan, zwolnienie od
réznych ciezaréw jednostronnych. Straty zmusza kolej
do takich reform i zgodzi sie na nie latwo panstwo,
ktére w przeciwnym razie bedzie musialo patrzeé sie
na marniejacy unieruchomiony kapital narodowy i bez-
robocie dostawcéw i pracownikéw kolejowych.

Przyktadéw dostarczaja dobrze radzace sobie 1 pro-
sperujace Koleje francuskie, belgijskie, szwedzkie, ame-
rykanskie 1t. p. U nas przewdz towaréw specjalnie
duzy musi daé krok naprzéd. Samochéd zatem,
jako napedzajacy kolej do usprawnien, oddziatuje zba-
wiennie, cho¢ nie ulega kwestji ze wobec skutkéw dla
ogétu wyniktych z takiej walki — ostro$¢ jej musi byé
przytepiona pewna trzezwa 1 rozsadna polityka komu-
nikacyjna panstwa, ktéra na miody polski samochéd
poczyna naklada¢ réwniez pewne obowiazki (stato$é
przewozu zarobkowego, podatki).

Granice pracy samochodu i kolei powoli, jednak stale,
zarysowuja sie juz zagranica. Ogdlna formula tego roz-
graniczenia da si¢ okresli¢ najtrafniej, jak to juz stwier-
dzily powazne kongresy komunikacyjne, kolejowe 1 mo-
torowe: samochdd z natury rzeczy nadaje sie do prze-
wozéw blizszych 1 partyj matych, kolej — tam, gdzie
przewéz jest masowym 1 odleglejszym 1 wymaga re-
gularnosci. W interesie dobra publicznego praca ich
powinna sie wzajem uzupelnia¢é w drodze uczciwej
konkurencji opartej na zréwnaniu praw 1 obowiazkéw
obydwu rodzajéw komunikacji. mg. A. Dobiecki.

KALENDARZ WYSTAW SAMOCHODOWYCH

dozwolonych przez Bureau Permanent International des Constructeurs d’Automobiles na rok 1932

ustalony w dniu 31 grudnia 1931 r.

W ystawy, ktérych terminy zostaly ostatecznie ustalone.

9 — 16 stycznia
30 stycznia — 6 lutego
13 — 20 lutego
27 lutego — 5 marca
26 lutego — 6 marca

7 — 20 marca
11 — 20 marca

Stany Zjednoczone

%
2
Danja
Francja
Szwaijcarja

13 — 20 marca Austrja ~
7 —30 kwietnia Palestyna
12 — 27 kwietnia Italja
23 kwietnia — 2 maja Jugostawia
1 — 8 maja Polska
7 — 16 maja Wegry

13 — 22 pazdziernika

Wielka Brytanja

marzec Portugalja
marzec Holandja
czerwiec Francja

pazdziernik

pazdziernik
grudzien

"

Czechoslowacia

Belgja

32 Narodowa Wystawa Samochodéw w Nowym-Yorku.

32 Narodowa Wystawa Samochodéw w Chicago.

Salon Samochodowy (tylko nadwozia) w Los Angelos.

Salon Samochodowy (ty:ko nadwozia) w San Francisko.

Miedzynarodowa Wystawa Samochodéw Turystycznych w Ko-
penhadze.

Miedzynarodowy Jarmark Wzoré6w w Ljonie.

IX Miedzynarodowa Wystawa Samochodéw i Roweréw w Ge-

newie.
Targi Wiosenne w Wiedniu. ‘
Sekcja Samochodowa. — Targi Lewantu, — Wystawa — Jar-

mark Palestyny i Bliskiego Wschodu w Tel Aviv.
V Miedzynarodowy Salon Samochodowy w Medjolanie.
IX Salon Samochodowy. — Targi Zagrzebskie w Zagrz _biu.
X| Miedzynarodowe Targi Poznanskie w Poznaniu.
Sekcja Samochodowa. — Migdzynarodowy Jarmark wzorow
w Budapeszcie.
XXVI Miedzynarod. Salon Samochodowy w Loadynie (Olympia)

Wystawy, ktérych terminy nie zostaly jeszcze ostatecznie ustalone:

Salon Samochodowy w Porto.

Targi Utrechckie (tylko samochody ciezarowe i autobusy)
w Utrechcie.

Targi Bordoskie w Bordeaux.

XXVI Wpystawa Miedzynarodowa Samochodéw i Rowerow
w Paryzu.

XXIV Miedzynarodowa Wystawa Samochodéw w Pradze.

XXVI Salon Samochodowy i Rowerowy w Brukseli.

Poza temi pokazami zastrzeiono nastepujqce wystawy, jaoko majace sie odbyé w r. 1932, locz w tej chwili Bureaux Permanent
International nie otrzymalo jeszcze zadnego co do nich potwierdzenii. Naleiy wiec uwazaé je za bedqce do czasu w zawieszeniu.

kwiecien Rumunja

maj Norwegja

maj Estonja

maj — czerwiec riszpanja

jesienia Niemcy

11 — 19 listopada Szkocja
L

Wystawa Samochodéw w Bukareszcie.

Saloa Samochodowy w Oslo.

Wystawa Samochodéw w Tallinie.

Salon Samochodéw Ciezarowych i Turystycznych w Barcelonie.
Miedzynarodowa Wystawa Samochodéw i Motocykli w Berlinie.
Szkocka Wystawa Samochodéw w Glascow.



ZIELONE

,,Najmilszy, najgoécinniejszy, najdzielniejszy ze
wszystkich Klubéw’ — take$my, przypochlebiajac sie,
pisali do Wilenskiego Klubu Automobilowego, —
,,prosimy w niedziele na dziesigta rano o auto 1 pogode
na wycieczke do Zielonych Jezior’.

Whasnie od dwoéch tygodni padal zawziecie, bez
przerwy deszcz ulewny, no, ale czego to nie potrafi
dokona¢ Klub Wilenski, gdy go o co poprosi go$c
z innego Klubu. Niema wtedy nic trudnego, ani nie-
mozliwego do urzeczywistnienia! Nawet z kata wy-
ciagnie oporne 1 zaspane stonice, kazac $wieci¢ gosciowi !

To tez w sobote wieczorem, ukladajac sie do snu
wéréd gwaltownego plusku, deszczu o szyby wagonu,
byli$my najzupelniej spokojni, ze jutro rano na Wilen-
skiej przed Klubem beda na nas czekaly stonice 1 sa-
mochdd. :

I tak tez sie stalo. — Stonce troche sie jeszcze bo-
czylo, patrzyto cokolwiek zezem, poziewalo, ale bylo
zupelnie zdecydowane nam towarzyszyé. Samochdd.....
nie! Nic o nim nie napiszemy, bo skoro nie wypada
darowanym koniom zagladaé w zeby, to wszak wieksza
jeszcze rezerwa winna obowiazywaé wzgledem pozy-
czonego samochodu, ktéry nie moze si¢ obronié ener-
gicznem wierzgnieciem przeciw tej niedyskrecji.

Jedzie razem z nami na wycieczke pét Wilna znajo-
mych. Zbieramy si¢ i zbieramy 1 wciaz nam kogo$
brak. Ten jeszcze nie przyszedl, a tamten dopieroco

Fot. Bulhak.
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odszedt i niewiadomo kiedy powréci. Ow wyskakuje
raptownie z samochodu, bo sobie przypomnial, ze
czego$ zapomnial. I tak co chwila. Cata Wileniska wy-
pelniaja tlumy zydkéw przygladajacych sie z zainte-
resowaniem naszej wyprawie, wiekszo$¢ ich okazuje
wyrazna cheé otrzymania zaproszenia.

Wreszcie mamy komplet, jest godzina dwunasta,
mozemy juz zaczaé myS$le¢ o wycieczce. Startujemy.
Samochéd wypelniony po brzegi chwieje sie niepoko-
jaco na wzburzonych falach bruku wilenskiego. Jest
clasno, goraco, wszyscy moéwia jednocze$nie, nikt ni-
kogo nie rozumie; ogdlne zadowolenie. Jedziemy naj-
pierw prosto, potem na prawo, potem na lewo, potem
przez Wilje, potem przez gérke, potem przez dotek,
az wreszcie wyjezdzamy za miasto. Tu odrazu naste-
puje katastrofa. Prosto przed nami o pare krokéw
wielka, pelna niepewnoéci kaluza. Sekunda wahania.
Powszechny plebiscyt. Objezdzamy bokiem. Za chwile
samochéd pograza sie w czarnej zdradzieckiej mazi
rozpaczliwie obracajac na miejscu tylnemi kotami. Ze
sztabu gléwnego dowddztwa wycieczki pada krétki
rozkaz: wszyscy mezczyzni pcha¢ samochéd. Robi sie
poptoch. Budza si¢ ambicje. Wszyscy odrazu chca sie
popisa¢ swa mesko$cia. Szczegdlnie starsi panowie. Ci
przepychaja sie pierwsi naprzéd i z obrzydzeniem ska-
cza w bloto. Zbiorowy wysitek mesko$ci pelznie na
niczem. Nowa komenda. Wszyscy rozbiegaja si¢ po
polach. Za chwile wracaja kazdy co$ dzwigajac, ten




cegle, 6w stara puszke od konserw, tamten jeszcze co$
innego. Wszystko tonie bez §ladu w Zarlocznej, blotnej
gardzieli. W konficu niema juz co zbieraé. Wszystko
to co Wilno od niepamietnych lat wyrzucalo przez
drzwt i okna utopiliSmy w blocie.

Ponowna rewja sit meskich. Formuja sie dwie ko-
lumny: jedna ciagnie samochdd z przodu, druga pcha
go z tytlu. Ktoérej przypisaé zastuge niewiadomo. Wy-
jezdzamy wreszcie na staty lad.

Zanim wyruszyli$my w dalsza droge odbieramy przed
frontem wycieczki od inz. K., ktéry pelni funkcje kie-
rowcy, uroczysta przysiege, ze nie ominie nigdy juz
w zyciu zadnej katuzy na drodze. Oddychamy uspoko-
jeni.

Jedziemy dalej, narazie bez zadnych przygdéd. Ktos
bierze na siebie role przewodnika i obwieszcza, ze prze-
jezdzamy wlasnie przez pola na ktérych w 1812 roku
stala armja Napoleona. Wszyscy rzucaja si¢ do okien
upatrujac $ladéw na piasku. Rozczarowanie. Oprécz
wyraznych dowodéw koczowania licznych stad réznych
domowych zwierzat, nic ponadto nie daje sie stwierdzic.
Niemniej jednak nasz przewodnik nie traci przez to
ogélnego zaufania.

Za chwile nadarza mu sie nowa sposobno$é¢ do za-
brania glosu. Wiasnie skonczyta sie juz réwnina i wjez-
dzamy teraz na malownicza droge wiodaca ku Kalwarji,
pomiedzy wzgérzami poro$nietymi lasem. Z pomiedzy
drzew wygladaja biate, murowane kapliczki, a wysoko
na gérze wznosi sie piekny, majestatyczny kosciot, ku
ktéremu z dotu wioda po zboczu wzgérza, dlugie,
kamienne schody. Mamy wielka ochote zatrzymad sie
by go zwiedzi¢, ale dowddztwo wyprawy na to nie
pozwala, jako ze podobno niewiele czasu mamy do
rozporzadzenia. Kontentujemy si¢ wiec tem, co mozemy
zobaczy¢ zdaleka 1 co nam zbliska kladzie w uszy nazs
zaimprowizowany przewodnik, rozrzutnie szastajacy
skarbami swej wiedzy. Niechaj tu bedzie powtérzone
w krotkosei, ku pozytkowi innych, co onze nam powie-
dzial. A wiec, ze kosciét ten ufundowat w XVI wieku
Jerzy Bialtozor, biskup wilenski, a w XVIII wieku
przebudowano go z drewnianego na murowany 1 kon-
sekrowano pod wezwaniem ZnalezieniazSw. Krzyza,
za§ kapliczki Kalwarji postawiono w XVII wieku
na pamiatke oswobodzenia od Moskali. Oprécz $wie-
tosci 1 piekno$ci miejsca stynna jest - jeszcze Kal-
warja ze swych wielce osobliwych dziadéw, ktérzy tu
tworza najzupelniej prawidlowo zorganizowane stowa-
rzyszenie. Niestety nie bylo nam dane ich ogladad,
jako Ze rzadko chadzaja w pojedynke, a wystepuja prze-
waznie zbiorowo na tutejszych dorocznych odpustach.

Z Kalwarji droga znizajac sie szybko wiedzie ku Try-
nopolowi. Z za lasu wychyla sie kosciét Trynitarzy,
Slicznie nad Wilja polozony. I tu tez nie zatrzymujemy
sie. Dowédca wycieczki jest nieublagany, zaledwie mo-
glismy obja¢ wzrokiem przesliczny krajobraz, ale na-
Cleszyé sie nim juz nam nie bylo dozwolone. ,,Nie

9

Fot. J Bulhak.

trzeba bylo marudzi¢ w Wilnie z wyjazdem, toby na
wszystko starczylo czasu”, mruczy pod nosem. Ale
zdotaliémy chociaz uprosi¢ to kamienne serce, zeby
nadlozylo™ troche drogi i nie omijalo Werek. Nasz
dowddca, jak kazdy wilnianin ma sentyment do Werek,
wiec tylko udaje ze sig srozy, ze ustepuje pod przy-
musem, ze si¢ po$wieca, ale widzimy przeciez, ze oczy
az mu si¢ $wieca z ukontentowania gdy samochdd za-
kreca w bok. Ten, ze wszystkich najmniej sie cieszy, bo
to 1 géra wysoka i1 droga stroma i trzeba jeszcze dzwigad
na karku kilkanascie oséb. Krzywduje wiec sobie tro-
che 1 podsapuje z lekka, ale z honorem zajezdza na
podwérze palacowe.

Po drodze wszyscy wydaja zbiorowe chéralne okrzyki
podziwu 1 zachwytu nad pieknoscia Werek. Rzeczy-
widcie jakiz to czarujacy i poetyczny zakatek! Te jary
glebokie, malownicze wawozy, biale wodospady stru-
mieni, ten gesty las pokrywajacy to wszystko cieniem
fantastycznosci 1 tajemniczo$ci zdaja sie byé¢ wyczaro-
wanemi zjawiskami z jakiej$ pieknej, romantycznej opo-
wiescl.

Nimb pieknej legendy o kaplanie Lizdejce opromie-
nia odlegle dzieje powstania Werek. Szerszemu ogé-
lowi poczynaja by¢ znane dopiero od czasu gdy Wia-

Fot, J. Bulhak.




Dwér w ustroniu. Fot, ]. Bulhak,
dystaw Jagiello ofiarowal je pod koniec XIV wieku
biskupom wilefiskim na siedzibe. W wieku XVIII
Werki przechodza na prywatna wlasnos$é ks. Ignacego
Massalskiego, ktéry wzamian za nie oddaje kapitule
wileniskiej jeden ze swoich majatkéw. Pragnal on Werki
przeznaczy¢ na ordynacje dla .ks. Karola de Ligne,
ozenionego z jego krewna. Postanawia wiec uczynié
z nich godna tej ordynacji siedzibe. Powierza Wa-
wrzyfhcowi Gucewiczowi budowe wielkiego, wspania-
tego palacu, w ktérym mieécity sie oprécz licznych
1 obszernych sal, kaplica i teatr dla uzytku domowego.
Naokoto tego palacu zaklada obszerny park. Nie zdotat
jednak biskup Massalski przeprowadzié przed $miercia
swych planéw rodzinnych, wiec Werki przechodza
potem z rak do rak, czy to jego spadkobiercéw, czy tez
nabywcéw, a piekne budowle zmieniaja stopniowo
swé] wyglad, albo niszczeja z braku starania o nie,
albo skutkiem dokonywanych przerébek wedlug gustu
swych kolejnych wlascicieli.

,, Tyle jest stéw historji o Werkach” — rzekl nasz

przewodnik, skoczyl z wozu na ziemie i pobiegt ku ta-
rasowl, a my wszyscy w te pedy za nim, stad bowiem
roztacza si¢ jeden z najpiekniejszych widokéw na oko-
lice i chcial nam go wlaénie pokazad.

Z Werek jedziemy juz prosto do Zielonych Jezior.
Woeca e nie jest do nich tak daleko, jakby z tej calej
historji wynikato. Wszystkiego co$ tylko 16 kilometréw
iczac od Wilna. Z gléwnego traktu zjechaliémy na
boczna droge: otaczaja nas to pola, to mlode zagajniki,
to lasy cieniste, wreszcie wjezdza-
my w dlugi zaciszny wawéz mie-
dzy pasmami wysokich, stromych
wzgérz porosnietych od dotu az
PO same szczyty gesta, zwarta
ro$linnoscia. W glebi miedzy drze-
wami polyskuje tafla jeziora. Jestes-

my u celu.

*
* *

Wszyscy sie rozeszli, umilkly echa
gloséw, zasnatl utrudzony motor sa-
mochodu. Wawdéz zalegla cisza.
Oderwie sie tylko czasem z leciutkiem
westchnieniem jaki§ 11§¢ z drzewa,
wiruje przez chwile w powietrzu,

Czerwony Dwdr. Fot, ], Bulhak.

zsuwa si¢ miekko na ziemie i znowu cicho. Pelna re-

~zygnacji stodycz jesieni saczy sie¢ w serce. W cieplem,

niedostrzegalnie falujacem powietrzu, unosi sie cierpki
zapach zwiedlych lisci, zadcielajacych barwnym po-
siewem dno wawozu az po brzegi jeziora. Drzewa na
stokach wzgérz stoja cale w ogniu rozzarzonych barw
zlota miedzi 1 purpury. Goraca jasna tuna roztacza sie
od nich dokola, rozéwietla wszystko i kladzie sie diu-
giemi smugami na powierzchnie jeziora. Waska $ciezka
prowadzi brzegiem wdéd pod stroma $ciane zboczy
wzgbrz. Z poéréd gaszczéw roslinnoéci nadbrzeznej,
z pod zielonej zastony liéci nenufaréw i trzcin wychyla
jezioro swe zagadkowe, tajemnicze oblicze. Ciche
1 skupione w sobie. Spokojne, nieruchome, a jednak
coraz inne. Krysztaliczna przezroczysto$éé toni nasyca
czysta zielona barwa wciaz zmieniajaca sie w swem
natezeniu, polyskujaca nieprzebranem bogactwem od-
cieni. Rozzlaca si¢ czasem jasnoscia chryzolitu i daje wte-
dy przenikaé swa glebie az po dalekie biale dno. To znowu
staje sie cale szmaragdowe jak mioda run wiosenna.
A chwilami ma w sobie zielony mrok cienistej dabrowy.
* * *

Wracamy. Nikt na nic juz nie wydziwia. Wszyscy sa
zachwyceni wycieczka i dziela sie wzajemnie wraze-
niami. Nasz przewodnik jest oblezony i az ugina sie
pod gradem pytan. Kto$ dziwi sie strasznie, ze jezioro
jest rzeczywiécie zielone, wiec mu wyjasnia ,,naukowo’’
ze kolor ten nadaje wodom znajdujacy sie w nich pe-
wien gatunek okrzemek. Jakoby. Wierzymy, lecz wo-
leliby$my bardziej poetyczne wyja-
$nienie. Jednoczeénie dowiadujemy
sie, ze]jezioro nazywa sie takze Krzy-
zackie. Bo kiedy§ w odlegtych wie-
kach, kiedy to Litwa bylta terenem
czestych najazdéw krzyzackich, raz
na tem jeziorze zimowapora odby-
wala sie bitwa. Pod ciezarem walcza-
cych wojsk zalamal sie 16d 1 wielu
rycerzy Zakonu znalazlo $mieré¢ na
dnie jeziora. Dwa sasiednie jeziora:
Oczko 1 Gulbinskie tez nosza nazwe
Krzyzackich, a przewaznie wszystkie
trzy sa nazywane jednem mianem
Zielonych Jezior. Zofja Klaczyriska.
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REJESTRACJA WOZOW W MIESIACU
WRZESNIU W STANACH ZJEDNOCZO-
NYCH A. P.

Ostatnie dane wskazuja na to, ze ilosé
wozéw zarejestrowanych w  Stanach
Zjednoczonych Ameryki Pélnocnej we
wrzeéniu 1931 jest o 19,8% mniejsza od
ilo§ci wozéw zarejstrowanych w sierp-
niu i 0 28,7% mniejsza w pordéwnaniu z
wrzesniem 1930 r.

Odnosne cyfry sa mastepujace:

wrzesien 1931 — 134.903 wozy, sier-
piern 1931 — 155.744
1930 — 175.286 wozy.

Ilos¢ ogoélna wozéw zarejestrowanych
w Stanach Zjednoczonych w ciagu pierw-
szych 9 -u miesiecy 1931 r. wynosi
1.652.099 w przeciwienstwiz do 2.286.640,
przypadajacych na ten sam okres 1930 r.
Zmniejszenie jest dos$¢ znaczne.

Co sie tyczy marek, to Chevrolet w
dalszym ciggu zajmuje pierwsze miejsce
(26,7% ogolnej liczby). Drugie i trzecie
miejsce zajmuja kolejno Ford (24,7% o-
golnej liczby) i Plymouth (13,5% ogolne;j
liczby). W ten sposéb, ilo§é zarejestro-
wanych wozéw 3 wyzej wymienionych
marek stanowi 64,9% ogdlnej ilosci we

wozy, wrzesied

wrzeéniu 1931 r., w poréwnaniu do
65,5% przypadajacych na miesigc po-
przedni.

Z powyzszego widzimy, ze 65% samo-
chodéw sprzedanych ostatnio w Stanach
Zjednoczonych A. P. kosztuje nizej 600
dol. Wobec tego, ze istnieja jeszcze w
Ameryce 3 marki samochodowe, ktore
produkuja samochody w cenie 600 dol.,
lub w cenie bardzo przyblizonej, mozna
przyjaé, ze zgora 70% samochod6é6w sprze-
danych w Stanach Zjednoczonych A.P.
w ostatnich czasach, nalezy do katego-
rjii majtanszej. Pozatem wigkszo$é ma-
rek samochodowych produkuje samocho-
dy w cenie okoto 1.000 dol., ktére pod
wzgledem jako$ci stoja na poziomie nie-
bywale wysokim i ciesza sie wielkiem

powodzeniem. Stad mozna wyciagnac

wniosek ten, Ze samochody w cenie
znacznie ponad 1.000 dol., tak zwane
luksusowe, lub w dziale samochodéw

ciezarowych, ciezaréwki dla celéw spe-
cjalnych lub kosztowne autobusy, stano-
wia drobny procent ogélnej ilosci samo-
chodéw sprzedanych w Stanach Zjedno-
czonych A. P.

Tak jest w bogatych Stanach Zjedno-
czonych A. P.I Natomiast w Polsce wo-
g6le nie mozna kupi¢ samochodu za ce-
ne nietylko ponizej 1000 dol., ale nawet
za cene, za ktéra w Ameryce nabywa sie
juz samochaod Motoryzacja
Polski jest mozliwa tylko wéwczas, jesli

luksusowy.

bedziemy mogli kupowaé samochody nie

drozsze niz w Ameryce. Péjdzie ona o-
czywiscie w duzo wolniejszem tempie, niz
to si¢ stalor w Stanach Zjednoczonych
A. P., proporcjonalnie do sily nabyweczej
naszego spoleczeristwa, w poréwnaniu
do spoleczeristwa amerykanskiego. Nato-
miast, jes$li idealem naszym bedzie sa-
mochéd‘popularny, odpowiadajacy jako-
§cig tanim, popularnym samochodom a-
merykarnskim, jednak w cenie trzykrot-
nie wyzszej, to woéwczas zawsze pozo-
staniemy ma szarym koricu pod wzgle-
dem motoryzacji.

PRZEMYSL I HANDEL SAMOCHODO-
WY W JAPONJL

Prezes Towarzysﬁwa. ,Ishikiwajima
Motor Works"” udzielil kilku interesuja-
cych szczegoléw o przemysle i handlu
samochodowym w Japonji.

Wedle jego zdania, rynek samochodo-
wy zostanie nasycony dopiero za jakie$
lat 10. W chwili obecnej jest w ruchu
400 000 samochodéw, a sumy, wydawa-
ne corocznie przez ludno$é japonska, na
zakup mowych wozéw, dosiegaja zi. pol-

skich 600.000.000.—.

Przemyst samochodowy japonski ist-
nieje dopiero od r. 1929, w ktérym to ro-
ku zostalo utworzone Towarzystwo
Ishikiwajima Motor Cars Works", z ka-

pitatem L. 250.000. Zaklady tego Towa-

rzystwa sa specjalnie dobrze wyposazo--

ne, i sa w stanie produkowaé do 1000
wozéw rocznie — jednakze produkcja o-
becna mnie przekracza 250 objektow.

Pozatem istnieja nastepujace Towa-
Automobile
Company”, utworzone w roku 1926, o
kapitale spétkowym zaledwie L. 46.000.
Towarzystwo to posiada fabryke, moga-
ca wypuszczaé¢ 400 samochodéow roczniz,
jednak produkcja obecna nie przekracza
130 wozéw. Nadto ,Tokyo Gas and
Electric Industry Company” o kapitale
L. 100.000 stworzylo oddzialy budowy
samochodéw i posiada fabryke, mogaca
rocznie, jednak

rzystwa japorskie: ,Datto

wytwarza¢ 300 wozéw
wytwarzajaca tylko 70 sztuk.

Japonja posiada okolo 400.000 samo-
chodéw w ruchu — Polska obecnie nie-

LOZ YSKA KULKOWE

i ROLKOWE
WYLACZNE ZASTEPSTWO NA POLSKE

AUTOTECHNIKA

KRAKOW
TEL.14343.
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wiecej jak 30.000. Pomimo tak powaznej
motoryzacji Japonji, przemysl samocho-
dowy w tym bogatym kraju nie jest w
stanie rozwinaé sie, gdyz rynek zbytu
jest jeszcze za szczuplym, aby umozli-
wié racjonalnag masowa fabrykacje sa-
mochodow, mogacych znalez¢, dzieki
swej niskiej cenie a wysokiej jako$ci, do-
statecznie wielki zbyt.

SAMOCHOD W DANJL

Dunski Departament Statyslyczny oglo-
sit wyniki spisu samochodéw w ruchu
w dniu 30 wrzeénia 1931 r. W dniu tym
byto:

120.338 samochodow, 21.909 motocykli
i 2491 wozkow motocyklowych. W cia-
gu ostatniego roku, t. j. od dnia 30 wrze-
$na 1930 roku ilo$é samochéw w Danji
wzrosta o. 9%, a ilo§é motocykli o 6%.
W Danji wypada obecnie 1 pojazd me-
chaniczny na kazdych 25 mieszkancow
wobec 1 na 27 w r. 1930.

W ogélnej liczbie pojazdow mecha~
nicznych — 145.247 jest: 76.156 samocho-
dow prywatnych, 1.247 autobusow, 9.085
dorozek, 33.851 samochodow cigzaro-

‘wych i 24.909 motocykli.

‘A Danja liczy zaledwo 3.600.000 miesz-
kancow!

W HOLANDJI ROWNIEZ ZAMIERZAJA
PODNIESC CENE BENZYNY.

Jak doniosty pisma pod data 23 listo-
pada, rzad holenderski ma zamiar oblozy¢
benzyne podatkiem wysokoséci 045 fr. na li-
trze, Poniewaz zuzycie benzyny w Holandji
wynosi rocznie okolo 250 miljonéw litréw.
przeto rzad holenderski spodziewa sie osiag-
naé z tego zrédta 112.500 000 frankéw do-
choda. Wobec tego, ze litr benzyny, ktéry
kosztowal 'w Holandji przed wojna I
franka obecnie kosztuje 1 fr. 70, przeto
projekt dalszego podwyzszenia benzyny
wywolal zywe niezadowolenie sfer auto-
mobilowych.

PODATKI SAMOCHODOWE W CZE-
CHOSLOWACJL

Wobec podwyzszenia podatku od
benzyny rzad czechostowacki postano-
wil wzamian obnizyé podatek od samo-
chodéw (drogowy) o 30%. Jak widzimy
gdzieindziej stuszne dezyderaty automo-
bilistow znajduja zrozumienie u swoich
wladz. A Czechostowacja jest krajem, w

térym racjonalnie zbudowany fundusz

drogowy wydal juz wspaniate rezultaty.
O czechostowackim funduszu drogowym
poméwimy obszernie w jednym z mna-
stepnych numeréw ,Auta”.
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15 listopada 1932 r. odbyla sic w Londynie doroczna pamigtkowa jazda z Londynu do Brighton
,»weteranéw”. Oto p. Harvey za sterem grata z r. 1898.

W pazdziernikowym numerze pa-

ryskiego miesiecznika ,,Le crapouil-
lot”’, po$wieconemu z okazji parys-
kiego salonu, automobilizmowi, znaj.
dujemy ciekawy artykut ,,Petite hi-
stoire pittoresque de l’automobile”
piéra Jean Oberlé, opisujacy genezy
powstania samochodu i sportu sa-
mochodowego.
- Wspomniawszy o pierwszych kon-
struktorach ,,wozéw bez koni”’ Gur-
ney, Hancock w Anglji, Dietz,
Lenoir we Francji, autor opisuje
obszerniej historje rodziny Bollée
w Mans, ktérej protoplasta zbudo-
wal w 1873 roku omnibus parowy
na 12 oséb; wazyl on 5000 kg
1 osiagal szybkoé¢ 15 kilometréw na
godzine.

Okoto 1800 roku krélowat w Pa-
ryzu kon. W sferach eleganckich
méwilo sie tylko o Jockey-Clubie,
o Cercle Hippique, o konkursach
hippicznych, za§ w okolicach Etoile
1 Champs Elysées roito sie od ma-
nezy 1 handlarzy koni. Ze sportéow
mechanicznych znanym byl wéw-
czas tylko bicykl. Jednakze idea sa-
mochodu wisiala juz w powietrzu
1 znalezli sie tacy, ktérzy wéwczas

juz przewidywali jego §wietna przy-
sztosé.

Do tych ostatnich liczyt sie jeden
z najbogatszych arystokratéw fran-
cuskich hr. de Dion. Wybrawszy
sie pewnego dnia po zabawki dla
swych dzieci, znajduje on w sklepie

Z ZAMIERZCHEEJ

model maszynki parowej; zachwy-
cony jego wykonaniem, kaze sobie
poda¢ adres konstruktora i pedzi
na ulice La Chapelle, gdzie znaj-
duje skromnego mechanika Bouto-
na, ktéry, wraz ze swym szwagrem
Trépardoux, mial warsztacik kotlar-
ski. Bylo to w 1883. W kilka lat
potem stynny trycykl de Dion-Bou-
ton zyskal wszech§wiatowa stawe,
za§ w koncu wieku fabryka ich w
Puteaux byla jedna z najwigkszych
w swej branzy.

Mhniej wiece] w tym samym czasie
Panhard — Levassor, wlasciciele
fabryki obrabiarek do drzewa, za-
kupiwszy licencje na silnik gazowy
od Daimlera, rozpoczeli wyréb sa-
mochodéw z tym silnikiem, Serpol-
let buduje samochody parowe, Bollée
syn w Mans wypuszcza swoja stynna
voituretke, Michelin udoskonala o-
pony, stowem rozpoczyna si¢ go-
raczkowy ruch w catej Francji.

W tych zamierzchlych czasach
nalezalo mieé jednakze wiele odwagi
cywilnej, by zostaé ,,chauffeurem”.
(Jaka jest geneza tego zupetnie nie-
uzasadnionego nazwania — niewia-

Fot. Associated-Press.

Benz z r. 1900 prowadzony przez p. C. S. Burney‘a.
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domo). Nie tatwo bylo skioni¢ won-
czas samochdd do ruszenia z miej-
sca, a jes$li raz juz ruszyl, to zwykle
nie na dhugo.

Dzisiejszy automobilista, ktérego
samochéd rzeczywiscie ,,sam cho-
dzi” 1 ktéry prawie nigdy nie po-
trzebuje zaglada¢ pod maske, nie
moze sobie wyobrazié, co to byla
,,panne’’, owa zmora szoferéw w
olbrzymich kozich skérach, potez-
nych okularach, bedacych zmuszo-
nymi tak zabezpieczaé si¢ od kurzu,
blota i zimna. Aby znalez¢ defekt
nalezalo czasem rozbieraé cala ma-
szyne a w razie uszkodzenia lub
ztamania jakiej§ czeSci, zaprzegal
konia 1, ku radoéci mieszkafcéw
wiosek 1 miasteczek, zajezdzaé do
najblizszego kowala, ktéry z nie-
ufnoécia, ale z zainteresowaniem
brat sie do badania tej dziwnej ma-
szyny, w ktérej nieszczesny szofer,
siedzac niewygodnie, z jedna reka
na drazku pionowej kierownicy, a
z druga stale na hamulcu, pod pa-
rasolem (sic!), zle go chroniacym
od stonica, zupelnie nie ochroniony
od wiatru 1 kurzu, grat role pioniera

Fot. Keystone.

Jeden ze starych weteranéw na moscie Westminster.

nowej lokomocji. W miastach bylo
jeszcze jako tako, ale na drogach!
Kury, kaczki, gesi $winie, psy, kro-
wy, ktére wszystkie, od czasu kole1
uwazaly droge za swoja wlasnosc,
padaty ofiara samochodu. Konie
straszyly sig, woznice nie ustepo-

Fot. Associated-Press.
A oto ,,Rolls-Royce” z 1. 1903 a za sterem as nad asy sam sir Malcolm Campbell.

I3

wali i czesto biczem zdzielali kie-
rowce.

A jednak fabrykom nie braklo
klientéw! Rzecz prosta o seryjnej
fabrykacji nie bylo mowy — szlo
sie do konstruktora samochodéw,
jak do krawca.

Klient zamawial samochdd we-
diug swego gustu i otrzymywal go
po paru, a czasem i po kilku nawet
miesiagcach. W 1892 roku samochéd
Panhard — Levassor kosztowat od
4 do 5000 frankéw (nb. zbotych),
za$ za 150 frankéw dodawano para-
sol dla ochrony przed slorficem.

W katalogu z owych czaséw jed-
nej z fabryk czytamy dostownie:
,,samochody nasze maja trzy szyb-
koéci: mala, érednia i wielka. Ta
ostatnia wynosi przecietnie 17 Kki-
lometréw na godzine, jednakze na
réwnej drodze, lub z niewielkiemi
spadkami, wozy nasze, szczegélniej
dwuosobowe, moga osiagna¢ nawet
do 20 kilometréw; jednakze tak
wielka szybkoé¢ wymaga duzej bacz-
noéci ze strony kierowcy 1 wolimy
jej nie zalecac”.

W roku 1894 ,,Petit Journal” rzu-
cit pomyst wyécigu samochodowego.
_Odbyt sie on z Paryza do Rouen
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(140 km) z nastepujacym rozkla-
dem: Paryz 8-a rano, Mantes —-
potudnie, Rouen — 8-a wieczorem.
Sto dwa samochody, najprzeréznie;j-
szych typow, zostaly zapisane; po
prébach eliminacyjnych wybrano 21,
z ktérych potowa tylko skonczyta
wyscig.

Nastepny rok przyniést wyécig na
wigeksza juz skale: Paryz — Bor-
deaux — Paryz, na przestrzeni 1150
km, ktéra zwyciezca, Levassor prze-
byl w 48 godzin 47 minut. Wysécig
ten stanowi wazny etap w historji
samochodu, dal on bowiem, dzieki
wielkiemu zainteresowaniu szero-
kich két, impuls, do zalozenia zwiaz-
ku konstruktoréw i posiadaczy sa-
mochodéw, na ktérego terenie mieli
oni wymieniaé swoje my$li, pro-
jekty 1 rezultaty do$wiadczen. Tak
powstal, wiekopomnych "dla auto-
mobilizmu zastug, Automobile-Club
de France, ktérego twoérca, wyzej
wspomniany hr. de Dion, zadowol-
nil si¢ skromnie tytulem wicepreze-
sa. Klub rozpoczal swa dzialalno$é
urzadzeniem pierwsze] w $wiecie
wystawy samochodowej w wielkim
hallu na avenue Rapp. Wystawiono

‘- na niej przeszlo pieédziesiat maszyn.

Stowarzyszenie od pierwszej chwili
istnienia wykazuje wielka ruchliwoéé
1 staje si¢ niebawem prawdziwem
ministerjum automobilizmu. W roku
1896 organizuje ono wyscig Paryz—
Marsylja; staneto do niego 32 wsp6t-
zawodnikéw, z nich dwéch na sa-
mochodach parowych, ktére nb.
nie skonczyly wysScigu. Pierwsze
trzy miejsca zdobyly Panhard-Le-
vassor’y, zakupione po wyScigu, za
olbrzymia na owe czasy, sume 75
tysiecy frankéw przez anglikéw,
ktérzy zamierzali je skopjowaé u
siebie w kraju, by stworzy¢ w nim
przemyst automobilowy.
Automobilizm wchodzi w tym
czasie pod znak wyScigéw, ktére sta-
ja sie coraz dluzsze, coraz szybsze
1, co za tem 1idzie, coraz niebezpiecz-
niejsze. Szereg wypadkéw wywotuje
silng reakcje w opinji ‘publicznej,
ktéra nie mogla zrozumieé, ze za-
wody sa wprost konieczne dla osiag-

niecia postepéw w konstrukcji. W
plerwszej linji domagali sie ich fa-
brykanci samochodéw, dla ktérych
wyscigi byly Zrédlem nietylko do-
$wiadczen, ale 1 powaznych docho-
doéw, gdyz zwyciezkie maszyny sprze
dawaly sie po fantastycznych cenach

Dobrych kierowcéw w owe czasy
bylo malo, to tez rozrywano ich
sobie Rekrutowali sie oni badz
z klas pracujacych: mechanikéw
warsztatowych, exchampionéw cy-
klistéw 1 t. d., badZ z wyzszych sfer,
a czesto 1 sami konstruktorzy, jak
Levassor, Charron, bracia Renault,
Serpollet 1 inni zasiadali do kie-
rownicy swych wozéw na zawodach.

W roku 1897 armja francuska za-
czyna sie¢ interesowaé nowa loko-
mocja i dokonywa pierwszych préb
zastosowania jej na wigksza skale
w czasie manewréw. W tymze roku
rozgrywaja sie wyscigi Paryz —
Dieppe i Marsylja — Nicea, oba
wywolujace wielkie zainteresowanie.

Przecietna szybko§é¢ dochodzi w
tym czasie juz do 60 kilometrow.
Szybkoé¢ ta wydawala sie wonczas
przerazajaca, publicznoé¢ przestaje
kpi¢ z samochodéw, zamiast drwin
przychodzi strach. Chauffeurzy, w
swoich ubiorach przypominajacych
czasy jaskiniowe staja sie niebezpie-

-czenistwem publicznem. Rozpoczy-

na si¢ kampanja w prasie przeciw
automobilizmowi. :

Nieprzeszkadza to jednak, ze, jak
grzyby po deszczu, co dnia wyra-
staja nowe przedsigbiorstwa samo-
chodowe. W okolicach Avenue de
la Grande Armée w Paryzu powsta-
je cala dzielnica automobilowa, ze
wszystkich stron §wiata naplywaja
zamdwienia.

W 1899 Automobil Club orga-
nizuje wielki wy$cig: Tour de Fran-

- ce, w ktérym biora udzial wszyscy

championi: Charron, de Knyff, Gi-
rardot, Jenatzy, Chassloup-Loubat,
Clément. Wypadkdéw, na szczescie
tylko lzejszych, bylo bez liku, nie-
ktére niezwykle, tak np. Charron
zlamawszy wal przednich biegéw
przejechal 40 kilometréw tytem.

Mimo to wszystko, na Wielkiej
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Wystawie Miedzynarodowej w Pa-
ryzu w 1900 roku, samochdd nie
odegral jeszcze przynaleznej mu ro-
li. W oddalonym od terenu wy-
stawy parku Vincennes (tam gdzie
sie¢ odbyla tegoroczna wystawa ko-
lonjalna) utworzono aneks dla kon-
struktoréw samochodéw. Zaintere-
sowanie bylo bardzo stabe. Automo-
bil Klub tem jednak niezniechecony,
zorganizowal w nastepnym roku
swdj pierwszy salon w Grand Palais
z olbrzymiem powodzeniem, ktére
stale towarzyszy urzadzanym rok
rocznie w tymze gmachu pokazom.

Nastepne lata daja nam wyscigi
miedzynarodowe: Paryz — Berlin,
z pewnym posmakiem politycznym,
gdyz w Berlinie na powitanie zwy-
ciezcy, Fourniera, odegrano Marsyl-
janke, za§ Kaiser wystal depesze z
zyczeniami do Automobil Klubu
Francuskiego, dalej Paryz — Wie-
den, wygrany przez Renault na 16-0
konnej voituretce, wreszcie w 1903
roku smutnej pamieci Paryz — Ma-
dryt, zginal w nim bowiem Marcel
Renault, Lorraine Barrow, 1 kilku
widzéw, za$ kilkanascie osdéb zosta-
to ranionych. Wiadze wstrzymaty
bieg po pierwszym etapie w Bor-
deaux 1 wydaly jednoczes$nie zakaz
urzadzania w przyszio$ci wyScigow
samochodowych na otwartych szo-
sach, poczem rozpoczela sie epoka,
juz nam bliska, okreznych zawodéw.

Autor streSciwszy na zakonczenie
olbrzymi postep, jakiego w ciagu
tak krétkiego wzglednie czasu je-
steémy $wiadkami 1 przypomniaw-
szy o roli, jaka odegraly samochody
w czasie wielkie] wojny, poczawszy
od ,,les taxis de la Marne”, a skon-
czywszy na czolgach, przechodzi z
pewna melancholja do scharaktery-
zowania obecnych czaséw: epoki,
jak ja nazywa, Citroéna i Forda,
w ktérej odjeto automobilizmow1
jego strone sportowa. Fabrykacja
niezliczonych seryjnych samocho-
déw, umozliwia przecietnemu fran-
cuzowi posiadanie przecigtnego sa-
mochodu. Kréluje episier wiek ry-
cerskoéci i dla samochodu skonczyt

(Dokoriczente obok).
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STRONICA PRAWNIKA

A zatem juz trzy miesigce istnieje
1 pracuje pierwszy na ziemiach na-
szych sad do spraw samochodowych.

Wobec catkowitej odrebno$ci me-
tod pracy, jakiemi postugiwaé sie
musl tego rodzaju sad specjalny —
naturalna jest rzecza, ze zaréwno
praktykujacemu prawnikowi jak 1
automobiliécie nasunaé sie musialo
pytanie: jakie wrazenia ogdlne 1 ja-
kie spostrzezenia szczegdlne nasu-
nely sie sedziemu samochodowemu
w ciagu ,,miodowych miesiecy’’ je-
go pracy.

Z tem wiaénie pytaniem zawita-
lismy do pana sedziego Mieczysta-
wa Grabinskiego.

— Jes$li chodzi o pewne $ciste da-
ne cyfrowe — zaczyna pan sedzia
Grabinski — o pewnego rodzaju
materjal statystyczny, ktéryby stat
sl podstawa jakich§ konkretnych
wnioskéw prawniczych, to w tej
chwili jeszcze na to zawcze$nie.
Zbyt $wieza to jeszcze rzecz, sa-
downictwa automobilowe, by po-
dawa¢ mozna bylo rezultaty cy-
frowe naszej pracy. Coprawda je-
stem teraz w trakcie opracowywa-
nia materjaléw statystycznych za
plerwszy, trzechmiesieczny, okres
naszej pracy, lecz ulozenie tego ma-
terjalu w pewne ramy statystyczne
wymaga¢ bedzie jeszcze pewnej pra-
cy. A pozatem pamietaé trzeba, ze
nawet zebrany i odpowiednio uto-

sie bezpowrotnie. Jak dalecy je-
steémy — mowi autor — od czaséw
markiza de Montaignac, ktéry, mi-
jajac w wyécigu konkurenta, klaniat
mu sie uprzejmie. Dzi§ rzuca si¢
mijanemu conajwyzej drwiacy u-
$miech.

Cokolwiekby sie dato powiedzie¢
na temat stusznosci tych uwag, jedno
nie ulega watpliwoséci: samochdd
oddat i oddaje ludzkosci olbrzymie
ustugi 1 trudno byloby wyobrazié
sobie wspélczesnego zycia bez trakcji
mechaniczne;j

Jan Erlich.

zony materjal statystyczny jedynie
za okres trzymiesieczny daé moze
tylko obraz fragmentaryczny i przy-
padkowy. Sprawa wypadkéw auto-
mobilowych, ich powody, ogélna
loé¢, $rodki zapobiegawcze — to
kwestja tak silnie zwiazana z pora
roku, ilo$cia opadéw atmosferycz-
nych, stanem drég i1 klimatem, ze
nawet cyfrowe dane moga by¢ tylko
ilustracja tego okresu, do ktérego
si¢ odnosza.

Jeéli chodzi o ogdlna ilo$¢ spraw
samochodowych w oddziale II Sadu
Grodzkiego w Warszawie, specjal-
nie zajmujacego si¢ ta kategorja
spraw, to bylo ich za omawiany
czas okolo 200. Z tego spraw cy-
wilnych zaledwie 3 — a reszta spra-
wy karne (w tem 3 karne z powdédz-
twem cywilnem). Jak widzimy spra-
wy karne stanowia przytlaczajaca
wiekszoéé. Przyczem, jak dotad, nie
mialem ani jednej sprawy z artyk.
464 Kod. Karnego, (,,Winny nie-
ostroznego spowodowania $miercli,
bedzie karany zamknieciem w wie-
zieniu’’), natomiast wszystkie prze-
zemnie rozpoznane sprawy byly
przekroczeniem art. 474 K. K,
(,Winny nieostroznego spowodo-
wania uszkodzenia ciata bedzie ka-
rany aresztem’’ 1 t. d.) 1 to prze-
waznie z cze$cl 2-ej tego artykutu.
(,,Jesli takie uszkodzenie bylo na-
stepstwem niezachowania przez wi-
nowajce przepiséw, postanowionych
przez ustawe lub rozporzadzenie,
obowiazujace gwoli zabezpieczeniu
bezpieczenstwa - osobistego  przy
dziatalnoéci tego rodzaju, co dzia-
falno$¢ winowajcy, to winowajca
bedzie karany zamknieciem w wie-
zieniu...””). Zreszta $réd tych kilku-
dziesieciu spraw, ktére dotychczas
osadzitem — wypada wigkszo$¢ wy-
rokéw uniewinniajacych. (Jest to
znéw rys charakterystyczny dla sa-
downictwa specjalnego — duza iloé¢
wyrokéw uniewinniajacych — a to
z powodu sprowadzenia do mini-
mum, mozliwoéci omytek sadowych,
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PIERWSZE WRAZENIE.

zdarzajacych sie wskutek nieorjento-
wania si¢ sedziego w danej dzie-
dzinie techniki czy nauki; uwaga
autora).

— Czy nie zechcialby pan sedzia
skresli¢ swe wrazenia, jakie pan
sedzia odnidst po osadzeniu pokaz-
nej badz co badz liczby spraw sa-
mochodowych?

— Pierwszem 1 dominujacem zja-
wiskiem, jakie mi sie narzucilo po-
osadzeniu pierwszych kilkudziesie-
ciu spraw byt fakt niezbity, ze
olbrzymia wiekszo§¢ spraw karno-
samochodowych powstata nie skut-
kiem winy kierowcéw, (nietrzezwosé,
zbyt szybka jazda) lecz naskutek
nieostrozno$ci przechodniéw.
Stwierdzam tu, ze ludno$¢ warszaw-
ska w poréwnaniu z ludno$cia innych
stolic europejskich wykazuje nie-
spotykana gdzieindziej nieumiejet-
noéé zachowania sie w ruchu ulicz-
nym. Przecietny warszawianin, zna-
lazlszy sie juz na $rodku jezdni 1
widzac zblizajace sie auto — za-
miast przej$¢ na druga strone ulicy
albo stana¢ w miejscu, by auto go
wyminelo, zaczyna wykonywac¢ jaki$
taniec cyrkowy, polegajacy na co-
faniu si¢ tylem, na przeskakiwaniu
z lewej nogi na prawa 1 naodwré6t
1 wreszcie w ostatniej chwili, kiedy
juz szofer spodziewa sie, ze prze-
chodzier cofnie sie na chodnik —
warszawianin bohaterskim zrywem
rzuca sie naprzéd i przeskakujac
jednym krokiem pét jezdni... lezy
pod autem. Rezultat wiadomy. Na-
stepnym grzechem, 1 to ciezkim,
naszych przechodniéw — jest prze-
bieganie przez jezdnie, a nie prze-
chodzenie, rzecz prawie niespoty-
kana w zadnem innem mieScie
Europy. Bedac w Paryzu przesli-
zgiwalem sie spokojnie $réd jada-
cych ulica kolumn takséwek, nie-
raz po kilka rzedéw liczacych i wie-
dzialem, ze nie grozi mi najmniej-
sze niebezpieczenstwo, albowiem,
miedzy paryskim przechodniem a
paryskim szoferem istnieje milczace
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porozumienie. Jeden 1 drugi spoj-
rzeniem potrafia tak wzajemnie ure-
gulowaé dzielaca ich przestrzen, ze
wypadek samochodowy zaj§¢ moze
stosunkowo rzadziej niz w Warsza-
wie,

Nieostatnie miejsce $réd przy-
czyn powodujacych wypadki samo-
chodowe—stanowi gapiostwo
przechodniéw warszawskich oraz
ogromna liczba dzieci, puszczanych
samopas na ulice. Juz w ciagu tych
pierwszych trzech miesiecy urze-
dowania mialem liczne wypadki,
uszkodzen cielesnych w wyniku ga-
plostwa i wlazenia ludzi na samo-
chéd! Moéwie dostownie: ludzie,
wlaza na samochdéd, odnoszac nie-
kiedy powazne obrazenia twarzy,
uszu, nosa. Jak sie to dzieje? Bardzo
prosto. Idzie taki cztowiek przez
Plac Teatralny, widzi samochéd —
przepuszcza go tuz przed soba, a
jednocze$nie zamy$lony nie zatrzy-
muje sie, by catkowicie samochéd
przepuéci¢ 1 w rezultacie juz poza
polem widzenia szofera — prze-
chodzien wlazi glowa na tylna czeéé
samochodu, odnoszac bardzo bo-
lesne obrazenia twarzy lub nosa.

Jesli znéw chodzi o dzieci pusz-
czane samopas na ulice, to tu sta-
nowczo powinny ingerowaé wiladze
policyjne, notujac nazwiska lekko-
my$lnych rodzicéw 1 kierujac spra-
wy do Sadu z aktem oskarzenia, bo
w przeciwnym razie, przy stale
rosnacym ruchu ulicznym 1 przy
niezmniejszajacej si¢ w naszym kra-
ju iloéci urodzetr dojdziemy do je-
dynego w swym rodzaju rekordu:
$émiertelno$c dzieci na skutek wy-
padkéw ulicznych.

— Czy nie zechciatby pan sedzia
podzieli¢ si¢ z nami spostrzezenia-
mi swemi, dotyczacemi oskarzonych
oraz stopniem ich winy w wypad-
kach? Szczegélnie interesujaca jest
futaj kwestja alkoholizmu $réd szo-
terow.

— Istotnie, skoro oméwili$my jed-
na strone uczestnikéw wypadku, to
jest publiczno$¢, wartoby kilka stéw
po$wiecié¢ 1 kierowcom samochodo-
wym. Otéz musze juz na wsteple

zaznaczyé, ze to, co sie tak czesto
styszy 1 pisze o pijanstwie §réd szo-
fer6w — jest wielka przesada. Jesz-
cze raz powiadam, ze w przewaza-
jacej ilo$ci moich spraw wine po-
nosit przechodzienn a nie kierowca.
Jeszcze nim zostatlem delegowany
do sadzenia spraw samochodowych
— tyle styszalem o alkoholiZmie §réd
szoferéw, ze sam bylem mile zdzi-
wiony, stwierdziwszy potem, ile
bylo przesady w tych twierdzeniach.

Skonstatowalem, ze nawet w tych
wypadkach, gdzie wina oskarzonego
zostala na przewodzie sadowym udo-
wodniona, alkohol tylko w nielicz-
nych wypadkach byl tym spiritus
movens, ktéry spowodowat wypadek.
Stosunkowo najczeéciej spotykanym
powodem wypadkéw (w wypadku
winy szofera) byla zbyt szybka
jazda. Co do samej kwestji alkoho-
lizmu $réd szoferow i jego wplywu
na ilo§¢ wypadkéw samochodowych
—— to jest to temat sam przez sie
stanowiacy podstawe do rozwazan
bardzo ciekawych dla prawnika, le-
karza 1 automobilisty. O ile mi wia-
domo, wilaénie w tej chwili kwestja
alkoholizmu $§réd szoferéw bardzo
interesuje sie profesor Medycyny
Sadowej na Uniwersytecie War-
szawskim dr. Grzywo-Dabrowski.

A propos alkoholizmu $réd szo-
feréw chciatbym tu dorzucié kilka
stéw o najnowszych metodach usta-
lania, czy przestepca w chwili. po-
pelnienia czynu przestgpnego znaj-
dowat sie w stanie upojenia alkoho-
licznego, innemi stowy, czy byl
trzezwy czy nietrzezwy. Od setek
lat az do dni naszych stwierdzenia
tego waznego, a czestokroé rozstrzy-
gajacego momentu prawnego bylo
objektywnie niemozliwe. Badanie
$wiadkéw, elementu cieszacego sie
w krajach kulturalnych coraz mniej-
szem zaufaniem Sadu, rzadko kiedy
dawalo sedziemu wyrokujagcemu ma-
terjal czysty, objektywny 1 wolny
od subjektywnych zabarwieti zezna-
jacego. W najlepszym nawet razie,
gdy zeznajac o nietrzezwosci oskar-
zonego $wiadek méwi prawde — to
i wéwczas sedzia wyrokujacy musi
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sie zgodzié z tem, ze to sa tylko
subjektywne wrazenia §wiadka. Ta-
kie pojecia, jak ,trzezwy’’, , zlekka
zawiany’’, ,,pochmielony”’, , nie-
trzezwy’’, ,,pijany’’ — odnosza sie
do stanéw umystowych i psychicz-
nych tak trudnych do objektywne-
go ustalenia, a granice miedzy temi
stanami sa czesto tak nieuchwytne,
ze w ostatecznym rezultacie prawie
nigdy nie mozna objektywnie usta-
lié¢ stopnia trzezwosci oskarzonego
w chwili, gdy popelnial czyn prze-
stepny.

Obecnie idzie czas, gdy rzeczy te
moze beda nalezaly do przesztosci.
I tutaj nauka przychodzi z pomoca
wymiaréwi sprawiedliwosci. Mia-
nowicie na podstawie najnowszych
metod stosowanych w medycynie
(Danja) mozna okres§li¢ zawarto$é
alkoholu w centymetrze szeécien-
nym krwi ludzkiej, czyli stosunek
procentowy alkoholu do krwi. Na
mocy tak otrzymanego stosunku
procentowego mozna juz wyciagac
objektywne, zblizone do prawdy,
wnioski o stanie trzezwoS$ci prze-
stepcy w chwili dokonania czynu
przestepnego. Powiadam ,,zblizone
do prawdy” albowiem absolutniej
pewnoéci co do stopnia zamroczenia
alkoholicznego u danego osobnika
nawet i ta metoda nam nie da, a to
zpowodu doé¢ rozlegtej skali odpor-
noéci poszczegélnych ludzi na alko-
hol. Jednego osobnika pozbawi przy-
tomnoéci taka ilo§é alkoholu, ktdra
innego wprowadzi zaledwie w stan
lekkiego podchmielenia. Jednako-
woz w poréwnaniu ze stanem obec-
nym, gdy czesto wolnoé¢ oskarzo-
nego i cala jego przyszlo$¢ uzalez-
niona jest od mniej lub wiecej fal-
szywych zeznan $wiadkéw metoda
badania krwi ludzkiej odda krymi-
nalistyce nowoczesnej a zatem 1 wy-
miarowi sprawiedliwo$ci nieocenio-
ne wprost ushtugi.

W praktyce takie badanie krwi
odbywaé sie bedzie w ten sposéb,
ze do dyzurujacego w danym czasie
lekarza, w razie uzasadnionych po-
dejrzen, ze przestepca dzialal pod
wplywem alkoholu, policja natych-
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NIEKTORE KWESTJE ODPOWIEDZIALNOSCI CYWILNEJ

Niezaleznie od zasadniczej linji
wytycznej, dajace] sie zauwazyé przy
rozpatrywaniu podstaw prawnych,
stanowiace] gléwna treé¢ orzeczen
sadowych w sprawach rozstrzygaja-
cych odpowiedzialno$é cywilng, —
mozemy stwierdzié, ze w szeregu
orzeczen znajduja sie poza ta linja
wytyczna (oméwiona w poprzednim
numerze ,,Auta’’) nastepujace kwe-
stje: 1) ogdlne zasady prawne t. zw.
tezy, ktére obejmuja tylko pewne
o$wietlenie 1 w wazkim zakresie po-
szczegllnych watpliwych kwestji,,
prawnych, 2) szczegblne wskazéwki,
dotyczace jedynie niektérych mo-
mentéw odpowiedzialno$ci cywilne;j,
zwigzanych z pewnemi osobami lub
pewnymi wyjatkowymi wypadkami.

Takie nastawienie réznych orze-
czeh nalezy rozumieé jako koniecz-
no$¢ regulowania odpowiedzialnoéci
cywilnej zgodnie z intencja ustawo-
dawcy, a przedewszystkiem zgod-
nie z wymogami stawianemi przez
zycle w jego stalym 1 niewstrzyma-
nym rozwoju, za ktérym musi tez
postepowad rozwdj mysli prawnicze;j.
Sciste bowiem formulki prawa cy-
wilnego wymagaja, aby wlewano w
nie zywa tre$¢, wyrzucana przez fa-
le zycia nazewnatrz w postaci mniej
lub wiecej skomplikowanych sto-
sunkéw miedzy tymi, ktérzy wy-
padek spowodowali lub do niego
sie przyczynili, — a poszkodowany-

mi osobami, ktére badZ uczestni-
czyly w jezdzie autem lub przypad-
kowo ze szkoda dla siebie z autem
sie zetkneli.

Dla charakterystyki tych stosun-
kéw przytaczamy nizej niektére orze-
czenia sadéw polskich 1 francuskich.

I. Na pytanie jak daleko siega
prawo odszkodowania w czem sie
wyraza spowodowana szkoda, daje
nam odpowiedZ nastepujace orze-
czenie Sadu Najwyzszego (Zb. Orz.
Nr. 33/26).

»Szkoda wyrzadzona czto-
wiekowi, ktéry ulegt kalectwu
wyraza si¢ nietylko w szko-
dzie materjalnej, zwiazanej z
catkowita lub cze$ciowa utra-
ta zdolnoéci do pracy, lecz
i1 w innych skutkach kalectwa
réwnie ciezkich 1 czesto nie moga-
cych byé usunietymi jak roztrdj zdro.
wia, zeszpecenie, konieczno$é ko-
rzystania z opieki innych oséb 1 wo-
gble uposledzenie, utrudniajace w
wiekszym lub mniejszym stopniu
warunki zyciowe’.

Ilustracja tej ogdlnej zasady be-
dzie wyrok sadowy, w ktérym sad
przyznajac odszkodowanie wezmie
pod uwage wiek poszkodowanej zla-
manie przegrody nosowej 1 ogdlny
wstrzas, ktéry wymagal dluzszej
kuracji, oraz zwiazanych z nia ko-
sztéw opieki i lepszego odzywiania,
— jak réwniez w odszkodowaniu

sad uwzglednil cierpienia mo-
ralne poszkodowanej osoby.

II. Drugie pytanie moznaby po-
stawié jaka jest zalezno§é obowiazku
odzkodowania od tego czy poszko-
dowanym jest pasazer platny auta
czy tez korzysta z okazji jadac darmo,
lub czy wogble zetkniecia sig
danej osoby 2z autem w danej
chwili bylo przypadkowe.

Aby odpowiedzie¢ na to pytanie
przypomnimy-oméwienie t. zw. ,,do-
mniemania odpowiedzialno$ci” z po-
przedniego Nr. ,, Auta’, stwierdza-
jac, ze domniemanie odpowiedzial-
noéci ustanowione w art. 1384 Kod.
Cyw. w stosunku do osoby majacej
pod swym dozorem przedmiot mar-
twy (samochdd), ktéry wyrzadzit
szkode, nie moze by¢ obalone, chyba
tylko przez dowéd wypadku losowe-
go lub sily wyzszej. lub tez przy-
czyny, ktérej nie mozna przypisaé
dozorujacemu.

Odpowiedz te znajdujemy w na-
stepujacych orzeczeniach. (Sad kas.
Franc. 24/V 1 1/XIII — 1930 —
Glos. Sad. Nr. 5/31).

,,Podrézni jadacy samochodem,
ktéry spowodowatl wypadek nie mo-
ga sie powolaé na domniemanie
ustanowione w art. 1384 Kod. Cyw.

Dla odszkodowania doznanego
przez nich’ uszczerbku posiadaja oni
jedynie 1) badz skarge o zaplate
szkéd 1 strat z powodu niewykona-

miast skieruje przytrzymanego. Le-
karz — dyzurny pobierze od prze-
.stepcy pewna ilo§¢ centymetréw
sze$ciennych krwi, ktéra niezwlocz-
nie prze$le do analizy chemiczne;j,
celem ujawnienia iloéci 1 procento-
woéci alkoholu. Trzeba te rzeczy
robi¢ natychmiast po schwytaniu
przestepcy, gdyz alkohol doéé szybko
ulatnia sie ze krwi i pdzniejsze bada-
nie krwi przestepcy jest juz bezcelowe

— Z jakimi kategorjami automo-
bilistéw pod wzgledem elementu
spotecznego zetknal sie pan sedzia
w swej praktyce?

— Olbrzymia wigkszoé¢ oskarzo-

nych stanowia zawodowi szoferzy
taksdwkowi — jest to zreszta zro-
zumiale, gdyz w mieécie takiem, jak
Woarszawa, nasilenie ruchu takséw-
kowego stanowi do 809, catkowite-
go ruchu pojazdéw mechanicznych
— gdyz takséwka jest najruchliw-
szym elementem z posréd wszyst-
kich kategoryj pojazdéw mechanicz-
nych. Bardzo niewielka liczbe sta-
nowia oskarzeni automobilidci —
amatorzy. 1 wreszcie, co mnie bar-
dzo mile uderzylo, zupelny prawie
éréd oskarzonych brak kierowcéw
autobuséw miejskich. Dowodzi to,
ze na kierownicach autobuséw miej-
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skich spoczywaja rece dobrych,
ostroznych i do$wiadczonych szofe-
réw. H. Gologérski
aplikant sadowy
Sprostowanie. Do poprzedniego
artykutu wkradla sie omytka w
ustepie, traktujacym o kompetencji
rzeczowe] Sadu samochodowego.
Mianowicie zamiast : ,,wnoszone mo-
ga by¢ akcje cywilne do zi. 500",
winno byé: ,,wnoszone moga by¢
akcje cywilne do zt. 1000, (art. 29
U. P. C.). Pozatem z winy drukarni
ulegl znieksztalceniu tekst $rodko-
we] szpalty w trzeciej kolumnie
artykutu. He G:
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nia przewozu lub opéZnienia w wy-

konaniu, jezeli byli przewozeni za

zaplata, 2) badZ skarge o naprawie-
nie szkody powstale] z winy kie-
rowcy, jeSli pasazerowie zajmowali
miejsca w samochodzie pod tytutem
darmym.

Zatem nie moga si¢ powolaé na
domniemanie winy, wobec majacego
pod swym dozorem samochéd ci,
ktérzy nie bedac do tego zmuszeni
1 z pelna $wiadomoscia niebezpie-
czenstwa na jakie sie narazaja zajeli
miejsca w samochodzie, — czyli np.
ofiara wypadku samochodowego,
skoro wsiadla do samochodu na wia-
sne zadanie.

Domniemanie odpowiedzial
noéci osoby, majacej przed-
miot martwy (samochéd) pod
swym dozorem zostalo usta-
nowione tylko dla ‘ochrony
ofiar poszkodowanych przez
rzeczy, przy uzytku ktérych
sami poszkodowani udziatu
nie brali”.

Z tych orzeczen wynika, ze w sto-
sunku do pasazeréw auta musi by¢
stwierdzona wina kierowcy, aby sad
zasadzit na ich rzecz odszkodowa-
nie, natomiast dla przyznania od-
szkodowania osobom, ktére przy-
padkowo staly sie ofiarami wypadku
samochodowego, wystarczy domnie-
manie winy, jezeli kierowca nie
moze powolac sie¢ na sile wyzsza, wy-
padek losowy, lub przyczyne obca.

Oto orzeczenia w konkretnych
wypadkach:

1) automobilista, ktéry niezgod-

nie z przepisami o ruchu skreca
nagle w lewo w tempie zbyt ostrem
1 tuz przy chodniku, odpowiada za
wypadek jaki spotkal przechodnia,
ktéry sie zranit przy instyktownem
cofnieciu sie dla unikniecia samo-
chodu. (Sad Kas. Franc. 24/II 31 r.
D 273 T)

2) W razie starcia samochodu z
rowerem istnieje domniemanie, iz
prowadzacy samochdd jest odpowie-
dzialny za nastepstwo szkodliwe wy-
padku, gdy sam nie ponidst zadne-
go uszczerbku przy starciu; aby
uchyli¢ domniemanie 1 uwolnié sie
od odpowiedzialnosci, kierowca sa-
mochodu winien zlozyé formalnie
dowdd, ze wypadek zwiazany jest
z przyczyna obca, ktérej jemu nie
mozna przypisaé, (np. takim dowo-
dem bedzie: uderzenie kamieniem
w glowe kierowcy, spowodowato
nieprzytomno$¢, wskutek czego kie-
rowca przestal panowaé nad autem,
ktére wpadlo na cykliste). (Sad Kas.
Franc. 18/XI 30 D. H. 19/1931).

III. Trzeciem nasuwajacem sie
pytaniem, moze by¢ jaka jest od-
powiedzialno§¢ dwuch lub wiecej
oséb za spowodowany wypadek.
W tej mierze przytaczamy nastepu-
jace orzeczenie Sadu Najwyzszego
(zb: 2 @rz Nrilox/20):

,,Jakkolwiek przepisy okreslajace
odpowiedzialno§¢ cywilna za wy-
stepki 1 jakby wystepki ( = wypad-
ki samochodowe) nie wspominaja
wprost o solidarnoéci, to jednak z
istoty tych przepiséw ona wyplywa
odnoénie do odpowiedzialno$ci kil-

ku oséb, ktérych taczny czyn spo-
wodowal szkode, je$li niemozebnem
jest ustalenie rozmiaru szkody spo-
wodowane] przez kazda z nich; sko-
ro w my$l art. 1382 Kod. Cyw.
kazdy obowiazany jest wynagrodzié
szkode, zrzadzona przez jego czyn
przeciwprawny, — o jaka zmniejszyt
sie¢ majatek poszkodowanego, to,
kazdy z nich winien odpowia-
daé za cato$é szkody (solidar-
nie). Zasade powyzsza przyjeta dok-
tryna oraz iurysprudencja francuska,
chociaz nie jest ona wyrazona w da-
nym przepisie prawa jako powszech-
nie ustalona.

Jednakze ta zasada nie odnosi sie
do wladciciela auta 1 osoby, ktérej
auto uzyczono wzglednie ktéra ko-
rzysta czasowo z auta, gdyz ,,do-
mniemane odpowiedzialno$ci usta-
nowione w art. 1384 Kod. Cyw. nie
wiaze sie z przymiotem wladciciela,
— lecz z dozorujacym przedmiot
(auto, ) ktéry spowodowal wypadek;
w  szczegllno$ci ten, komu rzecz
(auto) uzyczono moze by¢ uwazany
za majacego ja pod swym dozorem
i za odpowiedzialnego z tego tytulu
za szkode przez rzecz wyrzadzona.
(Sad Kas.': Brane.s @5/ XI1 30 1.
B s 61a a0

W koncu nalezy zaznaczy¢, ze
uniewinnienie przez sad karny kie-
rowcy, ktéry spowodowal kalectwo
lub $mieré, — nie wyklucza moz-
liwoéci dochodzenia od niego od-
szkodowania w drodze procesu cy-
wilnego.

E. WiSs. — sedza.
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WOLNA TRYBUNA

W SPRAWIE MOTORYZACJI KRAJU

Miesiecznik ,,Auto” bedacy oficjalnym
organem Autcmobilklubu Polski repre-
zentujacym opinje sportu, przemyslu i
handlu samochodowego
malo okazal

stanowczo za
zainteresowania sprawa
motoryzacji kraju, szczegélniej w okre-
sie, kiedy rozstrzygano tak wazne umo-
wy.P.Z.Inz." z fabrykami,Saurer*i,, iat"

Na tamach pism codziennych i handlo-
wych sprawa uméw ,P. Z. Inz.” zostala
szeroko oméwiona w licznych polemicz-
nych artykulach, ktére przewaznie skry-
tykowaly celowos$é i pozytecznosé tych
umow.

Czytelnikowi, ktory artykuly te czy-
tal, rzucié sie musi w oczy fakt, ze ata-
kowane ,P. Zakl. Inz."” uparcie milcza,
niz dajac zadnych wyjasnien zaniepoko-
jonej opinji publicznej. Artykuly té prze-
waznie zawsze sa podpisane nazwiskiem
autora — matomiast artykuly, w ktérych
broni sie obecnej polityki P. Z. Inz.", sa
zawsze anonimowe, pisze je ,o0soba sto-
jaca blisko Fiata”, lub ,x. y.” jak to
miato miejsce w jednym z ostatnich nu-
meréw ,Auta’’,

Omawiajac polityke ,,P. Z. Inz." zda-
zajaca do stworzenia wlasnego przemy-
stu samochodowego, stwierdzié ma po-
czatku wypada, ze wybrany obecnie czas
ku temu absolutnie sie nie nadaje. Wo-
bec szalejacego kryzysu widzimy, iz sta-
re i powazne wytwérnie samochodowe
walcza z trudno$ciami zbytu, ktére za-
grazaja bytowi tych fabryk. Produkcja
swiatowa ulegla powaznemu zmniejsze-
niu, handel samochodowy zostal mocno
przlerzedzony i marazony mna krociowe
straty. Nie szukajac daleko, w Niem-
czech zmniejszono produkcje. W Kolonji
Ford zamknal mowowybudowana fabry-
ke, ktéra byla czynna zaledwie pare

Inz, R. Morsziyn i 8t. Przygodzki

Samochody s. z. 0. 0. w Warszawie
ul. Kredytowa 1. (w podwérzu Tow. Kred. Ziem-
skiego) tel. 7-62-06.
Przyjmuja do sprzedazy Komisowej
samochody tylko w stanie nienagannym.

Polecaja wyboér samochodéw prawdzi-

wie okazyjnych ze wzgledu na ich do-
skonaly stan.

System zalatwiania wszelkich tranzakcji

absolutnie przejrzysty bez zadnych ukry-

tych poérednictw, prowizji 1 naddatkéw.

Dtugoletnie doswiadczenie i fachowo$é kie-

rownikéw daje najlepsza gwarancje rze-
telnej obstugi klijentéw.

miesigcy. ,,General Motor"”, ktére zaku-
pilo wiekszo$é akcyj fabryki ,Opel” rok
1930 zamknelo deficytem tej fabryki
przekraczajacym 13.000.000 RM. W Pol-
sce skfady firm samochodowych zawa-
lene sa wozami, ktérych mieraz za cene
oplaconego cla sprzedaé¢ mnie mozna. Sta-
tystyka Min. Rob. Publ. wykazuje staly
spadek samochodéw bedacych w ruchu,
prasa codzienna sygnalizuje o dalszym
unieruchomianiu calych przedsigbiorstw
samochodowych, ktére zwracaja znaki
rejestracyjne do Urzedu Ruchu Koto-
wego. :

Czy wybér ,P. Z. Inz" jest dobry
tatwo na to znalezé odpowiedz patrzac
na roczne rezultaty umowy z firma ,,Sau-
rer”, Wybrano najdrozszy samochéd w
Europie, ludzac sig, ze przy pomocy tych
samochodéw rozwinie si¢ racjonalnie
nasz ruch autobusowy i ciezarowy.

Jakiego przedsiebiorce w Polsce staé
na to, aby kupowal autobus w cenie
80.000 zi. za sztuke i czy mna maszych
drogach wydatek taki sie zamortyzuje?
Albo czy autobusy te moga obstugiwaé
rozlegle tereny Kreséw Wschodnich,
kiére pozbawione linji kolejowych maj-
wigcej potrzebuja komunikacji autobu-
scwej?

Najostrzejsze przepisy, wygérowane
cta lub przywileje dla tych samochodéw,
ktére ma mu =zagwarantowaé mnowa
pomoga dla

wprowadzenia na rynek polski tych ma-

Ustawa Koncesyjna, nie

szyn jako typu powszechnego. Polsce dla
celow komunikacyjnych potrzeba tabo-
ru taniego, latwego do obslugi,
bedzie sie¢ w szybkim czasie amortyzo-
wal. W interesie kraju jest aby dziesigé

ktory

miejscowosci mialy komunikacje szybka
a tania, a nie luksusowa, zamiast tego,
aby jedna miejscowo$é lezaca przy
glownej drodze posiadata komunikacje
tak luksusowa, jaka daé¢ moga wozy
wSaurer”. Tylko w wypadku, gdy ,,P. Z.
Inz." zechce wystepowaé jako konsument
wozéw ,,Saurer” jak to ma miejsce w Wil-
nie, gdzie P, Z. Inz. ma spétke z firma
+Arbon” ma eksploatowaé ruch auto-
busowy, wozy te beda w uzyciu ale i to
w ilosci ograniczonej i nie na dtugi czas.

Jezeli chodzi o ostatnia umowe ,,P. Z.
Inz." z ,Fiatem” to tez wybrano samo-
chody drogie i stosunkowo mato przy-
jete w Polsce. Samochody ,Fiat"’ nie
beda w stanie wytrzymaé konkurencji w
zyciu z innymi markami i to mic dziw-
nego, gdyz mozliwosci techniczne i fi-
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nansowe ,Fiata” w poré6wnaniu do kon-

' cernéw amerykarniskich sa mocno ogra-

niczone, i dlatego przemyst wloski jest
malo odporny ma kryzys obecny.

Watpié malezy czyby ,,P. Z. Inz." zde-
cydowaly sie na te umowe, gdyby za-
interesowano si¢ cyframi.

Naprzyklad w 1930 r. przemyst samo-
chodowy wtoski pokryt tylko 14,7% sa-
mochodéw sprowadzonych do Polski.
Produkcja samochodéw we Wloszech w
1930 r. zmalata az o 32%, woéwczas gdy
w Niemczech zmalata o 12%, a we
Francji tylko o 10,5%. Cata produkcja
samocho 16w we Wloszech w 1930 r.
wynosita 36.532 samochodéw, wowczas
kiedy rol poézniej, t. j. w 1931 r. w cza-
sic wigks zego kryzysu tylko w jednym
miesiacu maju fabryka ,,Chevrolet” wy-
produkowata 113.852 samochody. Tu ko-
mentarze chyba zbyteczne. Czy wogdle
droga wybrana przez ,P. Z. Inz."” jest
wlasciwa i najblizsza do wytknigtego ce-
lu mie trudno ma to odpowiedzie¢.

Przyktadem pouczajacym dla nas mo-
ze w tym wzgledzie byé Hiszpanja.

Hiszpanja w checi uniezalezniznia sie
od zagranicznego przemystu samochodo-
wego przed laty stworzyla szereg wlas-
nych fabryk, ktére predko
istnieé¢, Powazniejsze jak ,Ricart"”, ,Es-

przestaly

pana”, ,Elizalde”, odpowiadajace naszym
Ursusom”, ,Stetyszom”, ,,C, W. S.", ist-
nialy dluzej, mastepnie polaczyly sie w
koncern, z ktérego stworzono przy po-
mocy rzadu co$ jak masze ,P. Z. Inz."
pod nazwa Nacional de Au-
tovils”, Obecnie podaje prasa amerykan-
ska: ,Dwie fabryki Twa ,Hispana” w

+Fabrica

Barcelonie i w Guadalajara afiljowane z
wloskim ,Fiatem' zamknigto"! Postano-
wiono, ze fabryki nalezace do Min. Woj-
ny w Turbio, Toledo i Oviedo beda za-
mienione na montownie Forda o wydaj-
ncéci 100 wozéw dziennie.

Czy nie warto z powyzszego wyciag-
naé wnioskéw dopoki nie wydano dal-
szych miljon6w na marne?

Jan Sobecki.

SAMOCHOD-LIMUZYNA

5 os6b. 6 cyl. 65 HP. Mod. 1930, karoseria Pla-
ge i Laskiewicz, pigckne wykoriczenie. Marki
+AUBURN", catkowicie wyposazony z kufrem:
w doskonalym stanie, przeszedt 20 tys. Km. —
W6z reprezentacyjny, nadajacy sie dla konsula-
tu, ambasady i t. p. Sprzedam ewent. zamienig
na plac, las, lub objekt majatkowy.
Warszawa — telefon 783-71.
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UBEZPIECZA:

POLSKIE TOWARZYSTWD UBEZPIECZER §. A.

Warszawa, pl. Napoleona 3.
Telefony:

706-81 — gVydziaI taryfowy
“ (dod.) dyr. Zarzadzajac:
706-84 — Sekretarjat 2
) (dod.) Dyrektor
706=86 — Wydzial Reasekuracji
v (dod.) Vice-dyrektor

samochody od rozbicia, ognia i kradziezy —
wlascicieli samochodéw od odpowiedzialnosci cywilnej —

706-92 — Wydziat Odszkodowan

706-93 — Wydzial Przyjmowania
Ubezpieczen

706-99 — Wydzial Ksiegowosci
" (dod.) Gléwny Ksiegowy.

pasazerow i kierowcéw od nastepstw nieszczesliwych wypadkoéw.

PO STRONIE MASZYNY CZY PO STRONIE

W odpowiedzi na artykul p. Leoma
Bruna, p. t. ,,Po stronie maszyny czy po
stronie czlowieka”, zamieszczonego w
Nr, 324 ,Expressu Porannego” z dn. 22
listopada 1931 r., pozwalam sobie prze-
staé do ewentualnego wykorzystania na-

stepujace uwagi:

Apel do inteligencji i sumienia kierow-
c6w i automobilistow, zawarty w arty-
kule wymienionym zdradza w pierwszym
rzedzie, ze p. Brum, tak ciekawy autor
i feljetonista w wielu innych dziedzi-
nach, poruszyl tu temat stanowczo wy-
kraczajacy poza jego kompetencje. Za-
réowno cale rozumowanie, bardzo zresz-
ta ludzkie, jak i wywody ostatzczne
stwierdzaja, ze Sz. Autor mial zapewne

malo do czynienia z kierownica auta.

Catkowite uprzywilejowanie przechod-
nia nietylko na chodniku, ale i na jezd-
ni, nie wydaje sie stusznem, jezeli po-
woluje sie na przyklady organizacji ru-
chu ulicznego na Zachodzie w wielkich
miastach. Wiadomo zapewne Sz. Autoro-
wi, ze tam, w wielkich miastach Zacho-
du, raczej przechodzienn jest ogramiczony
w swoich prawach na jezdni, przez wy-
znaczenie mu specjalnych miejsc do
przechodzenia; i to zapewne wiadomo, ze
przejechanie przechodnia, bez wzgledu
na wynik wypadku, w miejscu nie prze-
znaczonem do przechodzenia, — jest
wlasciwie (praktycznie) nie karalne,

Stwarzajac regulowanie ruchu uliczne-
go, wladze staja bardzo energicznie na
strazy bezpieczeristwa przechodnia; mu-
sza one jednak stanaé¢ i ma strazy praw
posiadacza czy kierowcy auta, ktérego
zalozeniem jest szybkie przemoszenie sie
z miejsca na miejsce; ograniczenie szyb-
koéci auta do gramicy, ktaraby gwaran-
towala bezpieczeristwo na ijezdni mawet
dla najbardziej gapiacych sie przechod-
niéw, odebratoby oczywiscie samocho-
dowi jego zasadnicza zalete — s7vbkosé.

CZYrOWIEKA

Na pytanie: co czyni¢, aby wypadkow
uniknaé i sumienia grzechem mnie obcia-
7zyé? — daje p. Brun kilka rad.

Rozpatrzmy je po kolei:

1) przedewszystkiem jezdzi¢ wolniej;
rada ta, aczkolwiek bardzo wygodna dla
przechodniéw, musi byé¢ przetranspono-
wana we wprost przeciwnym kierunku
pod.adresem przechodnia: przedewszyst-
kiem chodzié¢ uwazniej! Jezdnia jest dla
samochodoéw, tak samo, jak chodnik dla
ludzi. Prawo pierwszenstwa ma jezdni ma
samoché6d, nie méwiac juz o tem, ze
najwyzsze szybko$ci rozwijane przez sa-
mochody w miescie, nie sa miebezpiecz-
ne dla uwaznego przechodnia.

2) mniej trabi¢ a wigcej hamowaé; jak
szkodliwem jest czeste hamowanie dla
samochodu tego widocznie p. Brun nie
wie; i nie chce, zapewne zwrdci¢ uwa-
gi na to, ze latwiej jest przzchodniowi
zatrzymaé sie aby przepusci¢ auto, niz
zatrzymywaé¢ samochéd, wazacy $rednio
1500 klg. i jadacy z szybkoscia mawet
25 klm. (37.500.000 klg/m.), poto tylko,
aby po chwili znowu forsowaé silnik do
Jesli
wysitku,

rozwiniecia utracomej szybkosci.

przy tej razacej dysproporcji
przechodzien ma to uprzewilejowanie, ze
uprzedza sie go

pieczenstwie — to stanowoczo

sygnalem o mniebez-
nalezy
stwierdzié, ze nie jest on pokrzywdzo-

nym.

TEOK| POLSZTYWNE
PIER SCIENIE | ZAWORY
SAMOCHODO!

WE
AUTOTECHNIKA

BRACKA S. TEL.143-43.

3) nalezy wyzbyé sie blednego pogla-
du, ze przechodziei powinien uciekac
przed pedzacem wprost na niego autem;
przedewszystkiem ustalmy jeden fakt: nie
auto pedzi wprost na przechodnia, a
przechodzien pakuje si¢ zazwyczaj wprost
pod auto; staje si¢ to wyraznem, jezeli
uwzglednimy bodaj to, ze mozliwosé wy-
boru sobie drogi przez jezdmie dla prze-
chodnia (o ile juz mie chce korzystaé z
przejs¢ dla pieszych”) jest duzo wick-
sza mniz mozliwosci manewrowania sa-
mochodem mna jezdni.

Nikt mie wymaga od przechodnia za-
chowywania $rodkéw ostroinosci ma
chodniku; jest to jego domena i tu mu

nic nie grozi.

Natomiast twierdzenie, Ze nasze prze-
pisy o ruchu kolowym toleruja.. ,na-
jezdzanie na przechodniéw, zamiast u-
miejetnego ich wymijania (!!?), graniczy
ju? wprost z rozbrajajaca ignorancja. Czy
wyobraza sobie Sz. Autor coby powsta-
to za zamieszanie na jezdni, gdyby kaz-
dy szofer zaczal wymijaé nieuwaznych
przechodniéw. Nie! Stanowoczo, artykul
p. Bruna nalezy wykresli¢ z polemik
na ten temat.

Specjalnie niestusznem jest samo ujgcie
zagadniznia ,cztowiek czy maszyna"?
Nie ma tu czlowieka contra maszynie, a
jest dwéch ludzi przeciwko sobie, z kto-
rych od jednego wymaga si¢ tylko uwa-
gi i zastosowania sie do przepiséw ru-
chu kolowego, a od drugiego nietylko
uwagi, ale i, omal ze mie umiejetnosci
zonglowania poltoratonnowym samocho-
dem.

Mam j2dnak wrazenie, ze majbardziej
prostym sposobem przekonania p. Bru-
na, ze nie ma racji, byloby zapropono-
wanie mu wyprébowania w praktyce

swoich rad.

- Zygmunt Rézalowski
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ZAWORY ,SIM*

Patentowana metoda elektro-mecha-
niczna fabryki SIM Morges (Szwajcarja)
wytwarzania Zaworow
stanowi prawdziwy przelom w dotych-

czasowej fabrykacji zaworow, albowiem

matrycowanych

z jednej strony pozwala ma zmniejszeniz
o 50—60 proc. kosztéw obrébki, a z dru-
giej za$ daje produkt o miezatraconych
pierwotnych wlasnosciach fizycznych su-
rowca, bez zmian w jego strukturze, co
oczywiScie przy zastosowaniu ogdlnie
przyjetego sposobu kucia, jest nie do o-
siagniecia.

W przeciwienstwie do zwyklych ku-
tych surowych wentyli posiadaja matry-
cowane zawory ,SIM" wielka odpornos¢
na rozerwanie i zlamanie w miejscach
przejécia stozka w trzonek. Zaden z do-
tad znanych sposobow przy wytwarzaniu
surowych zaworé6w nie moze .sie po-
podobnemi rezultatami, gdyz
wlasnie nagle przejscie z wigkszego prze-

szczycic

kroju do znacznie mniejszego powodowa-
lo pewne ostabienie tego miejsca, wy-
wolane, jak to wykazaly badania mi-
kroskopijne, zupelnie nieprzewidzianemi
przypadkowemi zmianami struktury ma-
terjatu,

Dla zaworéw SIM, wytwarzanych me-
teda elektromechaniczna, jest charakte-
rystycznym wprost klasyczny w swej
réwnoleglosci bieg wlokien w talerzyku
i trzonku nawet w normalnie niebez-
piecznej Wiokna ni-
gdzie nie sa przerwane i przzbiegaja re-
gularnie symetrycznie przez stozek, sta-
nowiacy przejScie z trzona w talerzyk.
Wspomniany mader korzystny przebieg
wlékien sprawia, Ze matrycowane zawo-
ry SIM" sa jak najbardziej wytrzyma-
te na zlamaniz i

strefie przejscia.

rozerwanie, a poza
tem niezwykle odporne na dziatanie pto-
mienia (ognia) dzieki temu, Ze przy ma-
trycowaniu osigga sie dokladnie kon-
centryczna, gladka forme stozka, wobec
czego zbyteczna jest obrébka tego miej-
sca, pokrytego ochronng krusta oksyda-
cji przed zgubnym wplywem plomienia
wydmuchu.

Gdy uzmystowimy sobie jakie spusto-
szenia w cylindrze spowodowaé moze
urwany zaw6r i uwzglednimy, ze przy-
najmniej polowa wytworzonych mnormal-
nem kuciem zaworéw posiada wskutek
zmian struktury materjalu mniej lub wie-
cej stabe miejsce, stanowiace powazne
nizbezpieczedistwo przy kazdem prze-
cigzeniu, woéwczas jeszcze lepiej potrafi-
my ocenié zalety i warto§é matrycowa-
nych wentyli ,,SIM".

SPORZADZANE

Dalsza niezmiernie dodatnia

elektro-mechanicz-

wazng
slrona patentowanej
nej metody stanowi automatyczna kom-

Surowy wentyl wykuty normalng
ogdlnie przyieta metode.

R RO 0
N7

Wentyl z wyciggnionym trzonkiem,
sporzqdzonym patentowang metodq
WSIM' w precyzyjnych matrycach.

trola temperatury kucia odpowizdnio do
wymogéw danego gatunku stali dosto-
sowanej, wobec czego poszczegblne za-

o
N

na MATRYCACH

wory mnigdy nie sa mnarazone ma nieko-
rzystne w skutkach zbyt stabe ogrzanie
iub przegrzanie. W ten sposéb zawory
+SIM" odznaczaja sie dotad nieosiagal-
na jednolito$cia, gdyz nie moze si¢ zda-
rzyé, aby surowiec zatracil swe pier-
wlasnosci:

wotne wlasnosci przez zastosowanie mnie-
odpowiedniej temperatury, co czesto ma
miejsce przy ogélnie stosowanem zwyk-
tem kuciu, podczas ktérego dobér tem-
peratury zalezny jest od
szacunku robotnika.

niepewmnego

Gwarancje oszczedzania 50—60 proc.
kosztéw obrébki matrycowanych zawo-
row ,SIM" stanowia mnastepujace ich

WSIM*
prostopadie precyzyjne ciagnione trzonm-

1. Surowe zawory posiadaja
ki z nadmiarem 0,3 mm przy $rednicy do
10 mm., wzgl. 04 mm. przy wickszej
érednicy do szlifowania. Zatem matry-
cowane surowe zawory ,SIM" w prze-
ciwienistwie do innych surowych zawo-
réw nie wymagaja skomplikowanego ob-
taczania, szlifowanie zupelnie wystarczy:

2. Stozkowate przejécia z talerzyka w
trzonek w surowych zaworach ,SIM"

bardzo do-

ktadne i gtadkie, wobec czego obtacza-

jest $cisle koncentryczne,

nie tego miejsca jest zbyteczne i obrob-
ka zupelnie odpada. Na grubos¢ talerzyk
zawora ma naddatzk tolerancyjny 0,3 mm.
i dlatego powierzchnia jego mnie wymaga
obrébki, co stanowi dalsze zaoszczedze-
nie, abstrahujac juz od faktu, ze pokry-
wajaca oksydacja czyni ja znacznie od-
porniejsza na spalenie, anizeli mialoby
to miejsce przy powierzchni obrobionej.

3. Talerzyk surowego zaworu ,SIM" w
$rednicy rézni sie zaledwie o milimetr
od ostatecznego wymiaru, co ogrommie
ulatwia obtoczenie, wzgl. czyni wystar-
czajacem szlifowanie obwodu. Minimalne
dla obrébki naddatki wymiarowe tale-
rzykéw i trzonkéw z wielka dokladnoscia
matrycowanych surowych zaworéw +SIM*
stanowia doniosta zalete.

»SIM*

sporzadzi¢ zawory z rozmaitych wysoko-

Patentowana metoda mozna
wartosciowych gatunkéw stali miklowej,
chromoniklowej, krzemoniklowej i t. d.,
tak, ze latwy jest dobér dla kazdego
silnika majodpowiedniejszych zaworéw.
Polecane sa: zawory wpustowe: z 5 proc.
slali niklowej wytrzymalosci 80—85 kg.
w stanie naturalnym lub chromoniklowo-
molibdenowej stali z 5 proc. zawartosci
niklu, 2 proc. chromu o zwiekszonej wy-
dla

trzymato§ci na uderzenia wysoko

obrotowych silnikéw.
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Zawory wydechowe: o nierdzewiejacej
stali chromo-krzemowej z zawartoscia 9
proc. chromu, 3,5 proc. krzemu, lub stali
z 12—17 proc. zawartos$cia chromu. Za-
wory z tego materjalu dostarczane sa
w stanie wyzarzonym i uszlachetnonym
(wreszcie ze stali o lacznej zawartosci
26—38 proc. chromu i niklu z domieszka
manganu, wolframu, krzemu).’

Ogolnikowo mozna przy wyborze za-
woréw kierowaé sie mastepujacemi uwa-
gami:

Dla zaworéw wpustowych mnormalnie
zupelnie jest wystarczajaca stal z 5 proc.
zawarto$ciag miklu o wytrzymalosci 80—
85 kg/mm® w stanie naturalnym. Tylko
de szybkoobrotowych (ponad 4.000
obr/min.) silnikéw z mocnemi sprezymna-
mi odpychajgcemi nalezy zastosowaé za-
wory z odporniejszej stali chromo-niklo-
wo-molibdenowej, lub nawet ze stali
chromokrzemowej.

Dla zaworéw wydechowych wolno-

bieznych silnikéw (ponizej 2.500 obr/min.)
o stosunku sprezania ponizej 4,5:1 i
temperaturze roboczej ponizej 550° wy-
starczajacg jest 5-procentowa stal miklo-
wa, lub stal chromoniklowa z nieznaczna
zawarto$cia molibdenu.

Gdy jednak wolnobiezny silnik spre-
za ponad 4,5:1, wzgl. jego robocza
temperatura siega powyzej 550°, malezy
do zaworéw wydechowych uzyé nierdze-
wiejacej stali chromokrzemowej, chro-
mowej, lub chromoniklowej.

W $rednio obciazonych silnikach, maja-
cych 2,500 do 4.000 obr/min) a sprezanie
45:1, zawory wydechowe sa marazone
na dzialanie temperatury 550—700°, wo-
bec czego w rachube wchodza tu tylko
stale mierdzewiejace, z wieksza zawar-
toscia chromu, lub stale ‘chromokrze-
mowe.

W szybkobieznych, wysoce komprymuja-
cych (4.000 do 7.000 obr/min. ponad5:1)
silnikach musza byé zawory wydechowe

sporzadzone z wysokowarto$ciowej sta-
li. niezmiernie odpornej na wysoka tem-
perature o zwiekszonej wytrzymalosci i
na uderzenia. Zawory takie nawet przy
rozzarzeniu w temperaturze roboczej
700—800° prawie zupelnie nie ulegaja
zmianom, Ten gatunek stali pod dziata-
niem ognia staje sie migkszy, nie zmie-
niajagc gramicy wytrzymalosci. Przy sto-
sowaniu zwyklej metody kucia, gdy ca-
ty zawér musi byé rozgrzany, zmniejsza
sie twardo$é trzonka o okolo 30 kilo-
gram6w, ulatwiajagc tem samem zatar-
cie w tulei zaworowe;j.

Jedynie przy stosowaniu patentowanej
metody do wyrobéw zaworéw z wysoko-
wartosciowej niehartowanej stali twar-
dosé trzonkéw nie zmniejsza sie i dlate-
go wykluczona zostaje nawet przy niedo-
statecznem smarowaniu mozliwo$é za-
tarcia lub chtodzenia w tulejach zaworo-
wych.

REWELACYJNA METODA ODNAWIANIA CYLIN DROW

Juz od dluzszego czasu spotykalo sie
w amerykanskich pismach samochodo-
wych wzmianki i ogloszenia o wymien-
nych tulejach cylindrowych. Rzecz sama
nie jest nowoscig. W Polsce przy mnapra-
wie silnikéw lotniczych Gnome, chlo-
dzonych powietrzem od wielu lat sto-
suja warsztaty naprawcze, oraz fabryka
Avia, wymiane tulej zeliwnych. Lecz
tam, sama konstrukcja przewiduje taka
mozliwoéé. Scianki cylindrow sa stalowe,
bardzo cienkie pokryte zeberkami do
chlodzenia powietrzem. Zeliwna tuleja
robocza, jest wytaczana z grubych odle-
woOw, na cienka rure szlifowana z dale-
ko posunieta doktadnoscia, na wtasciwa
miare tak zewnatrz jak i wewmatrz i na-
stepnie pod duzem ci$nienem wciskana
w wlasciwy cylinder stalowy. Chcac ja
usungé przy mnastepnym remoncie trze-
ba cienka S$cianke Zzeliwng przeciaé za-
krzywionym nozem, by wewnetrzna a
mocno tkwiaca tuleje uwolnié z uscisku
stalowego cylindra.

Czynnosé wymiany tulej zeliwnych jest
znacznie utrudniona faktem trudnego do-

boru tak mnieskazitelnego dobrego odle- |

wu, by po wytoczeniu tuleji na grubosé
2 mm. nie okazaly si¢ pory odlzwmicze.
Tuleje takie wyrabia odlewnia Ursusa od
lat kilku dla fabryki Avia i doprowadzo-
no ten dzial rzadkiej produkcji do wy-
sckiego poziomu.

Nowa metoda, o ktérej zamierzamy
moéwié, polega ma wciskaniu stalowych
cienkich tulej do wnetrza zeliwnych cy-
lindréw bardzo juz zuzytych Tuleie te

sa zwijane z blachy stalowej o grubo-
$ci 2 do 3 mm. cementowanej lub nitro-
wanej i z obu stron dokladnie wyszli-
fowanej. ‘Jak musi byé precezyjnie cala
rzecz wykonana, wystarczy sobie uswia-
domié, ze po wciénieciu tuleji oba brza-
gi schodza si¢ bez widocznego sladuy,
tworzac nieznaczna ryse tak jakby byly
w tem miejscu spojone.

Tuleje te sa dostarczane jako t. zw.
mokre i suche. Mokre sa to tuleje weci-
skane do blokéw cylindrowych, ktore
zawczasu przewidziane maja odpowiednie
wystepy na uszczelnienie dolnego brze-
gu. W takich cylindrach tuleja robocza
bezposrednio styka si¢ z woda. Usuwajac
ja z bloku wstawié musimy mowg i u-
szczelnié¢ ja od doplywu wody, gdyz w
ten spos6b tuleja jest wlasciwym cylin-
drem. Tego rodzaju wymienne tuleje cy-
lindrowe stosuja juz stale traktory Mer-
cedes-Benz. Znajduja one tez coraz
czestsze zastosowamie w silnikach Die-
sla.

Tuleje ,suche"” znajduja zastosowanie
we wszystkich wypadkach odnawiania
bioku cylindré6w uszkodzonych lub bar-
dzo zuzytych zeliwnych. Suchemi .nazwa-
no je dlatego, ze dotykaja suchej $cian-
ki cylindra zzliwnego. Taki zbyt juz
spracowany blok, wielokrotnie szlifowa-
ny, rozwiercany i powiekszony, mozna
na nowo doprowadzi¢ do wlasciwego
stanu po wstawieniu stalowej wewnetrz-
nej koszulki,

Twardosé tych koszulek jest tak wiel-
ka, ze mozna odlamkiem takiej stali

przecinaé szklo. Nic dziwnego, Ze napra-
wa moze byé skuteczna. Weciskanie no-
wzj koszulki do wnetrza cylindra ze-
liwnego malezy stosowaé¢ po odpowied-
niem przygotowaniu go, t. j. po przeto-
czeniu, lub wyszlifowaniu bloku na wta-
$ciwa powiekszdna‘ $rednice. Trzeba bo-
wiem liczyé sie z mozliwosciag niedole-
gania stalowej koszulki do mier6wmej po-
wierzchni starego cylindra zeliwnego, co
ma dwie zle strony. Po pierwsze koszul-
ka stalowa zle -olegajaca do $cianki cy-
lindra bedzie miata w tem mieiscu pew-
na przestrzen izolujaca przzd odprowa-
dzaniem ciepla do wody, po drugie
wszelkie mieréwnosci ‘odwzorowuja sie
na cienkiej $ciance tul2ji i tlok nie o-
trzyma pozadanej gladzi.

Tuleje stalowe do cylindréow zeliw-
nych wciska si¢ ze znaczna si’~ nasma-
rowawszy je przedtem glicery.a. Jak
zapewniaja fachowcy mniemieccy juz w
najblizszym czasie mozna bedzie dla
wszystkich typéw powszechnie uzywa-
nych samochodéw mnabywaé gotowe wy-
szlifowane tuleje w handlach samocho-
dowych i ‘postugiwaé sie niemi przy
gruntownym  remoncie.  Niewatpliwie
wielka ustuge oddadza one nietylko sta:
rym samochodom lecz i tym wozom mo-
wym, jeszcze bardzo cennym, w ktérych
wskutek nieszczesliwego zbiegu okolicz-
noéci zostala uszkodzona gladz cylindra
dosé gleboko, przez wysuniety sworzen
tiokowy lub pekniety ttok.

Inz. E. Porebski,
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Nowe rekordy. Znany kierowca an-
gielski Eyston pobit w dniu 22 grudnia,

. na torze autodromu Montlhery, nastepu-

jace cztery rekordy miedzynarodowe w
kategorji 750 ccm.:

5 klm. w 1 m. 37,45 s., szybko$¢ §red-
nia 184,710 kim/g. ;

5 mil ang. w 2 m. 36,87 s., szybkos¢
srednia 184,663 klm/g.

10 klm. w 3 m. 14,99 s., szybkos¢
srednia 184,625 klm/g.

10 mil ang. w 5 m, 14,51 s., szybkos¢
$rednia 184,211 klm/g.

Rekordy powyzsze, ktére stanowia naj-
wieksza szybkos$é, jaka kiedykolwiek u-
zyskano w kategorji 750 ccm., ustano-
wione zostaly mna samochodzie M. G.
Midget, zaopatrzonym w spzcjalnie pro-
filowana karoserje.

Rowniez ma torze Montlhery, dosko-
nata kierowczyni angielska, pani Ste-
wart, pobila kilka rekordow w klasie
cyclecaréw, o pojemmosci 750 ccm., o-
siagajac na trzykol6wce Morgan naste-
pujace wyniki:

5 mil ang. w 2 m. 42,61 s., szybkosé
srednia 178,18 klm/g.

10 mil ang. w 5 m. 42,51 s., szybkos¢
$rednia 169,158 klm/g.

50 klm. w 17 m. 4530 s., szybkosé
$rednia 168,966 klm/g.

50 mil ang. w 28 m. 40,02 s., szybkosé
$rednia 168,417 klm/g.

100 klm. w 35 m. 49,44 s., szybkosé
srednia 178,38 klm/g.

O innym picknym rekordziz, tym ra-
zem motocyklowym, donosza wreszcie z
Belgji. Znany jezdziec Milhoux, podczas
préb na dystansie jednego kilometra ze
startem z rozbiegu, osiagnal ma moto-
cyklu F. N. o pojemmosci 750 ccm,,
wspanialyg szybkos§é przecietna 222 klm/g.

Zmiany w miedzynarodowym kalenda-
rzu sportowym. W miedzynarodowym
kalendarzu sportowym mna rok biezacy
zaszly nastepujace modyfikacje:

Lotewskie zawody zimowe, projekto-
wane na dzien 10 styczn’a nie odbyly sie

Zawody Brytyjskiego Klubu Kierow-
cow Wyscigowych, wyznaczone na dzietn
16 kwietnia, =zostaly przeniesione na
dziern 30 kwietnia.

Wegierski ,Dzien Rekordéw", projek-
towany na 8 maja, zostal przelozony na
dzieri 1 maja i odbedzie se tacznie z za-
wodami o Grand Prix Wegier.

Projekty wyscigowcéw. Tegoroczny se-
zon wyscigobw samochodowych zapowia-

da sie wyjatkowo wspaniale. Obecnie sa
w pelnym toku prace nad tworzemiem
prywatnych i fabrycznych zespotéow wy-
scigowych. Oto garsé wiadomosci, doty-
czacych projektéw réznych firm i kie-
rowcéw na nadchodzacy sezom:

Znakomity mistrz niemiecki Rudolf Ca-
racciola zostal zaangazowany przez wlo-
ska firme Alfa Romeo i w jej barwach
startowa¢ bedzie w wyscigu o Grand
Prix Monaco, w wyscigu tysigcmilowym,
oraz prawdopodobnie w zawodach 24-go-
dzinnych w Le Mans.

Stynna wloska ,stajnia wys$cigowa”
Scuderia Ferrari zostala gruntownie zre-
konstruowana i sktadaé sie bedzie obec-
nie z trzech grup kierowcow. Do pierw-
szej grupy nalezeé¢ beda kierowcy za-
wodowi, a mianowicie: Ramponi, Siena,
Taruffi, Ghersi, Bucci, Carraroli i Seve-
ri. Druga grupa obejmuje kierowcow
amatoré6w i wejda do miej Trossi, Bri-
vio i Tadini, Wreszcie trzecia grupa be-

dzie grupa motocyklistéw, zlozona z na-
stepujacych jezdzcow: bracia Ghersi, Ta-
ruffi, Severi i Baschieri, Pozatem w
pewnych wyscigach jezdzié beda w bar-
wach ,stajni Ferrari” trzej zmakomici

Fot, Associated Press.

Nietylko u ras zwracaia numery rejestracyjne!

Widok hali fabrycznej przerobionej na ga-

raz unieruchomionych samochodéw w Berlinie

(u géry), oraz biura urzedu ruchu kolowego
(u dotu).
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wloscy mistrzowie, Campari, Nuvolari i
Borzacchini, ktérzy naleza do oficjalne-
go zespotu fabryki Alfa Romeo. Program
sportowy ,stajni” obejmuje w roku bie-
zacym 36 wyscigow, w czem 6 poza gra-
nicami Italji.

Oficjalny zesp6t fabryki Maserati skta-
daé beda w tym roku nastepujacy kie-
rowcy: L. Fagioli, R. Dreyfus, E. Mase-
rati, A. Ruggeri. Pozatem w niektérych
wyscigach jezdzié bedzie ma wozach bo-
lonskiej firmy Archiles Varzi, ktéry'zaanga-
zowany jest na stale przez fabryke Bugatti.

Obecnie, zanim sie nie zacznie sezon
w Europie, Varzi wyjechal do Argenty-
ny, ddzie startowaé bedzie w kilku wy-
scigach torowych i szosowych. Spotka sig
on tam z maszym dobrym znajomym
Hansem ,von Stuck, ktéry réwniez poje-
chat do Argentyny szukaé szcze$cia
wrazen i.. pieniedzy.

Doskonaly kiesrowca niezalezny Felix
nabyl nowa maszyne wyscigowa Alfa
Romeo, na ktérej startowaé bedzie w te-
gorocznych zawodach. Nieco inaczej po-
stapit wloski zawodnik Biondetti, ktoéry
sam sobe skonstruowal maszyne, montu-
jac silnik Maserati na podwoziu Bugatti.

Zawody dwudziestoczterogodzinne w
Le Mans, zapowiedziane w kalendarzu
sportowym mna dnie 18 i 19 czerwca, cie-
szy¢ sie beda prawdopodobnie ogromnzm
powodzeniem, ma co wskazuje fakt, ze
juz obecnie, w pierwszym terminie za-
piséw, zgloszono do tego konkursu dwa-
dziescia samochodéw mnastepujacych ma-
rek: G. A. R., Alfa Romeo, Aston Mar-
tin, Mercedes-Benz, B. N. C. i Talbot.

Rallye do Monte Carlo. Uczestnicy te-
gorocznego rallyz do Monte Carlo mieli
do zwalczenia niezwykle trudne warunki
trasy, gdyz mieijscami napotykali na «d-
cinki szos zupelnie pokryte lodem. Za-
réwno maszyny, jak i zawodnicy mieli
do pokonania znaczne przeszkody, no-
mimo ktérych koniecznem bylo dotrzv-
manie przepifsanej $redniej szybkosci
przzcietnej.

W klasie mmiejszych wozéw przyovl
pierwszy G. Lavalette, drugi A. Boillot,
obaj na samochodach Peugeot 1085 cm?.
Obaj zwyciezcy uzywali do smarowania
swych wozéw olejow Gargoyle Mobiloil,
co raz jeszcze dobitnie stwierdza, Ze te
produkty smarne doskonale spelniaja
swe zadanie, nawzt w tak trudanych wa-
runkach, jakie w normalnej praktyce kie-
rowcy nigdy sie nie zdarzaja.



Automobilklub Polski

Warszawa, Aleja Szucha 10 (dom wiasny).

Sekretarjat czynny od godz. 10 do 4 pp. — Telefon 845-13.

PROTO K UL

Z POSIEDZENIA MIEDZYKLUBOWEJ KOMISJI AUTOMOBILOWEJ,
odbytege dnia 6-go grudnia 1931 roku w Warszawie.

Obecni: .
Automobilklub Polski — pp.: Karol hr. Ra-

czynski, Prezes; Janusz Regulski, V-Prezes i Prezes
Komisji Sportowej A. P.; Mieczystaw Rappe, Pre-
zes Komisji Turystycznej; Franciszek Sznarbachow-
ski; Stanistaw Szydelski; Roger hr. Morsztyn; Jan
Maryanski; Janusz Sekowski; Czestaw Zakrzewski;
Wiodzimierz Zeydowski. ‘

Automobilklub Wielkopolski — Stanistaw Sier-
szynski, Inz, Mac¢kowiak. ,

Slaski Klub Automobilowy —
Marjan Haupt.

Matopolski Klub Automobilowy — M. Dropiow-
ski, V-Prezes; T. Niezabitowski; Mjr. Gawel.

Krakowski Klub Automobilowy — Antoni hr. Po-
tocki, Prezes; Tadeusz Bukowiecki, V-Prezes; Adam
Dygat; Bolestaw Macudzifiski, Prezes Komisji Spozr-
towe;j.

Lodzki Automobil-Klub — Karol Kauczyriski, Pre-
zes Komisji Sportowej; Stefan Osser; Dr. Bornet.

Pomorski Automobilklub — Mjr. Antoni Koszko.

Wilenski Automobilklub — delegaci nie przybyli.

Wolyrniski Klub Automobilowy — delegaci nie
przybyli. !

Jozet Gawrych,

Porzadek dzienny.

Godz. 10-ta:
1) Otwarcie Zjazdu przez Prezesa A. P., p. Ka-
rola hr. Raczynskiego;

a) Sprawozdanie z ubiegltego sezonu spor-
towego oraz z prac na terenie miedzy-
narodowym — p. Janusz Regulski, Vice-
Prezes A. P. i Prezes Komisji Soprtowej

jiAL P ' 2
2) Posiedzenie M. K. AUT.:

a) Mistrzostwo Polski za r. 1931;
b) Ustalenie regulaminu Mistrzostwa Pol-
ski na r, 1932;

c) Wybor dalszych kandydatéw do Elity
Polskich JezdZcow Automobilowych;

d) Kwalifikowanie imprez do Miedzyklu-
bowej Odznaki Sportowej;

e} Omowienie i ustalenie Kalendarza Spor-
towego ma r..1932;

f) Wolne wnioski. 3

Godz. 14-ta:
Sniadanie.
Godz. 16-ta:
3) Dalszy ciag posiedzenia M. K. AUT.:

a) Sprawy turystyczne;
b) Sprawy administracyjne.

Punkt 1, P. Karol hr. Raczynski, Prezes A. P,,
powital przybylych na Zjazd delegatow Klubow

‘Afiljowanych krétkiem przeméwieniem i podzieko-

wal za liczne przybycie, poczem oddal przewodni-
ctwo obrad p. Januszowi Regulskiemu, Prezesowi

. Komisji Sportowej A. P.

Punkt 2. Prezes chxilsvki odczytal porzadek
dzienny obrad, poczem zazna'omil zebranych z prze-
biegiem i rezultatami obrad Miedzynarodowej Komi-
sji Sportowe, ktére mialy miejsce w Paryzu w paz-
dzierniku b. r., jak réwniez zdal sprawoizdanie z
dzialalnosci sportowej poszczegélnyzh klubow pol-
skich w ubieglym sezonie sportowym.

W konkluzji p. Prezes Regulski stwierdza, ze
aczkolwiek rozwéj sportu w roku ubieglym doznal
zalamania, to ‘'mylnem byloby doszukiwanie sie przy-
czyn tego stanu rzeczy w dziatalnos:i klubéw. Po-
wody wynikaja bezposrednio z niebywatego kryzy-
su. Kluby na przyszlosé¢ rak nie opuszcza, jednak
muszg postepowaé przezornie, azeby nie narazié ma
szwank ani idei sportu, ani swego wltasnego bytu.

Punkt 3. Przed rozpoczeciem obrad nad punk-
tem 3-cim porzadku dziennego przyjeto wniosek
p- Bukowieckiego i przesunigto na pierwszy plan




omowienie i ustalenie kalendarza sportowego na
r. 1932

: Po zaznajomieniu sie pp. delegatéow z progra-
mami poszczegblnych klubéw. oraz po dyskusji nad
poszczegolnemi imprezami, zatwierdzono nastepu-
jacy kalendarz sportowy na r. 1932; przyczem kluby
zastrzegly sie, ze wobec pigtrzacych sie trudnosei,
niektére z proponowanych zawodéw prawdopodob-
nie nie beda mogly si¢ odbyé.

Po ustaleniu powyzszego kalendarza zwrécono
si¢ do pp. delegatow z prosba, aby poza imprezami,
ktére zostaly zgloszone, innych nie organizowag, co
zostalo zaakceptowane, jak réwniez, zeby kluby nie
nadsylaly regulaminéw do zatwierdzenia do A. P. na
kilka dni przed terminem imprezy, a przynajmniej
kilka tygodni przed data. :

Przy omawianiu nastepnego punktu porzadku
dziennego t. j. Mistrzostwo Polski za r. 1931 stwier-
dzono, ze z pigciu imprez zaliczonych do rozgrywek
o Mistrzostwo odbyly sie tylko dwie t. j. Wyscig Ta-
trzanski oraz Okrezny i wobec braku podstaw do
klasyfikacji uchwalono Mistrzostwa za r. 1931 nie
przyznawadc. :

Nastepnie zatwierdzono rowniez wniosek p. Ma-
cudziniskiego, aby, wobec niepewnosci, czy wszystkie
wieksze imprezy odbeda si¢ w roku przyszlym, nie
ustanawia¢ Mistrzostwa Polski na rok 1932.

P. Prezes Regulski odczytal cenzus proponowa-
nych kandydatéw do Elity Polskich Jezdzcow Auto-
mobilowych pp.: Jerzego Widawskiego i Wilhelma
Rippera. Podani kandydaci posiadaja wymagany cen-
zus, wobec czego zostali przyjeci jednoglosnie do
Elity.

Przy omawianiu nastepnego punktu — Kwalifi-
kowanie Imprez do Miedzynarodowej Odznaki Spor-
towej okazalo sie, ze jedynie Automobilklub Polski,
Krakowski Klub Automobilowy oraz Pomorski Au-
tomobilklub przygotowaly spis imprez, w ktoérych
czlonkowie tych klubéw brali udzial. Wobec braku
pelnych list postanowiono, ze A. P. przesle do
wszystkich klubéw wspomniane przygotowane li-
sty, ktére pozostale kluby beda mogly uzupetnié.
Na nastepnem posiedzeniu M. K. AUT. kluby po-
dawaé beda juz czlonkoéw, ktérym naleza sie punk-
ty do odznaki,

P. Prezes Regulski informuje, ze w Wolnych
Whnioskach mial byé¢ dyskutowany referat Malo-
polskiego K. A. na temat scislejszej organizacii klu-
bow automobilowych oraz stworzenia ogélno-pol-
skiego zwiazku automobilowego, referat jednak nie
zostal przystany.

Po kroétkiej dyskusji nad powyzszem uchwalo-
no, ze kluby, ktére chca zabraé¢ glos w tej sprawie
nadesla w jaknajblizszym terminie odnosne refera-

ty, przyczem Malopolski K. A. zobowiazal si¢ na-
desta¢ swoj referat w ciagu dwoch tygodni od ni-
niejszego posiedzenia. Nadeslane releraty beda prze-
studjowane w A. P. i opracowane zostana odpowied-
nie wnioski.

Na powyzszem posiedzenie w sprawach sporto-
wych zakornczono.

b) SPRAWY ADMINISTRACYJNE.

1. Sprawa cen Carnetéw i tryptykow.

P. Bornett komunikuje, ze wnioskodawcom cho-
dzito o pogloske, jakoby pewna niemiecka firma wy-
dawala na terenie Polski tryptyki na wjazd do Nie-
miec, przyczem cena tych tryptykéow miala
nizszg od pobieranej przez Kluby.

P. Tomicki wyjasnia, ze chodzi tu o T-wo ,In-
tergarant”. Ceny pobierane przez to T-wo za tryp-
tyki nie stanowia zbytniej konkurencji dla Klubow
Automobilowych. Précz tego, wedlug posiadanych
informacji, nalezy sie liczyé z bliskiem zlikwido-
waniem akcji ,Intergarantu” w Polsce, jest ona bo-
wiem sprzeczng z zapatrywaniem miarodajnych
wladz na kwestje wydawania tryptykow.

W dalszym ciagu rozwineta sie dyskusja, w
trakcie ktorej zostaly poréwnane wysokosci wpiso-
wych i skladek czlonkowskich w poszczegolnych
Klubach. Wyrazono przytem dezyderat, by swiad-
czenia te, szczegdlniej odnosnie do kategorji czton-
kéow nadzwyczajnych zostaly o ile moznosci w po-
szczegblnych Klubach obnizone i zrownane.

by¢

2. Sprawa przekazania poswiadczenia pasz-
portow na. granicznych urzedach funkcjonarjuszom
celnym.

Zostalo stwierdzone, iz ze wzgledéw natury
technicznej, wprowadzenie w obecnej chwili w zy-
cie omawianej zmiany, byloby nader uciazliwem,
wymagatoby ono bowiem przekazan'a przez Mini-
sterstwo Spraw Wewnetrznych czesci swych kom-
petencji na Ministerstwo Skarbu.

3. Sprawa wydawania poswiadczen wystepu
Srodkéw lokomocji zagranice przez Kluby Automo-
bilowe jednoczesnie z dokumentami tryptykowemi
(wniosek L. A. K.). :

Wyjasniono, iz wladze skarbowe odniosty sie
do wymienionego projektu nieprzychylnie, wyma-
galby on bowiem zmiany systemu odprawy samo-
chodéw mna granicznych urzedach celnych.

4. Sprawa opodatkowania samochodéw zagra-
nicznych czasowo przebywajacych w Polsce (wnio-
sek L. A. K.). *

Skonstatowano, iz wystapienie z takim projek-
tem jest niewskazane. Na calym $wiecie istnieje



bowiem obecnie tendencja niepobierania od obco-
krajowych turystéw automobilowych jakichkolwiek
oplat zwiazanych z uzywanym przez nich srodkiem
lokomocji. Jest to jednoczesnie zapatrywanie A. L
A. C. R, obowiazujace rowniez polskie Kluby Au-
tomobilowe.

5. Sprawa uzyskania dodatkowych ulg ascku-
racyjnych (wniosek f. A. K)) zostala uznana ze
wzgledu na obecna konjunkture gospodarcza za nie-
aktualna, Zmniejszajaca sie ciagle bowiem ilosé
ubezpieczajacych sie automobilistéw usposabia To-
warzystwa niechetnie do jakichkolwiek na ich ko-
rzy$¢ ustepstw.

6. W sprawie zorganizowania opieki prawnej

dla automobilistow (wniosek L. A. K] przyjeto
o$wiadczenie A. P. stwierdzajace stworzenie w mie-
sigezniku ,,Auto” specjalnego dziatlu traktujacego
o kwestjach samochodowo-prawniczych i udzielaja-
cego na zadanie fachowych porad.

7. Sprawa opracowania instrukcji dla czionkéw
Klubéw pelniacych obowiazki kontroler6w drogo-
wych (wniosek L. A. K.). j

A. P. zobowiazal si¢ taka instrukcje opracowaé
i, po uzgodnieniu z wtadzami, rozesta¢ ja Klubom
afiliowanym. Postanowiono précz tego zwrécié sie
do kompetentnych wladz z prosba przyznania czlon-
kom-kontrolerom prawa legitymowania oséb popel-
niajacych wykroczenia przeciwko przepisom ruchu
kolowego.

8. Sprawa uzyskania dla czlonkéw Klubéw ulg
natury gospodarczej (wniosek Pom. Aut.).

Wobec lokalnego przewaznie charakteru oma-
wianych ulg, postanowiono uzyskanie ich pozosta-
wi¢ inicjatywie i kompetencji poszczegélnych Klu-
béw.

SPRAWA MOTORYZACJI KRAJU.

P. Prezes Regulski oswiadcza, ze, w zwiazku
z szeregiem wprowadzonych ostatnio w zycie oraz
zamierzonych posuni¢é rzadowych, zwiazanych ze
sprawami motoryzacji, obowiazkiem Klubéw Auto-
mobilowych jest odpowiednie do nich ustosunko-
wanie sie. Czyniac zados§é temu obowiazkowi Auto-
mobilklub Polski opracowal, celem przedlozenia pod
obrady Miedzyklubowej Komisji Automobilowej

i zlozenia imieniem Zrzeszonych Klubéw, odpowied-
nim wladzom, projekt specjalnego memorjatu, oma-
wiajacego obecny stan dr6g w Polsce, Fundusz Dro-
gowy i projektowana podwyzke stawek celnych na
samochody.

Po odczytaniu omawianego projekiu wywiazuje
sie ozywiona dyskusja, w rezultacie ktérej zostaje
on, po wprowadzeniu kilku poprawek, jednoglosénie
przez aklamacje przyjety. Ostateczne zredagowa-
nie memorjalu z uwzglednieniem uchwalonych po-
prawek, zostalo powierzone Automobilklubowi Pol-
ski, przyczem zostal on upowazniony do wystapie-
nia z tym memorjalem do wladz.

SPRAWY TURYSTYCZNE.

P. Prezes Rappe w krotkich stowach zdaje spra-
we z dzialalnosci w dziedzinie turystyki A. P. i je-
go Biura Turystycznego. Proponuje on, by opraco-
wywane przez Biuro Turystyczne marszruty samo-
chodowe, byly udzielane za oplata, wynoszaca dla
os6b niestowarzyszonych zl. 2— z dodaniem %5
grosza od 1 kilometra marszruty, dla czlonkéw zas
A. P. i Klubéw .afiljowanych jedynie Y4 grosza od
kilometra. Wniosek ten zostal przyjety.

W dalszym ciagu oméwiono wniosek Malopol-
skiego Klubu Automobilowego w sprawie scentrali-
zowania w A. P. obslugi turystycznej dla wszystkich
Klubéw, przyczem stwierdzono, iz Biuro Turystycz-
ne A. P. od chwili swego zalozenia, obstugiwato Klu-
by afiljowane i jego czlonkéw naréwni z czlonkami
A. P.

W mnastepstwie zostala zreferowana sprawa
projektowanej zbiorowej rewizyty Polskich Klubéw
automobilowych do Italji w r. 1932 na zaproszenie
Automobilklubu z Bergamo oraz Kroélewskiej Am-
basady Italskiej w Warszawie. Postanowiono, by
A. P. opracowal program i kosztorys takiej wyciecz-
ki, Kluby za$ afiljowane zobowiazaly sie przepro-
wadzi¢ na swoich terenach odpowiednia propagan-
de i najpézniej do korica marca 1932 r. zakomuni-
kowaé A. P. ilo§¢ zglaszanych przez nie uczestni-
kéw i wozow.

Na tem Zebranie zakoriczono.

Przewodniczacy M. K. Aut.

oraz Prezes Komisji Sportowej A. P.

(—) J. Regulski.
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ROME NIRKE L

O WALNEM ZEBRANIU KLUBU w DNIU 14 LUTEGO 1932 r.

W niedziele, dnia 14 lutego 1932, o godz. 15-¢j
odbedzie sie w sali klubowej restauracji ,Elysjum”,
Bydgoszcz, ul. Gdariska, Walne Zebranie Pomor-
skiego Automobilkubu — z nastepujacym porzad-
kiem obrad:

1. Zagajenie i wybér przewodniczacego.

2. Sprawozdanie z dzalalnosci Komitetu i Ko-

misji Sportowej za r. 1931;

a) ogoélne,

b) kasowe,

c), sportowe. :

3. Sprawozdanie Komisji Rewizyjnej.
Udzielenie absolutorjum Komitetowi.

5. Wybér wladz klubowych na rok 1932:

a) wylosowanie ustepujacej w mysl statutu

potowy czlonkéw Komitetu;

b) uzupelniajace wybory do Komitetu;

c) wybory: Komisji Sportowej, Balotujace;j,

Rewizyjnej i Sadu Honorowego.
6. Proponowane zmiany statutu:

a) par. 5-go dotyczacego czlonkéw nadzwy-

czajnych,

b) par. 18-go dotyczacego odznak klubo-

wych na samochody,

c) par. 13-go dotyczacego ilosci czlonkow

Komitetuy,

>

I ZIMOWEGO ZJAZDU ZESPOLOW
KLUBOWYCH DO ZAKOPANEGO
w dniu 13.I1.1932,

Nazwa i data.

§ 1.

1) Krakowski Klub Automobilowy, Lédzki Au-
tomobilklub i Slaski Klub Automobilowy z upowaz-
nienia Automobilklubu Polski, na wniosek Miedzy-

~d) par. 11-go dotyczacego uprawnienia
czlonkéw do glosowania.

7. Ustalenie sktadek czlonkowskich na r. 1932.

8. Whnioski zgloszone do przedyskutowania.

9. Wolne glosy.

10. Zamknigcie zebrania.

O ile na godzing 15-ta nie zbierze sie statutem
przewidziane quorum — nastepne zebranie, ktorego
uchwaly beda prawomocne bez wzgledu na ilosé
obecnych cztonkéw, odbedzie si¢ w tym samym dniu
i miejscu o godz. 15.30.

Whnioski, majace wejsé pod obrady Walnego Ze-
brania, nalezy przesla¢ do sekretarjatu Klubu na
pi$mie najpézniej do dnia 15 stycznia 1932 r.

Uprasza sie o jaknajliczniejszy udzial na tem
zebraniu.

Czlonkowie, ktorzy z waznych przyczyn nie be-
da mogli byé obecni — moga swéj glos przekazaé
na mocy pisemnego upowaznienia, przyczem w mysl
statutu kazdy z czlonkéw moze posiadaé tylko je-
den glos zastepczy.

Prawo gtosu rfa zebraniu maja tylko ci czlon-
kowie, ktérzy uiscili swoje skladki cztonkowskie za
czas do korica 1931 r.

Zarzad Pomorskiego Automobilklubu.

B Kb Auiomebil owy

Krakéw, Sw. Jana 11, telefon 123-86. Godziny Sekretarjatu: od 1B vad K

REGULAMINY

klubowej Komisji Automobilowej i w porozumie-
niu z innemi Klubami afiljowanemi, urzadzaja w dn.
13-go lutego 1932 r. impreze sportowa krajowa, zam-
knieta dla Czlonkéw polskich Klubéw Automobilo-
wych pod nazwa: Zimowy Zjazd Zespotéw Klubo-
wych do Zakopanego. !

2) Niniejszy regulamin zgodny jest z przepisami
ogolnego kodeksu sportowego Miedzynarodowego
Zwiazku Uznanych Klubéw Automobilowych (A. L
A G R): ' :

Pomorski Automob e

Bydgoszcz, Matejki 10.. Telefon 1012" Sekretarjat czynny od 14-tej do 18-tej.




§ 2. Warunki zjazdu.

1) Zjazd Zespotéw polega na tem, ze Klub
wystawia zespét, skladajacy sie z trzech samocho-
déw bez wzgledu na marki i moc silnikéw tychze.

2) Kazdy Klub moze wystawié¢ kilka zespotow.

3) Kazdy zespét tworzy jednostke, ubiegajaca
sie o magrody.

4) Zawodnicy jednego zespolu nie sa zwiazani
kolejnoécia startu, musza jednak przybyé na punkt
kontrolny lub finish w odstepach nie wiekszych jak
5 minut, w czasie podanym przez Wiadze Zjazdu.
W razie przybycia czesci zespolu w oznaczonym
czasie i spoézZnienia przez reszte — zespo! bedzie kla-
syfikowany, lecz spéznieni zawodnicy otrzymuja do-
datkowa kare w postaci 1 pkt. za kazda minute, li-
czac od chwili zamknigcia parku.

5) Dopuszczalne jest tylko opéznienie 60-minu-
towe.

6) Za kazda minute réznicy wiecej niz o 5 mi-
nut otrzymuje zawodnik jeden punkt karny, ktory
liczony bedzie dla zespotu. :

7) Dopuszczalne jest jednoczesne przybycie
dwéch wozéw, ale ostatni musi przybyé w ciagu
5-ciu minut pézniej. J

§ 3. Zawodnicy i kierowcy.

Zawodnikiem moze byé kazdy czlonek jedne-
go z polskich Klubéw Automobilowych, posiadajacy
licencje sportowa dla zawodnika. Kierowca musi
byé réwniez zaopatrzony w licencje sportowa dla
kierowcy, ponadto musza kierowca i samochéd po-
siadaé¢ wszelkie dokumenty wymagane przez wla-
dze policyjne. Obsada samochodu winna przeby%
caly trase.

§ 4. Zgloszenia, wpisowe, termin zsloszen.

1) Zgloszenia dokonane mna specialnej karcie
zgloszeri nalezy kierowaé do Krakowskiego Klubu
Automobilowego, Krakéw, ul. §w Jana 11.

2) Wpisowe wynosi 75 z¥} od zespolu i musi
byé wplacone réwnoczesnie ze zgloszeniem gotow-
ka do K. K. A. lub na jego korto czekowe w P. K. O.
Krakéw Nr. 406.840.

3) Niedoktadnie wypelnione formularze zgto-
szeni oraz zgloszenia bez réwnoczesnej oplaty wpi-
sowego powoduja nieprzyjecie zgloszenia. Wpisowe
zwraca sie tylko w wypadkach nieprzyjecia zglo-
szenia lub gdyby organizatorzy konkursu zaniechali
ewentualnie termin jego odlozyli.

4} Termin zgloszen uplywa dnia 9 lutego 1932 r.
o dodzinie 18-tej. W wyjatkowych wypadkach
orzyjmowacé si¢ bedzie pédzniejsze zgloszenia za

podwéina oplata wpisowego do dnia 12-go lutego
1932 r. o godz. 18-tej, kiedy to liste zgloszen zamy-

" ka sie definitywnie.

§ 5. Kwatery.

1) Krakowski Klub Automobilowy moze za-
pewnié¢ pomieszczenie tylko tym uczestnikom, kto-
rzy zglosza swoje zapotrzebowanie do dnia 1-go lu-
tego 1932 r. w K. K. A. Krakéw, ul. $w. Jana 11, lub
bezposrednio. w Komitecie Imprez Sportowych
w Zakopanem, rég ulic Witkiewicza i Zamoyskiego.

§ 6. Szlaki,

1) Kazdy zespél obiera sobie dowolna droge
z miejsca startu do Zakopanego.

2) llos¢ przebytych klm. bedzie liczona na
podstawie najkrétszej drogi z miejsca startu’do Za-
kopanego i obliczona bedzie wedlug mapy ,Trza-
ska Evert i Michalski”. W wypadku gdy zespél ze-
chce obraé sobie dtuzsza marszrute z miejsca startu
do Zakopanego moze to uczynié, przyczem droga ta
musi wie§¢ przez miejscowosci uwzglednione na ma-
pie ,Trzaska, Evert i Michalski”’. W poszczegol-
nych punktach odnosnej drogi winien uzyskaé za-
wodnik wizy przejazdowe u wladz nizej wyszczegol-
nionych z podaniem godziny i minuty przejazdu. Ja-
ko droga miedzy poszczegélnemi punktami kontrol-
nemi bedzie zaliczona najkrétsza droga wedlug mapy
., Trzaska, Evert i Michalski”., Przejazd dwa razy ta
sama droga jest niedozwolony. W pewnych wypad-
kach na przebycie powtérne odcinkéw trasy moga
udzieli¢ zezwolenia Wiadze Zjazdu.

Startowaé¢ i wiz przejazdowych udzielaé moga:

1) Wiadze Klubowe.

2) Komisarjaty policyjne.

3) Urzedy pocztowe.

4) Urzedy kolejowe.

5) Urzedy celne.

6) Inne wiarygodne instytucje publiczne i pry-

watne (o wiarygodnosci rozstrzyga bezape-
lacyjnie Jury). :

§ 7. Start i meta.

1) Start zespoléw przeprowadzaja poszczegol-

ne Kluby wzglednie wladze wymienione w ustepie
2-gim § 6-go, upowaznione do tego przez Klub.
. 2) Start zespoléw nie moze nastapié wczesniej
jak w dniu 13-go lutego 1932 r. o godz. 5-tej rano.
Zgloszone zespoly samochodowe winny sie stawié
na starcie réwnoczesnie, przyczem sygnat startera
oznaczaé bedzie czasy odjazdu dla calego zespotu.

3) Meta znajdowa¢ sie bedzie w Zakopanem na
stadjonie zimowym Komitetu Imprez Sportowych,
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przy ul. Tadeusza Kosciuszki. Przyjazd na mete mo-
Ze nastapié najwczedniej o godzinie 15-tej, najpdzniej
za$§ o godzinie 17-tej w dniu 13-go lutego 1932 r.

4) Czasem obowigzujacym jest czas podany
przez radjostacje w Warszawie. Czas przyjazdu be-
dzie notowany w minutach przyczem sekundy do 30,
beda zaokraglone na minuty in minus — powyzej 30
— in plus.

§ 8. Ksiazki drogowe.

1) Krakowski Klub Automobilowy wysle za
posrednictwem Klubéw zawodnikom listem poleco-
nym ksigzke kontrolna, zawierajaca oprécz dat ko-
nieczne rubryki dla adnotacji punktéw kontrolnych
startu i przejazdu. Ksiazka kontrolna jest poza pa-
pierami legitymacyjnemi jedynym dokumentem, kto-
ry brany bedzie przy klasyfikacji pod uwage. Wszel-
kie wizy kontrolne z podaniem czasu przejazdu
i uwagi musza by¢ w niej notowane. Zgubienie ksiaz-
ki kontrolnej powoduje automatyczne wykluczenie
Z imprezy.

§ 9. Przepisy drogowe.

1) Wspélzawodnicy sa obowiazani stosowaé
sie¢ $cisle do wszystkich przepiséw drogowych obo-
wiazujacych na terenie Rzeczypospolitej Polskie;.
Za przekroczenie ich odpowiadaja osobiscie kie-
rowcy.

2) - Przy wyprzedzaniu winni mieé kierowcy jak
najwiecej wzgledéw jedni dla drugich. W razie za-
tarasowania drogi przez samochéd jednego z za-
wodnik6w, nastepny samochéd ma przeczekaé 10
minut, poczem .begdzie mial prawo zazadaé, aby
pierwszy samochéd wycofal si¢ i sam bedzie sie sta-
ral przebié przez zaspe. Obsada wycofanego samo-
chodu musi pracowaé przy uprzatnieciu drogi i prze-
pchaniu samochodu. W razie gdyby i ten samochéd
nie mégl przebi¢ sie, ustepuje w ten sam sposéb na-
stepnemu samochodowi i t. d. :

§ 10. Oznaczenie zespoléw.

1) Kazdy samochéd, bioracy udziatw Z.Z.ZK.
winien posiadaé¢ napis czerwony na bialem plétnie
o wymiarach 70 X 40, umieszczony w widocznem
miejscu na tyle samochodu. Litery wysokosci 25 cm
winny oznaczaé inicjaly Klubu, do ktérego zespot
nalezy oraz numer zespolu np.:

A. P K. K. A
1. 3
it d.
§ 11. Pasazerowie,

1) Zawodnik obowiazany jest podaé Klubowi
startujacemu do wpisania do karty kontrolnej na-

X

zwiska pasazeréw, zobowiazanych odbyé cala pod-
ré6z. Zmiana pasazeré6w nie jest dozwolona. Ilos¢ pa-
sazeréow nie moze byé wicksza niz ilo$é miejsc w sa-
mochodzie. Tylne siedzenie samochodu uwazane be-
dzie jako dwusiedzeniowe. O ile nazwiska pasaze-
réw nie beda podane w karcie kontrolnej, przyjmu-
je sie za podstawe do klasyfikacji obciazenie przez
jedna osobe. Waga pasazera musi wynosi¢ wraz
z ekwipunkiem osobistym najmniej 60 kg. W razie
ubytku pasazera w drodze liczy sie te ilosé pasaze-
réow z jaka zawodnik przybedzie do parku. Pasaze-
rowie moga byé zastapieni workami z piaskiem o
wadze 60 kg zaplombowanemi przez Klub startu-
jacy.

2) Minimalna ilo$é pasazeréw wynosi przy sa-
mochodach do 1.500 cm? dwéch ponad 1.500 cm?
pojemnosci silnika czterech pasazeréow. W razie
braku przepisanej obsady za kazdego brakujacego
pasazera zaliczone bedzie 5 punktéw karnych.

§ 12. Materjaly pedne.

1) Dopuszczalne jest uzywanie wszelkich nor-
malnych materjaléw pednych oraz mieszanek prze-
ciwmrozowych.

§ 13. Wyekwipowanie.

1) Kota zapasowe ze zmontowanemi opona-
mi winny si¢ znajdowaé nazewnatrz miejsca prze-
znaczonego na obsade. Kota moga byé zaopatrzone
w larficuchy dowolnej konstrukecji.

2) Narzedzia i przybory potrzebne do usuwa-
nia $niegu moga byé przewozone w Srodku samo-

chodu.

§ 14. Przecietna szybkosé.

1) Srednia szybko$¢ kazdego samochodu nie
moze wynosié¢ mniej jak 20 klm/g, ani tez wiecej jak
45 klm/g. Przekroczenie szybkosci minimalnej lub
maksymalnej przez jeden lub wigcej samochodow,
wzglednie caly zespél karane bedzie 5-ma punkta-
mi ujemnemi za kazdy pelny kilometr na godzine
nieosiagnietej lub przekroczonej przecietnej. Za
kazdy kilometr szybkosci przeciginej otrzymuje ze-
spot jeden punkt. Srednia szybkosé¢ oblicza sie jako
§rednia matematyczna szybkosci 3-ch wozow.

2) Wiladzom Zjazdu przystuguje prawo obni-
zenia powyzszych §rednich w granicach do 25%.

§ 15. Wspoélczynnik odleglosci.

1) Do sumy punktéw uzyskanych przez zespot
w mys$l § 14 otrzymuje zespél dalsze punkty dodat-
nie za odleglosé, a mianowicie: 1 punkt za kazdy
przebyty kilometr,



© § 16. Wiladze Zimowego Zjazdu Zespotéw Klub.
do Zakopanego,

1) Z ramienia Krakowskiego Klubu Automobi-
lowego prowadzi Zjazd Komandor i Vicekomandor
jako jego zastepca.

2) Gremium Komisarzy Sportowych (Jury)
sklada sie z Komandora, Vicekomandora, delegata
Automobilklubu Polski oraz po jednym delegacie
z kazdego z Klubéw afiljowanych. W razie nieobec-
nosci delegata jednego z Klubéw afiljowanych wcho-
dzi na jego miejsce dalszy delegat K. K. A.
wieksza waga jednego zespotu.

§ 17. Klasyfikacja.

1) Klasytikacja bedzie przeprowadzona na
podstawie arytmetycznych wynikéw uzyskanych w
mysl'§§ 2,11, 14 i 15,

2) W razie uzyskania przez kilka zespolow
wynikéow jednakowych rozstrzyga mniejsza prze-
cietna pojemno$é cylindrow danych zespoléow, a w
razie réwnej pojemnosci cylindréw dwéch zespotow
wicksza waga jednego zespolu.

§ 18. Pomoc zalogi,

1) Kazdy uczestnik winien przeby¢ cala trase.
W czasie jazdy obsada zespoléw uprawniona jest
wziagé udzial w pracach zwiazanych z uruchomie-
niem swojego zespolu i okaza¢ wszelka wzajemna
pomoc.

§ 19. Dyskwalifikacja.

1) Zawodnicy beda wykluczeni ze Ziazdu.‘

ewentualnie poddani sankcjom karnym przewidzia-
nym w ogélnym kodeksie sportowym A. I. A: C. R.
w nastepujacych wypadkach:

a) za niestosowanie sie do obowiazujacych
przepiséw drogowych;

b) za nieprzestrzeganie postanowien niniej-
szego regulaminu i jego dodatkowych in-
strukcyy;

c) za umys$lne wprowadzanie w blad Wiadz
Zjazdu (falszywe dane i t. p.).

2) Oprécz powyzszych przyczyn wykluczenie
moze nastapié za niestosowanie si¢ do wyraznych
rozporzadzeri Wiadz Zjazdu lub niewtasciwe zacho-
wanie sie, ktére obrazaloby powage konkursu.

§ 20. Nagrody.

1) Klub, ktérego zespét uzyskat najlepszy wy-
nik otrzyma nagrode L. A. K.

2) Klub, ktérego zespél uzyskal drugi najlep-
szy wynik, a nie uzyskal nagrody ad 1) otrzyma na-

grode S. K. A,

3) Klub, ktérego zespol uzyskal trzeci z kolei
najlepszy wynik, a nie uzyskat nagrody ad 1) i ad 2),
otrzyma nagrode K. K. A, ;

4) Wszyscy zawodnicy, ktérzy ukorniczyli Zjazd
Zespotéw Klubowych otrzymaja plakiety.

§ 21. Reklama,

1) Dla celéw reklamowych wolno uzywacé je-
dynie definitywnych wynikéw koricowych oficjalnie
podanych do wiadomosci przez Wtadze Zjazdu i to
w dostownem brzmieniu.

2) Postepujacy whbrew niniejszemu postano-
wieniu ulegnie sankcjom przewidzianym w Miedzy-
narodowym Kodeksie Sportowym A. I. A. C. R.
pkt. 126. :

§ 22. Protesty i zazalenia,

1) Protesty i zazalenia nalezy kierowaé¢ do
Wtadz Zjazdu. Zazalenia na decyzje Komandora
nalezy kierowaé do Gremium Komisarzy Sporto-
wych zgodnie z postanowieniami ogélnego regula-
minu sportowego A. L A. C. R.

2) Protesty, odnoszace sie do waznos$ci zapi-
sow, kwalifikacji zawodnikéw lub kierowcéw, na-
lezy kierowaé pisemnie do Sekretarjatu Krakow-
skiego Klubu Automobilowego.

3) Rozpatrzone beda tylko te protesty, ktére
nadejda do dnia 11-go lutego 1932 r. do godziny
12-tej (§ 211 ogo6ln. Kod. Sport. A. I. A. C. R)). Pro-
testy, odnoszace sie do zdarzenia, ktéreby mialo
miejsce podczas odbywania jazdy nalezy wniesé¢ pi-
semnie tego samego dnia w ciagu pél! godziny po

- ukonczeniu Zjazdu. W godzing po ogloszeniu wyni-

kow Zjazdu wygasa catkowicie termin wnoszenia
jakichkolwiek protestéw.

4) Zazalenia, odnoszace sie do klasyfikacji
nalezy wnie$§é do Komisji Sportowej Krakowskiego
Klubu Automobilowego w przeciagu jednej godziny
po ogloszeniu wynikéw potwierdzajac je pisemnie
najpézniej w ciagu nastepnych 24 godzin.

5) Do kazdego prostestu lub zazalenia nalezy
dolaczyé¢ wadjum w wysokosci zt. 100.—, ktére zo-
stanie zwrécone o ile protest lub zazalenie zostanie
uznane za sluszne. Protesty i zazalenia niezaopa-
trzone w przepisane wadjum nie beda wcale rozpa-
trywane. .

6) W nastepujacych wypadkach wykluczone
sa protesty i zazalenia:

a) z powodu braku lub falszywych znakéw dro-

gowych;

b) z powodu zatrzymania przez pojazdy nie
biorace udzialu w .konkursie (samochody,
wozy, pociagi na przejazdach kolejowych
it pls



c) z powodu zatrzymania przez organa poli-
cyjne;

d) z powodu nieuznania wiarygodnosci wizy
przejazdowej udzielonej wedlug § 6. p. 6.

§ 23. Ubezpieczenie samochodéw.

1) Zaleca sie zawodnikom ubezpieczyé si¢ od
odpowiedzialnosci cywilnej. Kluby, organizujace
Zjazd odpowiedzialnosci za jakiekolwiek wypadki
nie ponosza.

§ 24. Obowiazki uczestnikéw.

1) Zawodnicy, kierowcy i mechanicy zobowia-
zuja sie bezwzglednie przestrzegaé rozporzadzen ni-
niejszego regulaminu instrukcyj dodatkowych i roz-
porzadzen Whadz Zjazdu oraz mie dochodzié swych
mniemanych praw na drodze sadowej. Uczestnicy
konkursu biora na siebie odpowiedzialno$é za wy-
rzadzone przez nich szkody w czasie trwania kon-
kursu. Organizujace Kluby nie przyjmuja na siebie
zadnej odpowiedzialnosci prawnej za wypadki spo-
wodowane przez uczestnikéw w czasie trwania ni-
niejszego konkursu. Uczestnicy ponosza osobiscie
wszystkie koszta zwigzane z konkursem (np. mater-
jaly pedne, kwatery i t. p.).

§ 25. Uzupelnienie przepiséw.

1) Organizatorzy zastrzegaja sobie prawo uzu-
pelnienia niniejszych przepiséw, wydania przepisow
wykonawczych, przesuniecia daty lub calkowitego
odwotania konkursu.

2) Do komentowania niniejszego regulaminu
i przepisow uzupelniajacych lub wykonawczych po-
wolani sa jedynie Komisarze Sportowi.

§ 26. Uczestnictwo w imprezie

sJazda Zimowa do Zakopanego*,
Zawodnicy zespoléw moga startowaé indywi-
dualnie w réwnoczeénie odbywajacej sie imprezie

p. t. ,Jazda Zimowa do Zakopanego”
stepnie podanego regulaminu.

wedlug na-

Wyjasnienie odnosnie § 2. Warunki Zjazdu,

pkt. 4. Zasadniczo zespét musi przybyé w od-
stepach 5-cio minutowych. O ile jezdzcy zespolu nie
przybeda w przeciagu 5-ciu wzglednie 10-ciu minut

zesp6l otrzymuje punkty karne za kazda minute réz-

nicy za drugi, wzglednie trzeci wéz zespolu osobno.

Na wypadek przybycia pierwszego wozu np.:
godz. 17.03, a trzeci woz o 17.08. Ze wzgledu na
ogdz. 17.03, a trzeci woz o 17.08. Ze wzgledu na
przekroczenie godziny zamkniecia parku otrzymu-
je zespol za drugiego jezdzca 3 pkt., za trzeciego
8 pkt., razem 11 pkt. Punkty karne liczy sie wiec
podwoéijnie.

pkt. 5. Opéznienie 60 minutowe jest tylko do-
puszczalne dla zespoléw, z ktérych jeden albo dwa
wozy przybyly w czasie dot. § 7. pkt. 3.

Zespol, z ktérego ani jeden wéz nie przybyl
w czasie przepisanym nie powinien byé klasyliko-
wany. , :

pkt. 7. O ile dwa pierwsze wozy zespolu przy-
bywaja na mete réwnoczesnie, to trzeci woz musi
przybyé po 5 minutach (nie po 10-ciu), gdyz inaczej
otrzymuje punkty karne.

Przyklady klasyiikacji wedlug § 2.

1. Przyjazd pierwszego wozu godz. 16.00,
3 drugiego & o 16,02

2 trzeciego i o 16.07
Zesp6l w porzadku bez pkt, karnych.

2. Przyjazd wszystkich trzech jezdzcéw razem.
Zesp. bez pkt. karnych.

3. Przyjazd pierwszego wozu godz. 16.02

% drugiego 5 . 16.02
2 trzeciego .. » 16,12—5 pkt.
Zespoél otrzymuje 5 pkt za rézn. 16.12
—16.07
—.05 min.

4. Przyjazd pierwszego wozu godz. 16.00

s drugiego 5 . 1602

i trzeciego U w58
Zespo6l otrzymuje a) za réznice 17.58—16,07
—111 pkt b) za opdznienie 58 min.—58 pkt.
razem 169 pkt.

5. Przyjazd pierwszego wozu godz. 16.50
3 drugiego i » 16.59
i trzeciego py 17,03
Zesp6l otrzymuje za drugl wbéz 16.59—16.55
4 min. t, j. 3 4 pkt
Za rbéznice przy trzec1m 17 03—17—3 pkt

Za opobznienie dodatkowe . 3 pkt
10 pkt
6. Przyjazd pierwszego wozu godz. 16.54
5 drugiego p 217.03
,, trzeciego 4 o 17.04
Zesp6! otrzymuje za drugi woz 17.03—16.59 4 pkt
£a oponienie drugiego ... s rans %L s Sri3eal,
” b {rzecieso Ly as el g T v

razem 11 pkt



7. Przyjazd pierwszego wozu godz. 16.54
= drugiego - . 16.59
i trzeciego 5 w03
Zespél otrzymuje 3 pkt za opéznienie.
8. Przyjazd pierwszego wozu godz. 16.00
» ~ drugiego % » 16,04
5 trzeciego b S 218:30
Zespot nie klasyfikowany

JAZDY ZIMOWEJ DO ZAKOPANEGO
w dniu 13.11.1932,

§ 1. Nazwa i data,

1) Krakowski Klub Automobilowy z upowaz-
nienia Automobilklubu Polski i w porozumieniu z
Klubami afiljowanemi urzadza w dniu 13-go lute-
go 1931 impreze sportowa krajowa otwarta pod na-
zwa ,JAZDA ZIMOWA DO ZAKOPANEGO".

2) Niniejszy regulamin zgodny jest z przepisa-
mi ogélnego regulaminu sportowego Miedzynarodo-

Zwigzku Uznanych Klubéw Automobllowych (A. L
A DR

§ 2. Dopuszczone pojazdy.

1) W ,Jezdzie do Zakopanego'
udzial samochody turystyczne i sportowe wszelkie-
go rodzaju odpowiadajace warunkom stawianym
samochodom osobowym, dopuszczonym do ruchu
na drogach publicznych w Polsce.

2) Samochody sportowe musza odpowiadaé
postanowieniom zatacznika C. Miedzynarodowego
Kodeksu Sportowego. :

§ 3.

Patrz regulamin Zimowego Zjazdu Zespolow
Klubowych.

Zawodnicy i kierowcy.

§ 4. Zgloszenia, wpisowe, termin zgloszen.

Patrz regulamin Zimowego Zjazdu Zespolow
Klubowych.
Wpisowe dla jazdy zimowej wynosi zi. 30.

§ 5.

> Patrz regulamin Zimowego Zjazdu Zespolow
Klubowych. '

Kwatery.

Marszruta,

§ 6'
- 1) ,Jazda Zimowa" odbywa sie na odcinku
Krakéw—Zakopane. Najblizsza droga Krakéw—Za-

moga braé:

kopane (107 kim) bedzie zaliczona kazdemu zawod-
nikowi, ktéry odbedzie , Jazde Zimowa w mysl ni-
niejszego regulaminu.

2) W wypadku, gdy uczestnik zechce obrac
sobie diuzsza marszrute z Krakowa do Zakopanego
moze to uczynié, przyczem droga ta musi wies¢ przez
miejscowosci uwzglednione na mapie ,, Trzaska, Evert
i Michalski”, W poszczegélnych punktach wezlo-
wych odnosnej drogi winien uzyskaé¢ zawodnik wizy
przejazdowe u wladz nizej wyszczegélnionych z po-
daniem godziny i minuty przejazdu. Jako droga mie-
dzy poszczegélnemi punktami kontrolnemi bedzie
zaliczona najkrétsza droga wedlug mapy ,,Trzaska,
Evert i Michalski”. Przejazd dwa razy ta sama dro-
ga jest miedozwolony. W pewnych wypadkach na
przebycie powtérne odcinkéw trasy moga udzieli¢
zezwolenia Wiladze ,Jazdy Zimowe;j".

Startowaé i wiz przejazdowych udziela¢ moga:

a) Wiladze Klubowe.

b) Komisarjaty policyjne.

c) Urzedy pocztowe.

d) Urzedy kolejowe.

e) Urzedy celne.

f) Inne wiarygodne instytucje publiczne i pry-

watne (o wiarygodnosci rozstrzyga bezape-
lacyjnie Jury).

§ 7. Start i meta,

1) Start uczestnikéw ,Jazdy Zimowej" nasta-
pi z przed Klubu w dniu 13-go lutego 1932 r. naj-
wczeséniej o godz. 9-tej rano. Przyjazd do Zakopane-
go nastapi¢ moze w dniu 13-go lutego 1932, naj-
wczesniej o godz. 15-tej, najpézniej o godz.17-tej.

2) Czasem obowiazujacym jest czas podany
przez radjostacje w Warszawie. Wozy, ktére przy-
beda w dniu 13-go lutego 1932 po godz. 17-tej nie
beda klasyfikowane.

3) Dla zawodnikéw bioracych udziat w ,,III -im
Zimowym Zjezdzie Zespoléw Klubowych do Zako-
panego’ wiza przejazdowa przez Krakow wzieta
w Krakowskim Klubie Automobilowym (ul. $w. Ja-
na 11) bedzie réwnoczesnie startem dla ,,Jazdy Zi-
mowej’ do Zakopanego.

§ 8. Ksiazki drogowe.

Patrz regulamin ,III Zimowego Zjazdu Zespo-
tow Klubowych”.
§ 9. Przepisy drogowe.

Patrz regulamin ,III Zimowego Zjazdu Zespo-
téw Klubowych”.



§ 10. Napisy.

1) Przez caly czas trwania konkursu pod ka-
ra zdyskwalifikowania kazdy samochéd musi byé¢
zaopatrzony napisem: ,Jazda Zimowa do Zakopa-
nego”’ i numerem zawodnika. Napisy te beda wyda-
wane przez Sekretarjat K. K. A.

§ 11. Pasazerowie.
Patrz regulamin ,,Zimowegeo Zjazdu Zespoléow
Klubowych do Zakopanego".

§ 12. Materjaly pedne.
Patrz regulamin ,,Ziarrlowego Zjazdu
Klubowych do Zakopanego.

Zespolow

§ 13. Wyekwipowanie,

Patrz regulamin ,,Zimowego Zjazdu
Klubowych do Zakopanego”.

Zespoléw

§ 14. Przecigtna szybkos¢,

1) Srednia szybkos§¢ kazdego samochodu nie
moze wynosi¢ mniej jak 20 km/g ani tez wigcej jak
45 km/g.

2) Wiadzom Jazdy przysluguje prawo obnize-
nia powyzszych $rednich w granicach do 25%.

§ 15. Wspélczynnik odleglosci,

1) Za kazdy przebyty kilometr obliczony na

podstawie § 6 zaliczony bedzie 1 punkt dodatni.

§ 16. Wiladze Jazdy Zimowej.
Patrz regulamin ,,Zimowego Zjazdu Zespotow"
(stowo ,zjazd” zastapi¢ stowem ,Jazda").

§ 17. Klasyiikacja,

1) Klasyfikacja zawodnikéw uskuteczniona be-
dzie na podstawie sumy otrzymanych punktéw do-
- datnich i ujemnych. :

a) dodatmie: za kazdy przejechany kilometr,
obliczony na podstawie § 6, przyznany bedzie 1
punkt dodatni.

b) karme: za kazde nieobsadzone miejsce
‘w samochodzie, wzglednie za zmiane kazdego pa-
sazera w czasie drogi 5 punktéw karnych. Za kaz-
dy pelny kilometr na godzine przekroczonej maksy-
malnej, lub nieosiagnigtej minimalnej szybkosci 5
punktéw karnych. :
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2) W razie uzyskania przez kilku zawodni-
kéw jednakowych wynikéw rozstrzyga mniejszy
litraz, a nastepnie mmniejsza waga wozu.

§ 18. Dyskwaliiik.acia.

Patrz § 19 Zimowego Zjazdu Zespotéow Klubo-
wych — (stowo ,Zjazd” zastapi¢ stowem ,Jazda").

§ 19. Nagrody.

1) Dla trzech pierwszych zawodnikéw w ogol-
nej klasyfikacji przewidziane sa trzy nagrody.

2) W razie zgloszenia dalszych nagréd regu-
laminy ich beda ogloszone przed dniem konkursu.

3. Ponadto zawodnicy, ktérzy ukorcza ja-
zde do Krakowa lub Jazde Zimowa otrzymaja pla-
kiety.

§ 20. Reklama,
Patrz § 21 ,Zimowego Zjazdu Zespoléw Klu-
bowych do Zakopanego'.

§ 21. Protesty i zazalenia,

Patrz § 22 ,Zimowego Zjazdu Zespoléw Klu-
bowych do Zakopanego".
§ 22. Ubezpieczenie samochodéw.

Patrz § 23 ,Zimowego Zjazdu Zespolow Klu-
bowych do Zakopanego”.

§ 23. Obowiazki uczestnikéw.
Patrz § 24 ,Zimowego Zjazdu Zespolow Klu-
bowych do Zakopanego'.

§ 24. Uzupelnienie przepisow.

Patrz § 25 ,Zimowego Zjazdu Zespotéw Klu-
bowych do Zakopanego”.

WY$CIGU TOROWEGO W ZAKOPANEM
w dniu 14 lutego 1932,

§ 1L

Krakowski Klub Automobilowy za upowaznie-
niem Automobil Klubu Polski urzadza w dniu 14-go
lutego 1932 r. w Zakopanem wyscig samochodowy.
pod nazwa ,,ZIMOWY WYSCIG TOROWY",

Nazwa i data.

§ 2.

Zimowy Wyscig Torowy w Zakopanem jest wy-
$cigiem krajowym otwartym, odbedzie sie wedlug

Rodzaj wyscigu.



niniejszego regulaminu, ktory jest zgodny z Miedzy-
narodowym Kodeksem Sportowym A. I. A. C. R
i zatwierdzony przez Komisje Sportowa A. P. We
wszelkich sprawach w regulaminie tym nieporuszo-

nych obowiazuje miedzynarodowy kodeks sportowy
AT ARCHR.

§ 3. Tor wyscigu.

Tor znajduje si¢ na stadjonie zimowym w Za-
kopanem i wynosi w jednem.okrazeniu okolo 960 m
przy szerokosci toru 14 m.

Dlugos¢ wyscigu dla samochodéw wyscigowych
wynosi¢ bedzie 10 okrazen toru, dla samochodow
sportowych — 8 okrazen, dla samochodéw tury-
stycznych — 5 okrazen.

§ 4. Poczatek wyscigu.

Start pierwszych samochodéw rozpocznie sie o
godzinie 12-tej.

§ 5. Podzial na kategorje i grupy.

Do wyscigu dopuszcza sie samochody wyscigo-
we, sportowe i turystyczne w nastepujacych kate-
gorjach i grupach:

Samochody wyscigowe:
Grupa: pojemnosé¢ cylindréw
1 ponad 3.000 cm?
2 od 1.500 do 3.000 cm?
B3 0dd 1.500 cm?

Samochody sportowe:
Grupa: Pojemno$é cylidrow: Waga minimum: Oséb:;
(60 kg na osobe)

1 ponad 3.000 cm? 1.200 kg 1
2: sod 1.500 do 3.000 cm?® 600 , 1
2 do 1.500 cm? dowolna 1

Samochody turystyczne:

Grupa: Pojemnos¢ cylindrow: Waga minimum: Oséb:

(60 kg na osobe)

1  ponad 3.000 cm? 1.200 kg 4
2 —tiod 1.500 do 3.000 cm? 600
21 9db 1.500 cm? dowolna 1

Wage podana rozumie si¢ jako wage minimal-
na. Samochody musza by¢ wazone wraz z karoseria
i kolami zaopatrzonemi w pneumatyki bez mater-
jatow pednych, wody, narzedzi, kél i.czesci zapaso-

wych. Miejsca nieobsadzone musza byé zastapione

balastem wagi 60 klg za jedno nieobsadzone miej-
sce. Prizy obliczeniu litrazu stosowane bedzie 10%
tolerancji. :
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§ 6. Warunki dla kategorji samochodéw

sportowych.

Samochody sportowe musza byé normalnego
typu katalogowego, posiadaé musza précz ustawo-
wo przepisanego wyekwipowania (§wiatto, sygnaly),
warunki odpowiadajace przepisom zawartym w za-

laczniku C. Miedzynarodowego Kodeksu Sportowe-

go A. L. A. C. R. Wozy turystyczne musza odpowia-
da¢ warunkom dla wozéw sportowych z tem za-
strzezeniem, ze ilo§é obrotéw silnika nie moze prze-
kroczy¢ 3.500 obrotéw na minute. Poza tem musza
by¢ zaopatrzone w czasie trwania wyscigu w nie-
spu's'z_czony odwietrznik i znajdowaé sie maja w ta-
kim stanie, w jakim znajduje sic normalnie wéz
przygotowany do jazdy turystycznej.

§ 7. Zgloszenia,
Zgloszenia przyjmowane beda do dnia 10-go

lutego 1932 r. do godziny 18-tej
K. K. A, przy ul. §w. Jana 11,

w Sekretarjacie

.Wpisowe dla kategorji I wynosi zt. 50
: ;e 40
A 11 30

Zgtoszenia po dniu 10-go lutego 1932 r. uwzgled-
niane beda najpozniej do dnia 13-go lutego do go-
dziny 18-tej za dodatkowa podwoéjna oplata.

Zgloszenia telegraficzne beda przyjmowane o
ile telegram nadejdzie przed oznaczona godzina
dla zamkniecia zapiséw, telegramy musza by¢ jed-
nak potwierdzone pismem wyslanem réwnoczesnie.
Zgtaszajacy sie musza wypelni¢ dokladnie formularz
zgltoszeniowy zalaczony do niniejszego regulaminu.
Formularze niedoktadnie wypelnione lub bez opta-
ty wpisowego nie beda uwzgledniane:

Wpisowe zwraca sie tylko w razie nieprzyjesia
zgloszenia, lub gdyby K. K. A. wyscigu zaniechal.
K. K. A. moze odméwié¢ przyjecia zapisu bez poda-
nia powodow. '

” 1" " 1" "

1" 1" " »

§ 8.: Licencje,

Kierowcy oraz zawodnicy musza posiada¢ mie-
dzynarodowa licencje sportowa, wydana przez kto-
rykolwiek Klub narodowy uznany przez A. I A,
C. R. Zawodnicy, bedacy réwnoczesnie kierowcami
obowiazani sa posiada¢ obydwie licencje sportowe
t. j. dla kierowcy i.dla zawodnika.

§ 9. Trening,

Trening odbywac¢ si¢ bedzie w dniach 11-go,
12-go i 13-go lutego w godzinach podanych na miej-
scu pod kierunkiem Gospodarza toru, ktéremu na-
lezy sie bezwzgledny postuch.
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§ 10. Ubezpieczenia.

Zawodnicy winni byé¢ ubezpieczeni od odpo-
wiedzialnosci cywilnej zaré6wno na wyscig jak i na
trening.

Kazdy zawodnik przyjmuje caltkowita odpowie-
dzialnos§¢ za mogace wyniknaé nieszczesliwe wy-
padki tak dla kierowcy, obsady samochodu jak i dla
oséb trzecich,

K. K. A, nie przyjmuje zadnej odpowiedzialno-
$ci za mogace wyniknaé nieszczesliwe wypadki, ani

- tez szkody spowodowane podczas wyscigu jak i

treningu. o

Cala odpowiedzialnosé ponosi osoba powodu-

jaca wypadek w mys$l obowiazujacych ustaw.

-§ 11. Zgloszenie sie na starcie.
Samochody zgloszone i przyjete do wyscigu mu-
sza by¢ dostarczone w dniu wyscigu do parku na
stadjonie sportowym w Zakopanem, najpézniej do
godziny 10-tej poczem nastapi odbior techniczny.
Kazdy samochéd otrzyma numer, ktéry zawod-
nik winien przechowaé przez caly czas trwania wy-
$cigu, po ukoriczeniu za§ zwrécié Sekretarjatowi

K K. A,

§ 12, Start,
\ Startowane beda réwnoczesnie po dwa wozy w
kategorji wys$cigowej i sportowej, w kategorji tury-
stycznej po cztery wozy réwnoczesnie, z dwéch
wzglednie czterech przeciwleglych sobie startow, ze
startu stojacego. Kolejnosé i wspélnosé startéw oglo-
szone beda w oficjalnym programie. Sygnal do od-
jazdu daje starter. Ruszenie ze startu przed sygna-
tem startera pociaga za soba wykluczenie danzgo
zawodnika. Kazdy samochéd moze bra¢ tylko jeden
raz udzial w wyscigu.
Na wniosek i jednomyslng zgode réwnoczesnie
startujacych zawodnik6w start moze sie odby¢ z jed-
nego miejsca.

§ 13. Pomiary czasu,

Samochody beda chronometrowane od chwili
znaku startera do chwili przejechania przedniemi
kolami tas$my znaczacej koniec ostatniego okrazenia.

§ 14. Sankcje.

Kazdy z uczestnikéw uznaje przez swéj zapis
jako jedyng juryzdykcje orzeczenie Komisarzy Spor-
towych i poddaje sie wszystkim ich zarzadzeniom.
Kazdy uczestnik winien si¢ bezwzglednie podpo-

rzadkowaé wszystkim zarzadzeniom kierownictwa
wyscigu pod grozba sankcji przewidzianych w § 188
Migdzynarodowego Kodeksu Sportowego A. L A.
€K

§. 15. Klasyiikac":ia.

Klasyfikacja odbedzie si¢ w odnosnych kate-
gorjach i grupach wedlug osiagnietych bezwzglednie
czaséw. Decyzja Komisarzy Sportowych jest. osta-
teczna i bezapelacyjna.

§ 16. Materjaly pedne.

Jako srodek napedowy dopuszczane sa wszel-
kie normalnie uZywane materjaly pedne.

'  § 17. Nagrody,

Przyznane beda nastepujace nagrody klasyfika-
cyjne: Jedna nagroda za I-sze miejsce w kategorji
wyscigowej, jedna nagroda za I-sze miejsce w kate-
gorji sportowej i jedna nagroda za I-sze miejsce w
kategorji turystyczne;j.

Pozatem przyznany bedzie caly szereg nagréd
specjalnych. Szczegélowy spis nagréd i ich regula-
miny wywieszone beda w Zakopanem w biurze wy-
§cigu i na stadjonie, jako tez podane beda w oficjal-
nym programie.

Wszyscy startujacy zawodnicy otrzymaja pla-
kiety pamiatkowe bez wzgledu na osiagniete wy-
niki.

§ 18. Reklama,

Dla celéw reklamowych wolno uzywaé jedynie
definitywnych wynikéw konicowych oficjalnie poda-
nych do wiadomosci przez wladze wyscigu i to w
dostownem brzmieniu. Postepujacy wbrew miniej-
szemu postanowieniu ulegnie sankcjom przewidzia-
nym w Miedzynarodowym Kodeksie Sportowym
A. L A. C. R. punkt 126.

§ 19. Przepisy torowe.

1) Jazda po stronie wewnetrznej toru.

2) Wpymijanie po stronie zewnetrznej toru.

3) Za zajechanie uwazaé si¢ bedzie skrzyzo-

wanie drogi wymijanego wspélzawodnika w od-
legtosci mniejszej jak 20 m.

4) Samochody mijane musza umozliwi¢ wymi-

_ niecie samochodowi majacemu wieksza szybkos¢.
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Komisja Sportowa K. K. A. zastrzega sobie pra-
‘wo ogloszenia dalszych przepiséw torowych. Prze-
pisy torowe obowiazuja tak w czasie trwania tre-




ningu jak tez w czasie wyscigu. Konkurenci winni
bezwzgledne postuszeristwo Gospodarzowi toru. Za
niestosowanie si¢ do przepiséw torowych moze
Gremium Komisarzy Sportowych zastosowaé sank-
cje przewidziane w ogélnym sportowym regulami-

tnie ARl A CORY

§ 20. Wiadze Wyscigu Torowego.

Z ramienia Krakowskiego Klubu Automobilo-
wego kieruje wyscigiem Komandor i Vice-komandor
jako jego zastepca.

Gremium Komisarzy Sportowych (Jury) sklada
sie z Komandora, Vicekomandora, delegata Auto-
mobilklubu Polski oraz po jednym delegacie z kaz-
dego z Klubow afiljowanych. W razie nieobecnosci
delegata jednego z Klubéw afiljowanych wchodzi na
jego miejsce dalszy delegat K. K. A.

§ 21. Protesty i zazalenia.

Protesty i zazalenia nalezy wnosi¢ wyltacznie na
pismie i kierowa¢ je do Komisarzy Sportowych przez
kierownictwo Wryscigu. :

Protesty, odnoszace sie do waznosci zapisu,
kwalifikacji zawodnika lub kierowcy, jako/tez kilo-
metrazu i trasy musza wplynaé¢ do K. K. A. najpoz-
niej do dnia 13-go lutego 1932 do godziny 12-tej.
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protesty, dotyczace samégo wyscigu winny byé
wniesione w przeciagu jednej godziny po ukoricze-
niu wyscigu.

Zazalenia winne byé wniesione do Komisarzy
Sportowych najpézniej w godzine po ogloszeniu de-
cyzji. Potwierdzenie pisemne zazalenia winno wply-
na¢ do Sekretarjatu K. K. A. najpézniej w ciagu na-
stepnych 24 godzin.

Do kazdego protestu i zazalenia nalezy dota-
czy¢ wadjum w wysokosci zt. 100.— ktére zostanie
zwrocone o ile protest lub zazalenie uznane zostana
za sluszne. Protesty i zazalenia niezaopatrzone w
w przepisane wadjum nie beda wcale rozpatrywane,

W razie wniesienia protestu przeciwko praw-
dziwoséci danych w zgloszeniu zawodnika i odrzuce-
nia tego protestu przez Komisje Techniczna prote-
stujacy musi pokryé ewentualne koszta zwiazane
z badaniem technicznem wozu.

§ 22. Uzupelnienie oraz interpretacja regulaminu.

Komisja Sportowa K. K. A. zastrzega sobie
prawo uzupelnienia przepiséw oraz odwolania wy-
scigu.

Do komentowania n.iniejszego regulaminu i jedo
przepiséw uzupelniajacych powolani sa jedynie Ko-
misarze Sportowi.



