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Potrzeby rolniciiua w Pianie Motoryzacyjnym

W chwili, kiedy opracowanie planu motory-
zacyjnego zaliczone zostato przez czynniki po-
wotane do waznych i nader pilnych zagadnien
panstwowych, wydaje sie wskazanym i pozy-
tecznym poruszy¢ i naswietli¢ na ftamach fa-
chowego organu motoryzacji kluczowe pozycje
problemu motoryzacyjnego w nowej polskiej
rzeczywistosci. Takich pozycji jest kilka. Roz-
poczniemy. od jednej z nich, ktéra niewatpliwie
jest dotad najmniej znana szerokiemu ogotowi
fachowcow motoryzacyjnych. Mamy tu na
mysli traktoryzacje rolnictwa.

Z pojeciem traktoryzaciji rolnictwa fgczy sie
przede wszystkim ciggnik rolniczy — jako sita
pociggowa przy uprawie ziemi i jako sita po-
ciggowa we wszelkich pracach transportowych
rolnictwa. Zagadnienie . ciggnikédw rolniczych
jest w Polsce nowe, tak pod wzgledem szero-
kiego, powszechnego stosowania orki mecha-
nicznej, jak i pod wzgledem produkcji i ob-
stugi ciagnikbw. Przed wojng zagadnienie to
nie istnialo u nas w skali panstwowej. Byty
robione pewne badania wartosci i przydatnosci
réznych traktoréw, oferowanych nam przez za-
granice, byly prowadzone niewielkie ekspery-
mentalne gospodarstwa traktorowe, ale traktor
w rolnictwie nalezat do rzadkoSci.

Po wojnie, po przeprowadzeniu reformy rol-
nej i w zwigzku z koniecznoscig modernizaciji
produkcji rolniczej oraz w zwigzku z koniecz-
noscig powiekszania pionéw, a po czesci takze
z naglaca potrzebg wypeltniania przejSciowych
luk, spowodowanych katastrofalnym ubytkiem
pogtowia kohskiego, ciggnik uznany zostat
w rolnictwie za niezbedne narzedzie techniczne.

Od ilosci ciggnikéw, jaka potrafimy dac¢, cd
zaplecza technicznego, jakie potrafimy dla nich
zorganizowa¢, od dowozu $rodkow napedo-
wych, jaki potrafimy zabezpieczy¢, od wyszko-
lenia traktorzystéw i mechanikéw, wreszcie pd
pracy samego ciggnika w terenie zaleze¢ bedag
w duzym stopniu wyniki gospodarki rolnej na
ogromnej przestrzeni 16,5 milj. ha powierzchni
uprawnej, a wiec od wymienionych elementéow
zaleze¢ bedzie i problem wyzywienia kraju.

Zagadnienie jest olbrzymie. Zaskoczyto ono
nas raptownie i zastalo nas zupetnie nieprzy-
gotowanych do jego szybkiego opanowania
i nalezytego rozwigzania, bo w tym czasie,
o ktérym mowa, Polska dzisiejsza dZzwigata sie
Z wyniszczen wojennych i dopiero sie organizo-
wata. Musimy jednak powiedzie¢ sobie otwar-
cie. ze na odcinku traktoryzaciji rolnictwa zro-
biono u nas w ciagu ostatnich 3-ch lat znacznie
mniej, niz w innych dziedzinach odbudowy
kraju.

Nasz stan posiadania ciggnikdw rolniczych
jest uderzajagco maty w stosunku do rzeczywi-
stych potrzeb rolnictwa, a zly stan techniczny

poszczegolnych maszyn i brak czesci zamien-
nych jeszcze bardziej obniza ilos¢ ciggnikow
nadajgcych sie do pracy lub redukuje pokaznie
ich czas pracy w sezonie.

Na 1.X.1947 ogodlna ilo$¢ ciggnikéw rolniczych
wynosita w Polsce:

ciggnikéw amer. i ang.- 8.875
wr tym przezn. do kasaciji 130

ciggnikéw po-niemieckich 7.035
w tym przezn. do kasaciji 1.547

1677 _15.910

rozporzagdzalna ilos¢ 14.233

Po 1.X.1947, ale jeszcze w r. 1947, zakupi-
liSmy w Czechostowacji 300 szt. ciggnikéw ,,Ze~
tor*, a wiec caly nasz park ciggnikowy wy-
nosit 14.533 szt. na 1.1.1948 r, Z tej liczby ca
40%, w czym najwiecej ciagnikbw poniemie-
ckich, bytlo i jest nadal stale w remoncie,
totez liczba ciggnikbw pracujacych w r. 1947
i na poczatku r.b. stanowi ca 8500 szt.

Zaktadamy, ze jeden ciggnik w przeliczeniu
na orke $rednia moze zaora¢ dziennie w na-
szych warunkach 1,5do 2 ha ,co przy 100 dniach
orki rocznie daje 150 do 200 ha na jeden ciagnik
rocznie. Przy takim zalozeniu 8.500 pracuja-
cych na orce ciggnikéw zaorze rocznie od 1.275
tys. do 1.700 tys. ha, a ze cata powierzchnia
uprawna wynosi w Polsce 165 miln. ha, mu-
simy powiedzie¢, ze zaledwie 7% — 10% po-
siadanej powierzchni uprawnej mozemy zaorac
ciagnikami, gdybysmy ich uzywali tylko do orki.
Taki stan rzeczy jest niezadawalajacy.

Dalsza naliza zagadnienia ujawnia duze bra-
ki i trudnosci w gospodarce ciggnikowej". Na
tabor 8.875 cggnikdw amerykanskich i angiel-
skich. ktére posiadamy, sklada sie kilkanascie
réznych miarek i typow, mianowicie:

Case 656
Case D.C. 267
Case V.A.C. 393
Farmall A 297
Farmall B 545
Farmall H 1731
Farmall M 292
Ford Ferguson 1.307
John Deer 726
John Deer H 620
Empire 88 300
Fordson .Junior 500
Fordson Maior 1.073
8.707

ogrodniicze 150
inne 18
razem 8.755



Co do 7.035 ciggnikéw poniemieckich, beda-
cych w naszym posiadaniu, to wiekszos¢ stano-
wig ciggniki Lanz-Bulldog, ale i te sg reprezen-
towane az przez pie¢ odmian, a mianowicie:

Lanz-Bulldog 15 KM 309
f) 25 859

3 3H ., 1.318

i) 45 1.339

> 5 538

4,363

Taka mozaika marek i typéw.ciagnikdéw rolni-
czych jest zaprzeczeniem pojecia unifikacji
i przysparza nam duze trudno$ci przy zaopa-
trywaniu sie w czesSci zamienne, jak réwniez
i w zakresie szkolenia traktorzystow.

Mamy wec przed sobg 3 zadania: a) zwiek-
szenia w szybkim tempie ilosci posiadanych
ciggnikéw rolniczych; b) przeprowadzenia uni-
fikacji taboru ciagnikéw rolniczych; c) szkole-
nia mechanikéw i traktorzystow.

Wszystkie 3 zagadnienia sg wielkiej wagi i po-
winny znalez$¢ wiasciwe rozwigzanie w 6-cio-
tetnim planie motoryzacyjnym, ktdry znajduje
sie w opracowaniu.

1*

Zeby odpowiedzie¢ na bardzo wazne pyta-
nie, jakiej ilosci ciggnikow rolniczych potrzebuje
Polska, musimy podejs¢ do tej oprawy z r6znych
stron. Rozpoczniemy od ustalenia obecnego
stanu faktycznego w gospodarce rolnej. Po wy-
eliminowaniu z 20.864.200 ha, stanowigcych
calos¢ naszych uzytkdw rolnych, powierzchni
obejmujacej tgki, pastwiska, sady i ogrody, po-
zostaje powierzchnia orna, wynoszgca 16,5 miln.
ha, ktorg trzeba zaora¢ i zagospodarowac.

W odniesieniu do sity pociggowej stan. fak-
tyczny w koncu r. 1947 byl nastepujacy:

koni roboczych 1.615.000
wotow e 46.000
ptugéw parowych czynnych 100
ciggnikéw czynnych .8-500

Wychodzac z tego stanu faktycznego i przyj-
mujgc nizej podane roczne normy, okreslone
Przez Ministerstwo R. i R. R-, mianowicie, ze

1 koh obrabia 8,0ha uzytkéw roln.

1 wot 56 ” »
1 ciggnik 80,0 , ., ”
1 ptug parowy 1200 4y

dochodzimy do wnioku, ze posiadany przez
nas inwentarz sity pociggowej w rolnictwie da-

le moznos¢ obrobienia w ciggu roku:
1-615.000 koni . . . . : 12.920.000' ha
46.000 W 0OtO W ..oeeeiieennnnne 257.600 ha
8.500 ciggnikow 680.000 ha
100 ptugéw parow.. 12.000 ha

13.869.600 ha
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W zwigzku z tym obliczeniem nasuwajg sie
dwie uwagi. Po pierwsze musimy zawsze pa-
mietac¢, ze jesli chodzi o konie robocze, to istnie-
je tu Scista zalezno$¢ pomiedzy trakcja drogo-
wa, a sitg pociggowag w rolnictwie. W zaleznosci
od tego, jak rozwigzemy trakcje drogowa, wspo-
mniana wyzej iloS¢ koni roboczych pozostanie
w catosci dla pracy w rolnictwie lub tylko
czesciowo, a wtedy brak koni trzeba bedzie uzu-
pemi¢ dodatkowg iloScig ciggnikéw rolniczych.

Dopdki nie ma planu rozwigzania trakcji dro-
gowej, liczba 1.615.000 koni pracujgcych w rol-
nuictwie i odpowiednik 12.920.000 ha zaoranej
ziemi sg liczbami warunkowymi. Po drugie nor-'
ma 80 ha na traktor jest niewatpliwie normag
przeliczeniowg t. zn., ze ciagnik po dokonaniu
orki wjezdza jeszcze na ten sam ha i to tyle
razy, ile wymaga petna uprawa roli i zbidrka
pionow.

Gdybysmy mowili tylko o orce, norma 80 ha
musiataby by¢ uznana za zbyt niska*). Po zro-
bieniu powyzszych dwéch uwag, przyjmujemy
bez zmian obliczenie, zrobione na podstawie
norm Ministerstwa R. i R. R, t zn. ze mamy
pokrycie w sile pociggowej, zywej i mechanicz-
ne) na obrobienie 13.869.600 ha.

Majac do zagospodarowania 16,5 miln. ha
i pokrycie w sile pociggowej na 13.869.600 ha,
brakuje nam sity pociggowej na obrobienie
2.630.400 ha. Musimy wiec otrzymac¢ dodatkowo
albo 328.800 koni, albo 32-880 ciggnikéw, albo
jedng i druga site pociggowa w okreslonej
wzajemnej relacji. Przy kazdym jednak roz-
wigzaniu wchodzi¢ bedzie w gre duza ilos¢ cig-
gnkéw, ktéra powinna znalez¢ pokrycie w 6-cio
letnim planie motoryzacyjnym.

J;*

Zylismy dotad pod sugestia, ze ciaggniki rolni-
cze sg nam potrzebne dla wyréwnania katastro-
falnego ubytku koni w rolnictwie. Jest to stusz-
ne ale tylko, do pewnego stopnia. W okresie
najblizszych lat nastgpi niewatpliwie przyrost
koni roboczych i bydta rogatego. Poza tym.
uwzgledni¢ musimy i te okoliczno$¢, ze w wielu
gospodarstwach krowy réwniez uzywane sg
i bedg do pracy na roli i w polu. W szczegdlno-
Sci dotyczy to drobnych gospodarstw 1 — 5 ha,
dla ktorych kon jest za drogi, ale ktére beda
w wielu wypadkach posiada¢ krowy, a takich
gospdarstw jest prawie 50% z ogdlnej ilosci gos-
podarstw indywidualnych.

Z przyrostu koni i z faktu wykorzystywania
kréw do robdt rolnych powstanie przyrost zy-

¥ W malym podreczniku, wydanym w r. 1947
przez Zarz. Gt Zw. Samop. Chiopskiej, na str. 26 po-
wiedziane jest, ze dla samego orania przecietna dzien-
na wydajnos¢ ciggnika wynosi ok. 18 ha. Znaczy- to,
Ze W ciggu 100 dni pracy cigghika w roku (1000 godzin)
daje sie zaora¢ ok. 180 ha. Normy niemieckie dla orki,
podane w ksigzce Dobiera, sa: 200 — 250 ha rocznie
na traktor 25 KM i 300 — 370 ha rocznie na traktor
35 KM przy 100 dniach pracy w roku i 10 godzinach
pracy dziennie.
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wej' sity pociggowej, ktdra, w przeliczeniu na
konie, utozy sie wedlug pewnej wzrastajgcej
progresji. W miedzyczasie rozwija¢ sie tez be-
dzie proces mechanizacji trakcji drogowej, co
wyzwoli duze ilosci koni, uzywanych dotad
w transporcie drogowym, na rzecz rolnictwa.
W koncu wytworzy sie taka sytuacja, ze zywej
sity pociggowej nie bedzie brakowalo w rolnic-
twie, awtedy — w mys$l.niestusznie dotychczas
propagowanego hasla, ze ciggnik tylko zastepu-
je konie w rolnictwie — ciagniki w rolnictwie
uwazane beda za niepotrzebne.

Gdybysmy wiec obstawali przy tym haSle,
doprowadzitoby ono nas do prymitywu, nastg-
pitaby detraktoryzacja rolnictwa. Nie mozna
wiec podchodzi¢ do zagadnienia traktoryzaciji
rolnictwa jedynie z punktu widzenia przejscio-
wego zjawiska, jakim jest u nas po wojnie uby-
tek zywej sity pociggowej i jedynie z punktu
widzenia koniecznosci zastepowania jej ciggni-
kami. Nie mozna z tego punktu widzenia obli-
cza¢ potrzebnej dla rolnictwa ilosci ciagnikow,
bo wtedy z kazdym rokiem nastepnym potrzebna
ilos¢ ciggnikdw zmniejszylaby sie, az wreszcie
doszlaby do zera. Motoryzacja rolnictwa jest za-
gadnieniem samoistnym. Ciggnik jest nie-
zbednym uzupetnieniem zywej sly pociggowej,
dajgcym intensywniejszg uprawe, zwiekszaja-
cym plony i podnoszacym kulture rolng. Taki
jest pierwszy najistotniejszy aspekt zagadnienia.

Chiop w Polsce z reqguty orze zbyt pilytko.
Z pomocg przyjdzie ciagnik wysiany przez
spotdzielnie rolniczg, ktdry zaorze pole na wtas-
ciwg gtebokos¢. Nawet gdybysmy mieli nad-
miar koni, to i wtedy ciggnik w gospodarce rol-
nej nie przestanie by¢ konieczny. Jest to spra-
wa zasadnicza Rzeczg zupelnie inng, zalezng od
wielu najr6znorodniejszych  czynnikéw, jest
trafne ustalenie rozmiaréw pracy, jaka przy
kombirtiowenej sile pociggowej, przypada na
potencjat ciagnikowy, to znaczy trafne ustale-
nie, na podstawie prawidtowej oceny wszyst-
kich wchodzacych w gre czynnikéw, ilosci rze-
czywiscie potrzebnych nam ciggnikow rolni-
czych.

Drugi aspekt sprawy to efekt ekonomiczny,
ale nie w sensie powiekszenia plonéw, bo ten
problem juz poruszyliSmy, tylko w sensie
oszczednosci, jakie sie otrzymuje, uzywajac
przy orce ciggnika zamiast sprrzezaju. Nie po-
czyniliSmy jeszcze wilasnych obserwaciji i nie
mamy wlasnego materialu poréwnawczego,
wiadomo jednak ze Zrédetl zagranicznych, iz
efekt ekonomiczny zastosowania ciggnikéw
w rolnictwie jest bardzo duzy.

Niemcy przeprowadzili u siebie doktadne,
wszechstronne i setki razy powtarzane badania,
w roznych warunkach i z cigghikami o roz-
nej sile pociagowej i dla ré6znych robot. Wszyst-
kie badania wykazaly, iz ciaggnik w wyniku
koncowym jest zawsze tanszy od sprzezaju.
W pracy Augusta Dobiera ,,Dorfgenossenschaft-
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liche Maschinenarbeit podano sg obszerne
i wyczerpujace tablice z zakresu tych zagadnien.
Jako przykfad i wniosek, zaczerpniety z tych
tablic, podajemy, ze w Niemczech koszt orki
jednego ha zmienia sie jak 1?12 : 16 : 257 —
w zaleznosci od tego, czy sie stosuje ciggnik
35 KM, 25 KM Ilub 15 KM, czy tez tjprzezaj.
Przed wojng ta relacja byta dla nas nieaktual-
na, bo ciggnik byl u nas drogi, a sprzezaj tani.
Obecnie te rzeczy sie zmienity i wskazowki za-
czerpniete z tablic Dobiera stajg sie dla nas co-
raz to bardziej aktuglne

* %
*

Trzeci aspekt sprawy, ktéry musimy brac
pod uwage, wynika ze specyficznych warun-
kéw, w jakich sie znalazta nasza gospodarka
rolna na duzych potaciach Ziem Odzyskanych,
zwlaszcza na terenach majatkbw pojunkier-
skich. Przed wojng duzo polskich robotnikéw
rolnych udawato sie na sezonowe roboty rolne
do Niemiec, w szczegdlnosci do Prus Wschod-
nich. Obecnie ogromne obgzary Ziem Odzyska-
nych nie mogg przyja¢ wiekszej liczby pracow-
nikéw rolnych, bo wojna zmiotta z powierzchni
ziemi budynki i wszelkie zabudowania w ogdle.

Budownictwo' wiejskie, dla dzwigniecia sie
potrzebuje tak wielkich kredytéw, ze przekra-
cza to narazie mozliwosci Panstwa. Do czasu
uruchomienia akcji budownictwa wiejskiego na
wspomnianych terenach ciggnik bedzie przyj-
mowat na siebie wiekszg czes¢ pracy niz ta,
ktéra zostanie u nas ustalona jako norma i rola
jego bedzie tam czesto dominujgca

* %
* v

Czwartym aspektem rozpatrywanej sprawy
jest okoliczno$¢, ze ciggnik, pracujacy w rol-
nictwie, zwalnia automatycznie ludnos$¢ wiejskg
na rzecz kadr robotniczych w przemysle i rze-
miosle.

Jako piaty i ostatni w naszym rozwazaniu
czynnik, ktéry powinnismy bra¢ pod uwage, gdy
przystepujemy do ustalania realnej liczby cigg-
nikéw dla naszego rolnictwa, wymieniamy za-
leznos¢, jaka istnieje pomiedzy rozwojem trak-
tcryzacji rolnictwa, a iloscia  materiatow
pednych, ktorej jesteSmy w stanie dostar-
czy¢ na ten cel. Przyjmujac, ze praca jednego
ciggnika wymaga przecietnie rocznie 45 — 5
ton produktéw naftowych, musimy dysponowac
225 — 250 tys. ton produktéw naftowych rocz-
nie, jesli park ciggnikow rolniczych bedzie wy-
nosit 50 ty$. szt. Powstaje tu szereg zagadnien,
ktére omowimy w jednym z nastepnych arty-
kutéw, gdy bedziemy rozpatrywaé catoksztatt
spraw materiatdw pednych w planie motory-
zacyjnym. L

&

Rozpatrujac zagadnienie od strony kazdego

z wyzej okreslonych aspektéw i zachowujac
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miedzy nimi rownowage odpowiadajgcg ztg-
czeniu kazdego z nich, postaramy sie okresli¢
ilos¢ ciggnikéw potrzebnych dla naszego rol-
nictwa. Z 16,5 miLn. naszej powierzchni ornej
przypada w chwili obecnej niespetna 1,5 miln.
ha na Panstwowe Nieruchomos$ci Ziemskie i ca
15 miln. ha na gospodarstwa indywidualne, kt6-
re ksztaltujg sie jak nastepuje:

do M4 ha 4.5%
-1, 6,9%

1— 5, 46,6%
5—10 , 26,6%
10—20 12,6%
powyzej 20 , 2,8%
100 %

Przyjmujemy dalej, ze w naszych warunkach
wystarczy mie¢ dla orki i wszelkich robét gos-
podarczych w rolnictwie 0,6 traktora na kazde
100 ha powierzchni uprawnej*), po wylaczeniu
Panstwowych Nieruchomosci Ziemskich. Przy
tym zatozeniu ilos¢ ciggnikow, potrzebnych
dla obstugi 15 miln. ha, wyniesie 90 tys. szt.
Dla PNZ przyjmujemy 0,5 ciggnika na kazde
100 ha. Stad wynika, za dla obstugi 1,5 miln. ha
powierzchni uprawnej PNZ potrzeba: 7,5 tys.
ciagnikow. tacznie otrzymujemy wiec 97,5 tys.
ciggnikéw rolniczych. Dodajemy 25 tys. cigg-
nikbw na uprawe ciezkich terenow, tgk i innych
terendw poza rola. DochodZzmy do ogdlnego za-
potrzebowania w wysokosci 100 tys. ciagnikow.

100.000
ktory bedzie mie¢ racje bytu wtedy, kiedy rol-
nictwo bedzie przygotowane na wszystkich od-
cinkach do racjonalnego i pelnego wyzyskania
tak duzej ilosci ciggnikbdw. Inaczej mowigc
wtedy, gdy nie zabraknie maszyn i narzedzi
rolniczych pracujgcych w polaczeniu z ciggni-
kiem oraz przyczep dla przewozéw gospodar-
czych, gdy nie zabraknie wyszkolonych kadr
traktorzystéw i mechanikéw, gdy nie bedzie
szwankowato zaplecze techniczne, gdy nie be-
dzie mankamentéw w “zaopatrzeniu w materiaty
Pedne i smary, gdy nie bedzie duzych niedo-
ciggnie¢ w samej organizacji spétdzielczego ru-
chu traktorowego itd.

Dla dokonania tych wszystkich ubocznych ale
koniecznych prac, dla rozbudowania organizacji,
w ktorej nie zabraknie ani jednego elementu
dla nalezytego, pelnego wyzyskania posiadanej
ilosci ciggnikdw, trzeba czasu i pieniedzy. W na-

*) Prof. Dr Inz. daje nastepujace
umowne obliczenie: jeden ciggnik 20— 24 KM, robigc
Wszystkie roboty w polu i zalatwiajgc transporty,
z kompletnym wyeliminowaniem zywej sily pociago-
wej, moze obrobic 66 ha, zastepujac 16 koni normalnie
Uzywanych, gdzie nie ma ciggnika. To odpowiada: na
100 ha 1,5 ciggnika.

W razie uzywania ciggnika o podwdjnej mocy tzn.
40 45 KM ilos¢ ha nie zwieksza sie podwojnie, a tyl-

ko o 50%, wtedy: na 100 ha 1 ciggnik.

Kanafojski
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szej rzeczywistosci trudno liczy¢ na to, ze
w ciggu najblizszych lat zycie przyniesie opty-
malne rozwigzanie wszystkich elementéw za-
gadnienia. Z tych racji trzeba wprowadzi¢ po-
prawke do liczby 100 tys. ciagnikéw rolniczych,
obliczonej teoretycznie. Taka poprawke mogli-
bysmy nip. wprowadzi¢ w formie spofczynnika
0.8. Wtedy powiemy, ze w planie dilugofalawym
przewidujemy dla rolnictwa 80 tys. ciggnikow.
Mocnemu utrwaleniu tej cyfry powinna odpo-
wiada¢ intensywna praca przygotowawcza we
wszystkich wyzej wymienionych dziedzinach.
Musimy mie¢ rOwniez rozwigzany w tym czasie
i wielki problem materiatow pednych,

80 tys. ciagnikéw przedstawia wartos¢ co naj-
mniej 200 miln. dolaréw. Z drugiej strony jest
to tak duza liczba, jak na nasze stosunki i moz-
liwosci produkcyjne, ze nie mozemy jej wsta-
wia¢ do 6-cioletniego planu motoryzacyjnego,
gdyz nie zostataby zrealizowana. TYLKO PRZY
POMOCY ANALIZY MOZEMY DO.TSC DO
USTALENIA REALNEGO PLANU ZAOPA-
TRZENIA ROLNICTWA W CIAGNIKI.

Przystepujemy wiec do takiej analizy. Zakta-
damy. ze z liczby 14.533 ciggnikéw (stan na
1.1.1948), zostanie w ciggu r. 1948 spisanych do
kasacji 6.033 szt, i ze wobec tego otworzymy bi-
lans na 1.1.1949 r. liczba 8500 ciggnikow sta-
rych, ale zdatnych do uzytku, zuzycie ktérych
jest takie, ze do kasaciji spisywac sie bedzie 20%
rocznie tzn. po 1.700 szt. rocznie, poczynajac
od r. 1949.

Zakladamy dalej ,7ze w ciagu r. 1948 i 1949
rolnictwo otrzyma — czesciowo z organizujgcej
sie produkcji krajowej — ogdtem 10 tys. ciag-
nikdw nowych (4 tys. szt. w r, 1948 i 6 tgs szt
w r. 1949). '

Zaktadamy wreszcie, ze amortyzacja nowych
cignikbw, oddawanych do uzytku rolnictwa,
bedzie sie dokonywata w 7-letnim okresie tzn!
ze spisywaé sie bedzie na amortyzacje 15% '
rocznie. Inaczej méwigc nowe ciggniki oddane
do uzytku w r. 1948 spisane bedg do kasaciji
w r. 1955, ate, ktore wejdg w uzycie w r 1949,
spisane bedg do kasacji w r. 1956 itd.

Przy takich zatozeniach, gdybysmy chcieli
aby rolnictwo w r. 1955 posiadato 80' tys. jed-
nostek, musielibySmy wstawi¢ do 6-cioletniego
planu 14 tys. ciggnikdw rocznie poczynajgc od
r. 1950, co oczywiscie pozbawitoby plan cech
realnosci.

Zakladajac, ze w najblizszych latach be-
dziemy juz mieli 2 rozwijajace sie normalnie
fabryki ciagnikéw rolniczych, ktére poczyna-
jac od r. 1953 dawa¢ beda swojg peilna pro-
dukcje 12 tys. ciagnikbw rocznie i ze do tego
czasu deficyt produkcji krajowej pokrywany
bedzie zakupami zagranicznymi, konstruujemy
nizej podang tabele planu rozbudowy stanu
posiadania ciggnikéw rolniczych w diugotermi-
nowym planie motoryzacyjnym, ktéry na od-
cinku 1950 — 1955 r. stanowi 6 cioletni plan.
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Przeznaczono
do kasacji
w ciggu roku

Doptyw nowych
ciggnikow
w ciggu roku

Stan posiadania
Kok ciagnikéw na
poczatku toku
4.000
6.000

1948
1949

14.533

8.500
4.C00

12.500

6.800
10.000

16.800

5.100
16.000

21.100

3.400
22.000

25.400

1.700
31.000

32.000

31.000
12.000

43.000

43.000
12.000

55.000
51.000
12.000
63.000

57.000
12.000

69.000

63.000
12.000

75.000

69.000
12.000

81.000

6.033
1700

1950 1700 6.000

1700 6.000'

1952 1.700 9.000

1953 1700 12,000

1954 12.000

1955 4.000 12.000

1956 6.000 12.000

1957 (>,000 12.000

1958 6.000 12.000

9000 12 000

Z podanej tabeli wyniika, ze do r. 1955 moz-
na bedzie zaopatrzy¢ nasze rolnictwo w ilos¢
ciagnikow dochodzaca do wysokosci 55 tys. szt
Powiekszenie tej liczby o dalsze 25 tys. szt. do
wysokosci 80 tys. ciagnikdéw rolniczych przy-
padnie na okres pdzniejszy.

Z drugiej strony, stosujgc skale innych
panstw, dostrzegajacych w traktoryzacji rol-
nictwa radykalny sposéb podniesienia ilosci
plonéw i ich potanienia, stwierdzi¢ musimy
objektywnie, ze po zrealizowaniu naszego 6-cio-
letniego programu bedziemy jeszcze w tyle
w stosunku do. Anglii i Franciji.

Wysuniety i opracowany przez . nas
umiarkowany program w zakresie produkcji
i uzytkowania ciggnikdw rolniczych powinien
by¢ uznany za realny i zrealizowany w catosci.
Nie mozna opuszcza¢ sie ponizej poziomu wska-
zanego w tabeli, jesli mamy traktowaé powaz-
nie problem traktoryzacji rolnictwa i stosowac
wlasciwe tempo w jego realizowaniu.

Rozpatrujgc uwaznie przytoczong tabele wi-
dzimy, jak wielkiego wysitku potrzeba zaréwno
ze 'strony krajowej produkcji ciggnikow rolni-
czych. jak i ze strony kredytéw na zakupy za-
graniczne, zeby w ciggu tak dtugiego okresu jak
7 lat, (1948—1955), zmechanizowac uiprawe zie-
mi nawet w tak malym stopniu, jak 55% tego,
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co teoretyczn<e potrzeba przy pewnych zatoze-
niach. Ta uwaga niech przeméwi do wyobrazni
czynnikow powotanych do decydowania o oma-
wianym problemie i niech im powie o rozmia-
rach samego problemu i o srodkach, jakimi trze-
ba w tym wypadku dysponowac.

Jesli potrafimy na drodze wytezonej pracy
nad uruchomieniem i rozwijaniem krajowej pro-
dukcji ciggnikéw zrealizowa¢ plan w tej formie
i w takich rozmiarach, jak to zostalo podane
w zalgczonej tabeli, bedzie to niewatpliwie na-
szym wielkim osiggnieciem, Swiadczgcym, ze
nasz przemyst traktorowy juz jest ,dotarty”
i ze rolnictwo moze na niego liczyc.

Sprawa wyboru typéw ciggnikow dla nasze-
go rolnictwa zostata juz poniekad przesadzona,
ale ostatnie stowo'nie padito. Musimy zwracaé
specjalng uwage na ekonomiczne zuzycie ma-
teriatdbw pednych w ciggnikach rolniczych oraz
na rodzaj paliwa, jakim te ciagniki beda za-
silane. W Polsce moze by¢ rozpowszechniony
tylko ciggnik ekonomiczny zasilany paliwem
krajowym. Jest to sprawa zasadnicza.

Odnosnie rodzaju paliwa, ktére ma odgrywac
dominujaca role w rolnictwie, wydaje sie, iz su-
rowka spirytusowa powinna zajg¢ pierwsze
miejsce jako srodek napedowy do ciggnikéw rol-
niczcych  WYSUWAMY ZAGADNIENIE BU-
DOWY POLSKIEGO CIAGNIKA ROLNEGO
Z SILNIKIEM NA SPIRYTUS GORZELNIANY,
a pozatym przerébke kilku tysiecy posiadanych
ciagnikow pedzonych nafta, benzyng i ropa (ale
nie Diesel) na naped suréwka.

W pierwszym rzedzie wchodzg tu w gre ciag-
niki Farmall H w ilosci 1.731, Ford-Fergusson
w ilosci 1.307, John Deer w iloSci 726 oraz Lanz-
Bulldogi. Nalezy powota¢ komisje rzeczoznaw-
coOw dla rozpatrzenia tego zagadnienia od strony
technologicznej i ekonomicznej oraz dla sfor-
mutowania wnioskow.

Sprawa przerébek konstrukcyjnych nie be-
dzie nasuwala wiekszych trudnosci. Obawa, ze
nie bedziemy mieli pod dostatkiem surdowki, jest
nie uzasadniona, gdyz produkcja naszych go-
rzelni w koncu r. 1955 moze by¢ doprowadzona
do ca 220 miin. litréw surdwki rocznie (w prze-
liczeniu na 1001% spirytus).

Zachowujgc ten sam punkt widzenia tzn.” ze
w Polsce moze rozpowszechni¢ sie tylko cigg-
nik oszczedny w zuzycie paliwa i oparty na pa-
liwie krajowym, sprawa adaptacji gazogenera-
torbw do ciagnikéw rolniczych powinna by¢
wprowadzona do programu prac D.P.Mot.
Z tych samych wzgledow pozostaje nadal ak-
tualna sprawa ciggnika parowego.

Nad kompleksem niezmiernie waznych spraw,
ktére poruszyliSmy dominuje jedna: koncowy
dodatni efekt ekonomiczny zamierzonej rozbu-
dowy traktoryzacji rolnictwa. Jestesmy zdania,
ze koncowy efekt ekonomiczny 6-cioletniego
planu traktoryzacji rolnictwa powinien byc¢
Scisle obliczony i wiadomy, przed rozpoczeciem
akcji.



RADOSNA NOWINA

Poczawszy od biezgcego numeru pro-
wadzi¢ bedziemy specjalnej rubryke pt.
.,Nasze fabryki”.

W rubryce tej bedziemy informowaé
naszych Czytelnikbw o postepach w bu-
dowie nowej fabryki w Warszawie
oraz o loszystkich fabrykach sprzetu mo-
toryzacyjnego w Polsce.

REDAKCJA

W dniu 1.8.1948 ob. Minister Przemystu
i Handlu powotat do zycia Fabryke Samocho-
déw Osobowych w Warszawie jako przedsie-
biorstwo panstwowe wyodrebnione.

Naczelnym dyrektorem fabryki zostal mia-
nowany ob. Stanistaw Komorowski, dotychcza-
sowy dyrektor naczelny Fabryki Wagonow we
Wroctawiu; dyrektorem administracyjno - fi-
nansowym mianowano ob. Stefana Askanasa.

Fabryka bedzie sie miesci¢ przy ul. Modlin-
skiej Nr 13, po obu stronach ulicy, a wtasciwie
szosy. Obszar jej terenu fabrycznego wynosic
bedzie przeszio 20 ha plus jeszcze okoto 12 ha
na tory fabryczne.

Plany fabryki i jej wyposazenie sg przepra-
cowywane wspolnie z firmg ,Fiat”, ktéra udzie-
lita licencji na budowe samochodu osobowego
i zapewnita pomoc techniczna.

Zdolno$¢ produkcyjna fabryki wynosi¢ bedzie
10.000 samochodbw rocznie — na jedng zmia-
ne. Prawdopodobny litraz wozu — 1350 cml

Fabryka bedzie zaprojektowana jako fabry-
ka - ogréd i posiada¢ bedzie wszelkie mozliwe
urzadzenia kulturalne i sportowe. Kolonia ro-
botnicza — na ktorg sktada¢ sie bedzie okoto
1000 mieszkan, znajdowac sie bedzie w odlegto-
Sci okoto 1,5 km od fabryki, przy linii W — Z,
na wprost Ogrodu Zoologicznego i stanie sie
reprezentacyjna czescig Pragi.

Do czasu wybudowania budynku dyrekcyjne-
go, Zarzad Fabryki miesci¢ sie bedzie w domu
przy ulicy Filtrowej 59 m. 116

We wrzesniu r.b. Naczelny Dyrektor Prze-
mystuMotoryzacyjnego — inz. Wakalski wraz
z nacz. dyr. Fabryki oraz dyr. Centralnego
Piura Technicznego udaja sie do Wioch do f-my
>>Hat”, celem omolwienia szczegotéw, dotycza-
cych. budowy fabryki i ustalenia trybu przyj-
knowania licenciji.

Za trzy lata opusci mury fabryczne pierwszy
Polski samochdéd osobowy, za$ za lat pie¢ rok
rocznie 10.000 pojazdow zasila¢ bedzie polski
rynek motoryzacyjny.

W lipcu rb. demonstrowano ob. wiceministro-
wi Szyrowi prototyp polskiego samochodu cie-
zarowego, W sierpniu powstaje nowa fabryka
samochodéw osobowych, réwnocze$nie rozbudo-
wywuje sie fabryke traktoréw w Ursusie oraz
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organizuje sie nowg fabryke opon samochodo-
wych. DoczekaliSmy sie wreszcie lepszego okre-
su naszej motoryzacji. Bedziemy pilnie Sledzili
wykonanie zamierzonych planéw — tymczasem
zas zyczymy serdecznie i krotko — powodze-
nia! e

Jerzy Sas

Centralne Biuro Techniczne

Dzi$, gdy polska motoryzacja zaczyna stawiaé
swoje pierwsze samodzielne kroki, wspomniec
nalezy o C. B. T., ktore jest kolebkg naszych po-
czynan na tym polu.

W pierwszym okresie powstaly trzy biura
konstrukcyjne: w Warszawie, todzi i Bielsku.
Biura te rozpracowywaty projekt samochodu
ciezarowego i motocykla.

Po pierwszych projektach powotane zostalo
przez éwczesne Zjednoczenie Motoryzacyjne —
Biuro Fabrykacyjne, ktére miato przepracowaé
projekty konstrukcyjne i ,przeticmaczy¢” je na
jezyk fabryczny.

Poczatkowo Biuro to byto szkotg dla adeptow
sztuki techniki samochodowej. Dzieki temu jed-
nakze, ze pierwsze konstrukcje okazaly sie war-
tosciowe — szkota zdala egzamin i zmienita sie
na petnowartosciowe biuro fabrykacyjne.

Biuro fabrykacyjne opracowywato roéwniez
wyposazenie fabryk w potrzebne obrabiarki
i pomoce techniczne.

Materiat wychodzacy z Biura Fabrykacyjne-
go przesylano do réznych przedsiebiorstw M.P.
i H., celem wykonania pierwszych egzemplarzy
czesci prasowanych, kutych lub lanych.

Powstaly wiec z kolei Zaktady Doswiadczal
ne z zadaniem budowy prototypow.

W tym momencie prace poszczegoélnych biur
byly tak zaawansowane, a rdéwnoczesnie nie-
skoordynowane, ze okazatla sie koniecznosc
utworzenia jednego Centralnego Biura Tech-
nicznego. C. B. T. powstato jako przedsiebior-
stwo panstwowe, wyodrebnione,, w ramach Cen-
tralnego Zarzadu Przemystu Motoryzacyjnego

i na czele Biura stanagt ob. inz. Rytel. Zastep-
cami zas jego sa:. inz. Okolow Oraz inz.
Rummel.

Biuro onprocz prac biezacych musiato sie
réwniez zaja¢ nowa fabrykga samochoddéw o0so-
bowych. Zostala do tego celu powotana spe-
cjalna komoérka, od ktorej Dyrekcja nowopo-
wstajgcej fabryki przejela caly zebrany mate-
riat.

Dzis C. B. T. przygotowuje wszelkie kon-
strukcje, wchodzace w zakres motoryzacji,
opracowuje rysunki fabrykacyjne samych kon-
strukcji, jak réwniez narzedzia i przyrzady po-
trzebne do fabrykacji, oraz posiada oddziat do-
Swiadczalny, gdzie powstajg prototypy zapro-
jektowanych konstrukcji. (J. S.)
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PIECDZIESIECIOLECIE P. Z. INZ. ,URSUS

Panstwowe Zaklady Inzynierii w Ursusie pracujg
juz petng para. Zaréwno ilos¢ produkcji, jak i stan za-
trudnienia zwieksza sie z miesigca na miesigc. Odbu-
dowane i wyposazone w park maszynowy przystapity
obecnie do normalnej produkcji.

Zaktady te powstaly w 1927 r. jako wilasnos¢ Tow .

Udziat. Spec. F-ki Armatur i Motoréw ,Ursus”. Firma
ta zostata zorganizowana pod koniec ubiegltego wieku
przez grupe inzynierow w Warszawie przy ul. Sien-
nej 15, gdzie przed 50 laty uruchomiono niewielkg fa-
bryke sprzetu wojskowego.

Po kilkunastu latach, w 1910 r. Towarzystwo wy-
budowato przy ul. Skierniewickiej Nr 25/27 duze war-
sztaty mechaniczne i montazowe nastawione na pro-
dukcje silnikéw Diesla. Produkcja ta jednak rozwijata
sie stabo. Okoto 1920 r. zostata zlikwidowana fabryka
przy ul. Siennej, a produkcje w pozostatych oddziatach
nastawiono na traktory. Ze wzgledu jednak na brak
zapotrzebowania na tego rodzaju maszyny musiano za-
niecha¢ dalszej ich produkciji.

W tym czasie Towarzystwo Udzialowe przeksztaici-
o sie na Zaktady Mechaniczne Ursus — Sp. Akc. w
Warszawie. Spoétka ta wybudowata w Czechowicach
pod Warszawg (obecny Ursus) nowg fabryke, przysto-
sowang do produkcji 50 samochodéw ciezarowych mie-
siecznie.

* *x %

Wskutek trudnosci finansowych w 1930 r. obie fab-
ryki Ursus zostaly przejete przez Min. Spraw Wojsko-
wych i wcielone do Panstwowych Zaktadoéw Inzynierii.
W tym czasie zakres produkcji w zaktadach Ursus roz-
szerza sie w kierunkw czotgéw i silnikéw lotniczych
Waltera.

W kilka lat po upanstwowieniu zaktadéw powstata
przy fabryce w Ursusie najpierw szkota doksztalcajgca
wieczorowa, a na rok przed wybuchem ostatniej wojny,
szkota .przemystowa. Miaty one na celu ksztatcenie
kadr rzemieslniczych dla witasnych zaktadéw. Z chwi-
la wybuchu wojny szkoly zostaly zamkniete.

W okresie okupacji Niemcy zwiekszyli produkcje
sprzetu wojennego, wyrabiajac najpierw czolgi, pdzniej
haubice a wreszcie ciggniki i pompki do silnikow lot-
niczych. Stan zatogi wahat sie wéwczas od 3 — 4 ty-
siecy osoéb.

W 1944 r. Niemcy przystapili do ewakuacji fabryki
w Ursusie wywozgc wszelkie instalacje i motory oraz
obrabiarki, cate urzadzenia kuzni i odlewni oraz wszel-
kie zapasy surowca i potfabrykatow. Podczas eksplozji
skladoéw amunicji na terenie fabrycznym czes¢ budyn-
kéw ulegta uszkodzeniu.

Po uzyskaniu niepodlegtosci  dyrekcja zaktadow
przystagpita w 1945 r. do remontu hal i rewindykacji
sprzetu wywiezionego, w czym pomagaly jej oddziaty
wojska polskiego i oddzialy zatég fabrycznych. Po
skompletowaniu parku maszynowego zaktady rozpocze-
ty produkcje traktoréw, ktérych pierwsza seria opus-
cita juz warsztaty. Stan liczbowy zatrudnienia i pro-
dukcji zbliza sie do stanu przedwojennego.

Roéwnoczesnie z odbudowg zakladow nastepuje wer-
bunek i szkolenie kadr rzemieslniczo - technicznych.
Niezaleznie od kurséw krétkoterminowych zostata ot-
warta szkota przemystowa i gimnazjum przemystowe.

Do szkoly przemystowej uczeszcza okoto 200 mio-
docianych robotnikéw fabrycznych, ktérzy ukonczyli
7 wzglednie 6 klas szkoly powszechnej. Sg to chtopcy
w wieku 15 — 18 lat. Zawarli oni z dyrekcjg zakladu
zbiorowg umowe o nauke zawodu.

Na nauke przedmiotéw teorytycznych przeznacza sie
dla nich 18 (20) godzin tygodniowo, a na zajecia war-
sztatowe 28 godzin. Nauka szkolna obejmuje przedmio-
ty specjalne, zawodowe i ogdlne. Nauka teorytyczna
odbywa sie tak jak w kazdej szkole Sredniej zawodo-
wej, chociaz brak dostatecznie wyposazonego gabinetu

fizycznego i chemicznego utrudnia nalezyte przerabia-
nie i pogiebianie materialu nauczania.

Nauka zawodu odbywa sie¢ w pierwszym roku w wy-
dzielonych warsztatach szkolnych, w ktdérych ucznio-
wie wyrabiajag na wlasny uzytek wszelkie narzedzia
rzemieslnicze, jakie potrzebne sg kazdemu Slusarzowi.
Dyrekcja szkoly tg drogg zmierza z jednej strony do
wyposazenia warsztatu we wtasnym zakresie, a z dru-
giej strony do racjonalnego przerabiania materiatu
programowego na przedmiotach uzytecznych tak do-
branych, aby mogly by¢ na nich opanowane zasadni-
cze czynnosci Slusarskie.

W drugim i trzecim roku mitodociani robotnicy uczg
sie zawodu w normalnych warsztatach produkcyjnych
pod kierunkiem instruktorow szkolnych przechodzac
kolejno wszystkie czynnosci z obrébka i przerébka su-
rowca w zakresie obranej specjalnosci.

Stosunek uczniow do nauki jest pozytywny. Ucza
sie chetnie zwtaszcza przedmiotow zawodowych, gdyz
wiedzg, ze po trzech latach bedg sktadali egzamin przed
komisjg, na podstawie ktérego otrzymajg dopiero kwa-'
lifikacje zawodowe i stopien czeladnika.

Wychowankowie pozbawieni opieki rodzicielskiej
i pomocy zostali umieszczeni w bursie szkolnej. Wszys-
cy uczniowie szkoty przemystowej, jako miodociani ro-
botnicy otrzymujg za godzine pracy zaptate wedtug u-
mowy zbiorowe] oraz korzystajg ze Swiadczen socjal-
nych i gospodarczych na réwni z robotnikami dorosty-
mi, jakkolwiek ci ostatni majg zawsze pierwszenstwo
w otrzymywaniu przydzialdw odziezowych.

Do gimnazjum przemystowego uczegszcza okoto 175
uczniéw, ktorz% zostali przyLeu do szkoly po ukoncze-
niu 7~klas sz oly powszechnej i zlozeniu egzaminu
wstepnego. Uczg sie oni w tych samych salach szkol-
nych i warsztatach jak i wychowankowie szkoly prze-
mystowej, lecz nie sg robotnikami fabrycznymi i nie
biorg udzialu w normalnej produkcji zakladu. Poza
tym majg oni inny wymiar godzin nauki, a mianowicie:
na zajecia praktyczne 16 godz. tygodniowo a na przed-
mioty teorytyczne — 26 godzin. Obowigzuje ich obok
przedmiotow przewidzianych dla szkoty przemystowe]
nauka jezyka obcego i wychowania fizycznego.

Zwiekszony wymiar godzin na nauke teorytyczng
pozwala na obszerniejsze i gtebsze przerabianie mate-
riatlu programowego, co jest niezbedne ze wzgledu na
charakter gimnazjum, ktore przez 3 lata ksztalci cze-
ladnikbw na wydziale $lusarskim, mechanicznym
i monterskim, a jedhoczesnie przygotowuje wychowan-
kéw do liceum odpowiedniego przemystu, ktore ksztat-
ci technikdéw. Wszyscy wychowankowie gimnazjum o-
trzymuja bezzwrotne stypendia, za co zobowigzujg sie
do pracy w przemysle przez tyle lat, przez ile lat ko-
rzystali z pomocy materialnej.

Pomimo rozmaitych trudnosci jakie majg ucznio-
wie obu szkét w nauce ze wzgledu na brak podreczni-
kéw szkolnych czy pomocy naukowych, nastréj wsrod
nich jest dobry. Sg oni zorganizowani w samorzadzie
uczniowskim, nalezg do organizacji mtodziezowych re-
daguja gazetke Scienng, majg wlasng orkiestrg, biblio-
teke i Swietlice.

Rozw¢j szkél przemystowych w Ursusie zmusza dy-
rekcje zakladéw do budowy nowego gmachu, w kt6-
rym mogtaby sie pomiesci¢ zaréwno szkota jak i gim-
nazjum oraz projektowane liceum przemystu metalo-
wego. Uruchomienie tego liceum przewiduje sie w
przysztym roku szkolnym. W ten spos6b powstanie w
Ursusie osrodek szkolenia zawodowego o charakterze
wzorcowym i reprezentacyjnym ze wszelkimi urzadze-
niami pomocniczymi, jak bursa i mieszkania stuzbowe.

Z nowym rokiem szkolnym dyrekcja szkoty zamie-
rza rzyja¢ okoto 100 nowych kandydatéw do nauki za-
wodu.

Mgr. Walenty Dobrowolski
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NOWE ZASADY WALKI Z PIJANSTWEM

Samochody i motocykle sg pojazdami przeznaczo-
nymi do poruszania sie z duzg szybkoscig. Powolny
ruch pojazdu mechanicznego jest zaprzeczeniem jego
istoty, jest pozbawieniem jego najbardziej charaktery-
stycznej wtasciwosci, to jakby samolot, ktéry nie mo-
ze wzbi¢ sie w powietrze, lub wypchany w muzeum
zoologicznym kon, ktéry nie nadaje sie do zaprzegu,
lub do jazdy wierzchem, a tylko do ogladania. UsSwia-
domienie sobie tej wlasciwosci pojazdu mechanicznego
koniecznym jest do zrozumienia, ze wszelkie nawoty-
wania do powolnej jazdy samochodami sg gtosami
moze nawet nie wotajgcymi.... na puszczy, lecz raczej
gtosami wotajgcymi fatszywie! Bo nie chodzi o to,
aby samochody czy motocykle jezdzity wolno! Chodzi
o> co$ zupetnie innego. Niech pojazdy mechaniczne
jezdza szybko, lecz bezpiecznie!

Musimy nawotywac¢ i nie tylko nawotywaé,, lecz
wszelkimi sposobami dazy¢ do tego, by samochody
i motocykle jadac czy to ulicami miast, czy to drogami
zamiejskimi, jechaly w ten sposéb, by nie zagrazaly
bezpieczenstwu innych uzytkownikéw drég: pojazdow
i pieszych.

Jezeli zamiast hasta sprzecznego z istotg pojazdu
mechanicznego i dlatego ,niezyciowego“ czyli hasta
powolnego ruchu samochodowego wysuniemy hasto
ruchu bezpiecznego, nalezy zastanowi¢ sie od jakich
to czynnikow zalezy bezpieczenstwo jazdy samocho-
dem czy motocyklem. Czynnikami tymi sg: pojazd
w dobrym stanie technicznym, a nade wszystko od-
powiedni kierowca.

Jezeli mowimy odpowiedni kierowca to znaczy:
kierowca, ktéry jest dobrym fachowcem i ktory prze-
de wszystkim zdaje sobie sprawe z odpowiedzialnos-
ci, jaka na nim cigzy w zwigzku z prowadzeniem po-
jazdu, kierowca, ktory pamieta o tragicznych skut-
kach lekkomyslnosci, wyrazajacej sie w lekcewazenia
niebezpieczenstwa, w przypuszczeniu, ze ,jako$ tam
bedzie"!

I tu dochodzimy do istoty zagadnienia. Kierowca,
ktéry nie chce spowodowaé¢ wypadku, ani tez nie (by¢
postrachem innych znajdujgcych sie na drodze, musi
zawsze czuwaé, nie odwracac¢ nigdy swej uwagi od
drogi (stad w niektérych krajach przepisy o ruchu
zabraniajg kierowcom palenia i rozmowy w czasie
Prowadzenia pojazdu), nie zapomina¢ ani na sekunde,
ze chwila roztargnienia lub nieuwagi moze spowodo-
wacé katastrofe, ktdra pociggnie za sobg ofiary w lu-
dziach badz i zniszczenie cennego majatku wskutek
uszkodzenia lub rozbicia pojazdu.

Oczywistg jest rzecza, ze petna Swiadomos¢ odpo-
wiedzialnosci, wynikajacej z kierowania pojazdem
mechanicznym, moze istnie¢ jedynie u cztowieka cal-
kowicie trzezwego. Lekarze i neurolodzy* twierdzg
zgodnie, ze najmniejsza nawet dawka alkoholu w or-
ganizmie powoduje stan, ktéry charakteryzuje sigm.in.
lekcewazeniem niebezpieczenstwa. Dlatego cziowiek,
ktory przed zajeciem miejsca przy kierownicy pojazdu
mechanicznego wypije kieliszek waédki lub szklanke
Piwa, zmniejsza w mniejszym lub wiekszym stopniu
(zalezy to od wielu réznorodnych czynnikéw) swa
swiadomos$¢ niebezpieczenstwa, zwigzanego z ruchem
Pojazdu mechanicznego.

Ogromna ilo$¢ nieszczesliwych wypadkoéw samo-
chodowych na drogach potaczona jest z okolicznoscia,
ze kierowcy nie byli trzezwi. | z catym naciskiem trze-
ba podkresli¢ fakt — ktéry niestety nie przeniknagt
meszcze do Swiadomosci licznych rzesz naszych auto-
*hobilistéw i oséb w jakikolwiek sposob zwigzanych
z uzywaniem samochodu czy motocykla — ze naj-
mniejsza nawet dawka alkoholu wywiera wysoce
ujemny wptyw na Swiadomos¢ kierowcy oraz na jego
szybko$é spostrzegania i reagowania, obniza wiec tym

samym bezpieczenstwo jazdy samochodem lub moto-
cyklem!

Wychodzac z tych zatozen walka z pijanstwem
wsrdéd kierowcow pojazdéw mechanicznych oparta zo-
stata na zupelnie nowych -zasadach w poréwnaniu
z istniejgcymi dotychczas od r. 1937 przepisami. Mia-
nowicie rozporzadzenie z dn. 15 kwietnia 1948 r.*),
ktére weszto w zycie z dniem 22 sierpnia r.b., zabra-
nia kierowcy ,w czasie prowadzenie pojazdu mecha-
nicznego lub w czasie postoju okolicznosciowego uzy-
wac lub znajdowac¢ sie w stanie wskazujagcym uzycie
alkoholu lub innych podobnie dziatajgcych $rodkow*
(8 53 ust. 2.

Jezeli porébwnamy nowe brzmienie przepisu z daw-
nym, zabraniajgcym ,prowadzi¢ w stanie nietrzezwym
pojazd mechaniczny“, tatwo zauwazymy réznice w uj-
mowaniu zakazu.

Przepis z 1937 r. wymagal ustalenia, czy kierowca
znajdowat sie w ,stanie nietrzezwym*, nie. okreslajac
co to jest ,stan nietrzezwy“: mozliwa wiec byla roz-
maita interpretacja tego stanu przez organa bezpie-
czenstwa publicznego, kontrolujace ruch na drogach
publicznych oraz organa sadowe i administracyjne,
orzekajgce o winie i karze kierowcy.

Obecne sformutowanie przepisu jest daleko bar-
dziej proste i nie nasuwajgce watpliwosci, a tym sa-
mym bardziej praktyczne i celowe: kierowca nie mo-
ze sie znajdowa¢ w stanie wskazujgcym na uzycie
przez niego alkoholu. Wystarczy, aby organ kontroli
drogowej np. milicjant lub kontroler ruchu stwierdzit,
ze kierowca pit alkohol, nie wchodzac w to, czy pit
duzo czy malo, czy pit dawno czy dopiero co, nie wda-
jac sie ponadto w jaki spos6b spozyty alkohol dziata
na kierowce, nie potrzebujac okreslac, czy kierowca
jest w stanie ,opilstwa“ czy ,zamroczenia“, czy tylko
w stanie ,podchmielonym® — wszystkie te trudne,
a raczej niemozliwe do skostatowania przez organa
kontroli drogowej subtelnosci sg obecnie catkowicie
zbedne.

Roéwniez nie bedzie koniecznym okreslanie w spo-
s6b naukowy stopnia zatrucia alkoholem. Wystarczy
iz w sposéb niebudzacy watpliwosci zostanie usta-
lone, ze kierowca, ktory prowadzi pojazd (chociazby
w danym momencie nie jechal, a odpoczywat lezac
spokojnie w cieniu przydroznego drzewal!) pit alkohol,
albo — Scisle sie wyrazajagc — pit napdj, zawierajacy
alkohol, by stwierdzi¢, ze kierowca przekreslit zakaz
8-u 53-go i aby zaczely dziata¢ skutki prawne z tym
przekroczeniem zwigzane.

Zbadajmy z kolei, jakie to sa skutki przekroczenia
tego tak surowego, a koniecznego dla bezpieczenstwa
ruchu drogowego przepisu?

/ Nie bedziemy tu omawiali wptywu, jaki ma stwier-
dzenie uzycia alkoholu na orzeczenie sadu o winie kie-
rowcy, ktory spowodowat nieszczesliwy wypadek, pod-
padajacy pod postanowienia kodeksu karnego, lecz
ograniczymy sie do oméwienia skutkéw o charakterze
administracyjnym, jakie wywotuje stwierdzenie uzy-
cia przez kierowce alkoholu. Te ostatnie skutki prze-
jawiaja sie w: a) ukaraniu kierowcy w trybie admi-
nistracyjnym oraz b) zatrzymaniu, a nastepnie cofnie-
ciu t.zw. prawa jazdy czyli pozwolenia na prowadzenie
samochodu badZz motocykla. Podkresli¢ nalezy, ze oby-
dwa rodzaje skutkow administracyjnych t.j. kara ad-
ministracyjna i zatrzymanie lub cofniecie pozwolenia
wystepuja tacznie i w stalej zaleznoscl.¥y

¥ Rozporzadzenie Ministra Komunikacji i innych
z dnia 15 kwietnia 1948 r. o zmianie rozporzadzenia.,

o ruchu po&azd()w mechanicznych na drogach publicz
ch (Dz. U. R. P. Nr 27 poz. 186)y



su-. 266

W razie stwierdzenia, ze kierowca uzywat alkoholu,
a wiec przekroczyt zakaz § 53 ust. 2 rozporzadzenia
o ruchu pojazdéw mechanicznych, kontroler drogowy
lub funkcjonariusz Milicji Obywateskiej doprowadza
kierowce do najblizszego posterunku Milicji, gdzie zo-
staje sporzadzone doniesienie kame czyli ,spisany,
protokot* i zatrzymane pozwolenie na prowadzenie.

Oczywistg jest rzecza, ze jezeli kierowca jest w sta-
nie nietrzezwym, nie moze by¢ zwolniony z posterun-
ku tak diugo, az dziatanie alkoholu, ustanie

Spisane na posterunku Milicji doniesienie karm
zostaje wraz z zatrzymanym pozwoleniem przestane
(przepisy wymagaja, aby nastgpito to bezzwlocznie) do
starostwa, ktore: a) orzeka kare grzywn/ lub aresztu
za przekroczenie przepisu § 53 ust. 2, o ktérym byla
mowa wyzej oraz b) wydaje orzeczenie o cofnieciu
prawa jazdy na okres od 2—4 tygodni (jezeli kierowca
zostat zatrzymany w zwigzku z uzyciem alkoholu po
raz pierwszy), lub na okres od 2—6 miesiecy (jezeli to
nastapito po raz drugi) lub — wreszcie — na okres
nieoznaczony terminem (jezeli to nastapito po raz
trzeci).

Opisane postepowanie zachodzi woéwczas, gdy
stwierdzenie uzycia przez kierowce alkoholu nasta-
pito na obszarze starostwa (powiatu), ktére wydato
kierowcy pozwolenie. Czesto jednak stwierdzenie uzy-
cia przez kierowce alkoholu nastepuje na obszarze
innego ,obcego" powiatu. Woéwczas starostwo po na-
tozeniu kary za uzycie alkoholu podczas prowadzenia
pojazdu, odsyta zatrzymane pozwolenie wraz z zawia-
domieniem o ukaraniu do tego starostwa, ktére wy-
dalo pozwolenie. Dopiero to starostwo, po spraw-
dzeniu w aktach kierowcy, ktory to raz zostalo stwier-
dzone uzywanie przez niego alkoholu, wydaje stosow-
ne orzeczenie o cofnieciu mu pozwolenia.

Takie jest postepowanie, gdy prawo jazdy zostato
zatrzymane przez organa Milicji lub kontroli drogowe;j
za uzycie alkoholu, jednakze to stwierdzenie nie na-
stagpito z okazji jakiegokolwiek nieszczesliwego wy-
padku. W tych razach, a wiec jezeli mial miejsce
nieszczesliwy wypadek i w zwigzku z nim zostalo
stwierdzone, ze kierowca uzywal alkoholu, czasokres
na jaki pozwolenie zostaje cofniete, uzaleznia sie od
dotychczasowego zachowania sie kierowcy (czy byt on
karany juz za wypadek badz za pijanstwo) oraz od
okolicznosci towarzyszacych wypadkowi (czy wypadek
jest drobny, czy tez powazny itp.) — czasokres ten nie
moze by¢ jednak krotszy anizeli 3 lata!

Jak wida¢ z powyzszego nowe przepisy o ruchu po-
jazdéw mechanicznych wprowadzaja bardzo daleko
idace sankcje w stosunku do tych kierowcow, ktorzy
w czasie prowadzenia pojazdu mechanicznego znaj-
duja sie w stanie wskazujgcym na uzycie alkoholu.
Takie stanowisko zostalo podyktowane koniecznoscig
radykalnego* zwalczania pijanstwa wsréd niektorych
kierowcow, pijanstwa, ktore powoduje wcigz jeszcze
wiele nieszczesliwych wypadkow, w jakich ginie badz
ulega powaznemu okaleczeniu wielu ludzi i ulega
zniszczeniu wiele sprzetu samochodowego, stanowia-
cego réwnowartos¢ setek milionéw ztotych rocznie.

Przepisy te — i to trzeba wyraznie podkresli¢c —
zmierzaja do tego, aby usuna¢ z szeregéw kierowcow
tych sposréd nich, ktérzy nie zdajg sobie sprawy
z groznych skutkéw uzywania alkoholu w czasie pro-
wadzenia pojazdu mechanicznego, lub bezposrednio
przed tym. Tego bowiem wymaga bezpieeznstwo ru-
chu samochodowego na drogach publicznych oraz tro-
ska o catos¢ i stan sprzetu samochodowego.

Aby nowe przepisy osiggnely swoéj cet koniecznym
jest aby ogot kierowcow dobrze sie z nimi zapoznat.
Lezy to réwniez w interesie wszystkich ,ludzi kie-
rownicy“, gdyz jedynie dobra znajomos$¢ przepiséw
o ruchu umozliwi ich stosowanie | jednoczes$nie da
mozno$¢ uchronienia sie przed nieprzyjemnymi ich
skutkami.

E. OL
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Przepisowe SZYBY bezpieczeristwa
HARTOWANE ELASTYCZNE

PHIROFLEX

ni gatunku przedwojennym ,Securit*
dostawa w kazdej ilosci ---- --

K SIKORA

Warszawa, Nowogrodzka rég Brackiej

AUTOBUS ,8KQUA™ 706 RO

W potowie sierpnia r.b. przedstawiciele ,Skody" za:
demonstrowali nam pieknie wykonany duzy autobus,
ktéry zostat ofiarowany przez Rade Zakladowg Cze-
chostowackiego Banku Narodowego — Radzie Zakla-
dowej Polskiego Banku Narodowego. Zagadnienie ko-
munikacji autobusowej w Polsce jest ciagle jeszcze
naszg bolaczka, bo nie posiadajgc wlasnych wytwaorni
skazani jesteSmy na zakup i dostawy zagraniczne.
~Skoda“ niewatpliwie odgrywa i odegra jeszcze b. po -
wazng role w dostawie samochodéw dla Polski. Z tym
wiekszym zatym zainteresowaniem ogladaliSmy zapre-
zentowany nam autobus, albowiem nie jest wykluczo-
ne, ze i on moze w niedlugim czasie znalez¢ nalezne
mu miejsce na naszych liniach Panstwowej Komuni-
kacji Samochodowe;.

Karoseria autobusu, o ktérym mowa, jest zbudowa-
na na podwoziu ciezarowego samochodu ,Skoda 706
R“. Wskutek tego wszystkie dane techniczne silnika
i podwozia sg te same dla autobusu 706 RO, co i dla
ciezarbwki 706 R. Sa one nastepujgce: nosno$¢ m-
okoto 8000 kg; silnik typu ,Diesel* — 4-ro taktowy;
ilos¢ cylindrow — 6; $rednica x skok — 125 x 160 mm;
moc — 145 KM (1800) min.; instalacja elektr. — 12 V;
wymiar két — 1200 — 22; rozstaw osi — 5000 (5400)
mm; rozstaw kot przed. — 1930 mm; rozstaw kot tyt. —
1815 mm; szybkos¢ maks. — 55 (68) km/godz.; zuzy-
cie paliwa 32 Itr/IOO km; zuzycie oleju — 1 Itr/IOO
km; pojemn. zbiornikbw — 150 Itr.; dlug. maks. —
8285 (10700) mm; szer. maks. 2500 mm; wysok. maks.
2400 (3000) mm.

Sadzac po danych technicznych, samochdd ten ma
duzo pluséw. Sama karoseria jest rozwigzana w spo-
sob prosty, celowy i pomystowy, zapewniajgc pasaze-
rom peing wygode, doplyw Swiezego powietrza i do-
skonata widocznos¢é. W autobusie znajduje wygodne
pomieszczenie 65 pasazeréw a przy ustawieniu siedzen
wzdtuz i zwiekszeniu ilosci miejsc stojacych 80 pasa-
zeréw (ruch miejski i zamiejski).

Uwaga: cyfry w nawiasach odnoszg sie do autobusu

AW
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NAWROT DO SREDNIOWIECZA

Artykuty dyskusyjne o nowych przepisach
drogowych ,,wybuchajg” od czasu do czasu na
tamach Motoryzacji. Orientujemy sie wowczas,
ze co$ sie robi, ze to cos robi sie dilugo, a jesli
diugo, to zapewne dobrze. StyszeliSmy o komis-
jach koordynacyjnych pracujgcych nad tym po-
waznym zagadnieniem, czytaliSmy nawet, ze na
posiedzeniu jednej z nich uzgodniono, coprawda
dopiero po przekonywujgcych uzasadnieniach,
podejscie do najciekawszego i najtrudniejszego
problemu jakim jest pierwszenstwo przejazdu.
Rozestane poézniej ankiety do Oddziatow A.P.
i Z.Z.T. zaprzeczyly jednak tej budujgcej jed-
nomyslnosci pogladéw i ot6z ponownie rozpo-
czefla sie dyskusja na ten temat i to artykutem
stajgcym w obronie ,Sredniowiecza samochodo-
wego” .

Przepisy ruchu drogowego z roku 1937, w
sprawie tak waznej jak pierwszenstwo przeja-
zdu, byly skontruowane najprawdopodobniej na
doswiadczeniach lat ostatnich przed wojng, lat
upadku naszej motoryzacji i statego zmniejsza-
nia sie ilosci pojazdéw zmotoryzowanych, a nie
w przewidywaniu znacznego ich wzrostu ilosci
i znaczenia.

Autor artykutu ,O znakach drogowych” z Nr
6 Motoryzacji (K. Sz.), sugeruje, ze odebranie
pierwszenstwa przejazdu na skrzyzowaniach
drog réwnorzednych pojazdom konnym, woéz-
kom i t. p. wymagatoby koniecznosci zwieksze-
nia posiadania niezmiernie szybkiej orientacji
kierowcow zblizajgcych sie do skrzyzowania.
A przeciez szybka orientacja kierowcy wymaga-
na jest bez wzgledu na rodzaj przepisu o pierw-
szenstwie przejazdu i utrzymanie zasady ,kaz-
dy pojazd z prawej ma pierwszeAstwo” — nie
usuwa wcale koniecznosci posiadania przez kie-
rowcOw tej cennej zalety. Rozrdznianie katego-
rii drog, winno sta¢ sie obowigzkiem kazdego
uczestnika ruchu na jezdni, a nie tylko kierow-
cow pojazdéw zmotoryzowanych. W tej pierw-
szej ,watpliwosci” autora nie widze zadnych
~watpliwosci” .

W dalszym ciggu, autor twierdzi, ze tak na-
zwane przez niego, wymuszanie pierwszenstwu
i niezwracanie uwagi na pojazdy konne lub
woézki nadjezdzajace z prawej strony, sa obja-
wami fatalnych skutkéw ,wykucia” przez na-
szych kierowcow przepiséw niemieckich, na
szczescie jednak, przez niewielu z nich.

Nie moge sie zgodzi¢, by stosowane ,wymu-
szanie pierwszenstwa” bylo tylko wynikiem wy-
kucia niemieckich przepiséw i stosowane przez
niewielu. To nie jest kwestia ,wykucia” — to
jest 6 lat jazdy, surowo przez okupanta kontro-
lowanej, w poréwnaniu do 2 zaledwie lat przed-
wojennej praktyki, wedlug naszych przepiséw
°d roku 1937 do 1939. Wynika ono wiasnie z po-
czucia przystosowania sie tempa zycia i do opa-

nowanych przez kierowce przepisbw w czasie
tych szesciu lat.

Szeptana propaganda zwolennikéw uprzywi-
lejowania pojazdu zmotoryzowanego podaje, ze
jednemu z ogo6lnie cenionych znawcéw ruchu
ulicznego, zdarzyto sie nie przepusci¢ pojazdu
konnego nadjezdzajgcego z jego prawej strony,
~,wWymuszajac” sobie w ten sposob (wedlug o-
kresSlenia autora) pierwszenstwo przejazdu.

Zapytany, dlaczego tak postgpit, odrzekk
~Spieszy mi sie”. Wiasnie to ,spieszy mi sie”.

Powiedzenie to jednego z asdwr i arbitrow ru-
chu, jest najlepszg charakterystyka potrzeb do-
stosowania przepiséw ruchu drogowego do tem-
pa zycia.

Pocigg pospieszny dlatego wiasnie nie zatrzy-
muje sie na wszystkich stacjach, bo ,spieszy
mu sie” . Czyz samochdd, ktéry jest po to, by do-
stosowaé szybkosS¢ przenoszenia sie z miejsca
na miejsce do tempa zycia, ma zatrzymywac sie
na kazdej stacji — skrzyzowaniu i przepusz-
cza¢ powolne wehikuty?

To moze cofniemy sie jeszcze do odleglejszych
czasow?

Nalezatoby zatym wyda¢ ustawe, podobng do
ustawy angielskiej z epoki pierwszej komuni-
kacji kolejowej, ktorg, przerazone postepem
techniki, ustawodawstwo angielskie wydato, by

Tak sie jezdzito w roku 1900-ym...
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przed pojazdem biegt goniec pieszy z czerwong
choragiewka lub dzwonkiem. Wowczas i kon
sie nie sptoszy i nie wskoczy kopytami na mas-
ke samochodu.

Czasy ,antychrysta-kierowcy”, w skotunio-
nym, diugowtosym futrze i wielkich okularach,
jadacego z przerazajgcg i mrozaca krew w zy-
tach szybkoscig 20 kim/godz., bezpowrotnie chy-
ba minety.

Dla zilustrowania tego okresu, pozwalam so-
bie dotgczy¢ zdjecie tego wspaniatego wehikutu,
z wszystkimi akeesorjami t.j. z futrami i dzwon-
kiem zawieszonym na przodzie pojazdu. Brak
tylko wielkich okularéw i przerazonych twarzy
przygodnych Widzow.

W dalszym ciggu swego artykutu, autor pod-
kreSla i reczy, ze przy ponownym przeegzami-
nowaniu wszystkich kierowcéw z okresu wojen-
nego, 50%> nie bedzie doktadnie znato przepi-
s6w. Jestem innego nieco zdania. Mozna byto
niejednokrotnie sie przekonac¢, ze brakiem zna-
jomosSci przepiséw grzesza przedewszystkim ci
kierowcy, ktérzy po wojnie powyciagali z ukry-
cia w réznych zakamarkach swe stare przedwo-
jenne pozwolenia: ,Stare” przepisy, niedokiad-
nie opanowane wywietrzaty, a do nowych oku-
pacyjnych, nie jezdzac, nie mieli sposobnosci sie
wdrozy¢. | ci sa najniebezpieczniejsi. Jest to
zwykle zjawisko powrotnego analfabetyzmu.

Skoro méwimy o tych procentach, to ciekaw
jestem, czy autor obliczyt réwniez ile '% mi-
strzéw bata i rowerzystéw wykazatoby sie pod
stawowymi wiadomos$ciami z przepiséw ruchu,
bodajze tylko ze znajomosci przystugujacego
mu prawa pierwszenstwa przy nadjezdzaniu
Z prawej strony?

Zdaje sie, ze skonczyto by sie tylko na znajo-
mosci obowigzku wskazania rekg Ilub batem
zmiany kierunku jazdy. Ogot nie zna i nie wy-
korzystifie swych praw pierwszenstwa, tak
chojng reka w r. 1937 im udzielonych.

Czy ktokolwiek i kiedykolwiek wpajat, pou-
czat i egzaminowat ich z prawidet zachowania
sie na jezdni?

A moze swag wiedze czerpali wprost z Dz. U.
R. P. Nr 85/37?

Ja osobiscie wr to watpie i dlatego nie mam
pewnosci, czy woznica lub rowerzysta, nie oka-
ze sklonnosci do ,wymuszenia pierwszenstwa”
przy nadjezdzaniu nawet z mojej lewej strony.

Przyczyny wypadkéw Z wozami konnymi sg
rézne i nie wynikaja tylko na skrzyzowaniach
w razie rzekomego wymuszania pierwszenstwa
przez samochody. Kopyta na masce i dyszle
w szybie samochodu byly, sg i beda, dopdki nie-
sforni woznice i nieostrozni kierowcy bedg na
jezdni. Wypadek inz. Siemigtkowskiego na
szosie Modlinskiej, znany przed wojng, nie byt
wynikiem jazdy na skrzyzowaniu i wymuszania
pierwszenstwa. Byt skutkiem gazu i ,gazu”.

» Nie ma powodéw do cofania sie do epoki
Sredniowiecza samochodowego i pozostawiania

MOTORY ZACJA Nr 9

ustawy, jak tego pragnie autor, do czasu, gdy
kon zniknie zupetnie z ulic miasta i znajdzie
nalezne i zaszczytne miejsce w muzeum lub
ogrodzie zoologicznym. Me mozemy ozekac!

Wiasnie mamy najlepszy mement do unowo-
czednienia naszych przepiséw. Wystarczy, by
nieuczonym dotychczas woznicom, rowerzystom
itp. juz dzisiaj nakaza¢: ,St6j gdy pojazd, me-
chaniczny nadjezdza, a nie znajdujesz sie na
drodze gtéwnej!”

Jest to proste i nawet kazdy warszawski czy
poznanski dorozkarz i krakowski ,fiakier” do
tego sie dostosuje. Kilopotéw z tym nie bedzie,
Woznice pojazdéw konnych doskonale destoso-
wuja sie do tempa zycia, rozumiejgc potrzebe
przepuszczania pojazdu szybszego od siebie
i chetnie unikajgc zetkniecia sie z nim na skrzy-
zowaniu. Poc6z wiec my sami, automobilisci,
mamy whbija¢ im ponownie w glowy, ze pano-
wanie mistrzOw bata na jezdni jeszcze sie nie
skonczyto.

* *
*

W dalszym ciggu, na uzasadnienie konieczno-
Sci pozostawienia pierwszenstwa wszelkim wéz-
kom z prawej, autor przedstawia nastepujgca
sytuacje na skrzyzowaniu:

.Z lewej strony nadjezdza samochdd, nato-
miast z prawej parokonny ciezki wdz, a za nim
3 samochody, ktére w mysl obowigzujgcego
przepisu o wyprzedzaniu muszg sie za tym wo-
zem zatrzymac¢. Ulica jest waska. Samochdd
z lewej przejechat, ale w tym momencie wyla-
nia sie drugi samochdd i widzac ze z prawej ma
stojgcy pojazd konny, wjezdza na skrzyzowa-
nie, bo ma jako motorowy pierwszenstwo.
W tym momencie zblizyt sie trzeci samochdd
i znowu jedzie. Tymczasem za pojazdem kon-
nym rosnie ogon pojazdéw motorowych i czeka
dopdki nie zjedzie woznica”.

Autor zapytuje: ,Kto tu wiec zyskal, a kto
stracit na czasie?”

Przyznaje, ze tego rodzaju argument zupel-
nie mjtie nie przekonat. Tego rodzaju sytuacje
stwarza¢ mozna w roznych warjantach. Dla-
czegbz nie przyjg¢ odwrotnie, ze wtasnie za tym
wozem konnym z prawej, stoi caly szereg nie
samochodéw, jak chce autor, a dalszych wozéw
konnych, ktére majgc pierwszenstwo zgodnie
z obowigzujgcymi teoretycznie przepisami, za-
tarasowalyby droge na dluzszy okres czasu,
szybko nadjezdzajgcym z lewej strony i zatrzy-
mujacym sie dla przepuszczenia $lamazarnych
pojazdéw. Zapytam za autorem? ,kto tu zy-
skat, a kto stracit?” Zyskat woznica, bogatszy
w przeswiadczenie o wyzszosci koriskiego ogo-
na, a stracit kierowca samochodu na czasie i na
benzynie przez pr6zng prace silnika w czasie
oczekiwania i na zuzyciu opon, przez state ha-
mowanie i zatrzymywanie samochodu przed
pojazdami konnymi.

Autor w zalozeniu podal, ze ulica jest waska.
.Korki” na waskich ulicach sg nieuniknione,
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a punkt wrazliwy zostanie predzej ,,odkorkowa-
ny”, gdy pojazd szybszy jak najpredzej bedzie
mogt skrzyzowanie opuscic. A zresztg czy
wszystkie ulice sg waskie i dla nich wydajemy
przepisy?

Stanowisko autora co do zachowania pierw-
szenstwa przejazdu dla woznicow jest tym
dziwniejsze, ze w koncowych zdaniach swego
artykutu, stusznie proponuje konieczno$¢ prze-
egzaminowania woznicéw, rowerzystow i set-
karzy, okreS$lajgc ich mianem ,zawalidrogéw” .
Wiec jak dlugo samochdd bedzie jeszcze ustepo-
wat z drogi wszelkiego rodzaju ,zawalidro-
gom?

*

Sprawa tablic oznaczajagcych droge gléwnag
jest bardzo obszernie przez autora opisana’.
Obawiam sie jednak, ze zbyt skomplikoWanie
przedstawiona zostala sprawa orientowania
kierowcow w szlakach komunikacyjnych. O<T
réznego rodzaju ksztattéw tablic, koloréw
i cyfr zakreci sie biednemu kierowcy w glowie
i nie wybrnie z labiryntu tej mozajki.

Dla oznaczenia szlakéw komunikacyjnych
i .przelotow” przez miasta wystarczylyby do-
tychczas obowigzujace drogowskazy, dostatecz-
nie gesto, a przede wszystkim celowo, prawidto-
wo i z ,glowg” ustawione.

Jesli chodzi o oznaczenie drog gtéwnych
1 podrzednych, to poglad autora jest najzupet-
niej stuszny. Kierowca musi wiedzie¢ na ja-
kiej drodze sie znajduje. Czy ma prawo jechac,
czy tez ma obowigzek przepuszczania wszyst-
kich pojazdéw.

Najprostszym byloby przyjecie znaku, poda-
wanego swego czasu w Nr 5 ,Motoryzacji”
z r. 1947, z tg zmiang jednak, by dla wzroko-
wego uwypuklenia prawa pierwszenstwa, zroz-
niczkowac szerokosci odstepéw miedzy liniami
drdg.

Pczatym dla oznaczenia miejsc szczegdlnie
niebezpiecznych i obfitujgcych w wypadki sa-
mochodowe, pozadanym by bylo umieszczenie
specjalnych znakéw, chociazby z dodaniem tru-
piej czaszki z piszczelami, a w niektérych wy-
padkach nawet ustawienie na cokotach lub pod-
wyzszeniach, oryginalnego wraku strzaskanego
samochodu. Stosowane jest to zagranicg i by-
toby wiecznym ,momento” dla naszych brawu-
rujgcych kierowcéw.

Kazimierz Rosé
Poznan

Nasze sygnaty - znaki drogowe

Artykut dyskusyjny

Nawigzujgc do artykutu ob. Szadkowskiego
0 znakach drogowych (Nr 6 Motoryzacji) trzeba
Przyznac¢, ze poruszone w nim sprawy ujete sg
2 zycia i omoéwione bardzo na czasie. Przeczy-
tato nas ten artykut i przedyskutowato wielu
kierowcéw i to od deski do deski i stwierdzi-
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lismy, ze praktyka dyktuje takie ujecie prze-
pisow drogowych, abysmy nareszcie wiedzieli,
czego sie trzymac.

Chociaz jestem starym kierowcag, ale przy-
znaje, ze nie wszyscy kierowcy przestrzegajg
przepisbw i stgd mamy duzo niepotrzebnych
kraks i wypadkéw. Mam brata kolejarza, kto6-
ry przepisy sygnatowe nawet nosi przy sobie,
chociaz zna je na pamie¢, a mimo to poddawani
sg kolejarze okresowym egzaminom.

Autor stusznie zwrdcit uwage na brak ozna-
kowania drég i ulic gtéwnych, co sprawia nam
kierowcom duze zamieszanie w ruchu, a przy
przejezdzaniu przez obce miasta, czlowiek na-
prawde sie bigka i nie wie, ktérg ulicg ma wy-
jechaé, aby trafi¢ na wtasciwg droge, prowa-
dzacg do danej miejscowosci.

Nazwa ,ulica komunikacyjna* bytaby najod-
powiedniejszg, ale musi by¢ oznaczona czwo-
rokatng tablice z Nr drogi, jak réwniez tabli-
€3 z napisem miejscowosci, do ktérych ona pro-
wadzi.

Aby odrézni¢ tablice czworokatng, ustawiong
na ulicach komunikacyjnych, nalezatoby da¢
jej jakis kolor, odrozniajacy takgz samag tabli-
ce, wskazujgca na skrzyzowaniach pierwszen-
stwo jazdy. Tablica ustawiona na ulicach ko-
munikacyjnych wskazywataby réwniez pierw-
szenstwo na skrzyzowaniu. Natomiast na tych
skrzyzowaniach ulic, ktérych przecznice sg
zaopatrzone w tréjkaty, odbierajace pierwszen-
stwo przejazdu, nalezy postawi¢ tablice czwo-
rokatng koloru odmiennego od tablicy komu-
nikacyjnej.

Ruch motorowy stale sie wzmaga, my kie-
rowcy jezdzimy do réznych nieznanych nam
miast. W niewielkim miasteczku kierowca nie
moze znalez¢ ulicy, ktéra ma wyjecha¢, a nocg
nie ma sie u kogo poinformowac¢. Tablic infor-
macyjnych, wskazujgcych wiasciwy -kierunek
nie ma, ale zato petno jest tablic zakazujacych,
jak gdyby pojazd mechaniczny byt jakim$ wro-
giem lub niepotrzebnym intruzem, niepokoja-
cym miejscowych dygnitarzy.

AStusznym réwniez bedzie utrzymanie zasady
pierwszenstwa dla pojazdu, nadjezdzajgcego
z prawej strony, bo to jest jasne i wyrazne.
Odwyklis§my juz od skombinowanych niemie-
ckich ,vorfahrtow*, ktore wprowadzaly chaos
i nie chcemy do nich ponownie przywykac.
Kazdy z nas woli przepusci¢ t. zw. ,pojazd migs-
niowy jezeli nadjezdza z prawej strony, bo
to przeciez niewielka strata czasu, ale zapew-
nia bezpieczenstwo, a to jest najwazniejsze.

Teoretycy moga miec inne zdanie, ale inne
zdanie bedzie praktykow, ktérzy tysigce razy
spotykali sie z roznymi przypadkami ruchu

rogowego.
Wbeoc tego, my doswiadczeni kierowcy,
glosujemy za ob. Szadkowskim.

Z. Jarecki
Waltbrzych, Dolny Slask.
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Fachowa literatura wsrod kierowcow

Sprawa nalezytej obstugi taboru samochodowego
ktérym jezdza nasi kierowcy, wymaga specjalnego
i stalego omawiania na tamach prasy fachowej. Kur-
sujaice w Polsce pojazdy mechaniczne stanowig takg
mase réznorodnych marek ,i typdw, ze gdyby przepro-
wadzi¢ statystyke — obawiam sie — nie doliczyliby-
Smy sie ich Scistej liczby.

Pismo nasze, w kazdym niemal numerze, omawia
nowosci z dziedziny motoryzacji, studiowane z catym
zapatem przez kierowcéw — niestety nie wszystkich.

Przegladajac r6zne marki wozéw, mowimy sobie:—
.niechaj ich tam bedzie nawet tysigc!* Tu chodz:
0 witasciwg obstuge tych wozéw, o nalezytg ich pie-
legnacje, aby diugo zyty.

Te roznorodne ,rasy naszych koni mechanicznych”
przysparzajg nieraz wiele klopotu naszym kierowcom,
ktorzy (miedzy nami mowiac) pysznig sie wprawdzie
zjedzeniem wszystkich rozuméw wiedzy automobilo-
wej, ale nie chcg sie przyznaé¢, ze niektére elementy
1 zmiany konstrukcyjne nowszych typow wozéw, sa
jednak dla nich niedostatecznie jeszcze pojeta no-
Wosuq

.Ja, kochany obywatelu, jestem starym fachow-
cem; 20 lat prowadzitem Forda, a 10 lat — Fiata“..
przechwala sie nasz zawodowiec.

A tymczasem dostat mu sie do rak jakis nowocze-
sny woz, nawet nowoczesny Ford, i — zdecht pies...

,,Co to za karburator (po polsku — gaznik), nie
moge go rozgryz¢" — skarzy sig w naglym porywie
szczerosci kierowca. ,Te zychlery® (staroszoferska
gwara) — to tak jakos zmienione, Zze niewiadomo,
gdzie dmuchaé, a gdzie chuchac”.

Nie wszyscy jednak majg odwage przyznac sie
i brak wiedzy pokrywajg raczej fanfaronadg. A prze-
ciez napewno w ciggu tych 25 — 30 lat fordowskiej
praktyki, zaszly ogromne zmiany w konstrukcjach
samochodowych, ktore nie kazdy miat okazje poznac
i przestudiowad.

No, ale to przeciez je'st stary kierowca — weteran...

— Mysle jednak, ze ten stary kierowca moze miec'
za stare pojecia, mimo, iz ma doskonata praktyke, ale
jako jezdziec.

Niema reguly bez wyjatku. Nie bierzcie wiec tej
mojej aluzji do siebie wszyscy kierowcy — zwlaszcza
ci, ktérzy okres wojny spedzili za kierownicg nowo-
czesnych wozéw, w ciezkich warunkach terenowych,
albowiem znakomita wiekszo$¢ Was przezyla tez do-
brg szkole i — dobrg szkote daje miodszym kolegom.

Znam wielu kierowcow, ktérzy nie rozstaja Se
z literaturg fachowa, a ktérej niestety nie jest u nas
za duzo. Od czasu do czasu na rynku ksiegarskim po-
jawiaja sie przerdzne broszury i podreczniki z dziedzi-
ny automobilowej. Nie dla reklamy wymienie tu pa-
ru autoréw, ale przy okazji warto zanotowa¢ na na-
sze dobro ksigzke Witolda Rychtera, pod tytutem: —
»Zasady obstugi nowoczesnych samochodéw".

Przyznam sie calkiem szczerze, ze ksigzka ta (nie-
droga zresztg) sprawita mi milg niespodzianke. Na-
pisana stylem zywym — jak to zapewne lezy w cha-
rakterze tego bojowego automobilisty — przynosi wie-
le ciekawych wskazowek dla kierowcow, moze wias-
nie dla tych ,starych“. Wyjasnia wiele zjawisk, kto-
rym w zasadzie nie wiele poswieca sie uwagi, a kto-
re nieraz wiele kiopotu sprawiajg kierowcom.

Nasz ,stary“ profesor A. Tuszynski (przepraszam
za ,stary“, ale I ja nie jestem pierwszej miodosci)
rébwniez zwawo i z miodziencza werwg idzie z poste-
pem czasu, a raczej z postepem automobilizmu. Ksigz-
ki tego autora sg zawsze Swieze i majg juz swojg wy-
robiong marke.

Wspominam na razie o
popularnych automobilistach.
wac kochanego kol.

tych dwoch najbardziej
Ale wartoby zdopingo-
Rychtera, aby oprocz niezmiernie

mitych i ciekawych felietonéw — ,rabnal* jeszcza
swoim stylem jakis ,podreczniczek” dla naszych kie-
rowcow z.tytutem: ,Z praktyki — dla praktyki“. Be-
dzie to powitane przez szeregi automobilistow z przy-
jemnoscig i mysle — z zaciekawieniem.

Bardzo na czasie ukazalo sie 2-gie wydanie ,Prze-
pisbw o0 rUchu pojazddw mechanicznych® mgr. E
Olechnowicza, uzupetnione najnowszym zarzadzeniem
Min. Komunikacji o zmianie praw' jazdy. Interesuje
to wszystkich kierowcéw samochodowych i motocykli-
stow i sadzi¢ nalezy, ze naklad ten bedzie szybko roz-
chwytany.

Ksigzeczke te powinien posiada¢ kazdy bez wyjat-
ku kierowca i motocyklista. Nalezy tylko udostepni¢
nabycie jej przez organizacje zawodowe.

Wsrod catego potopu, broszur réznych —autorow,
przepisy mgr. Olechnowicza sg najbardziej wartoscio-
wym materiatem, zarébwno do nauki jakotez ,przy-
pomnienia“ sobie wielu szczeg6tdw, obowigzujacych
kazdego kierowce.

Uwazam, ze podrecznik ten powinien by¢ urzedo-
wo zalecony dla szko} i kurséw samochodowych.

. e

| jeszcze jedna sprawa na niegasnacy temat facho-
wej literatury pod adresem zaréwno autoréw, jakotez
Zarzadow Oddziatow Automobilistow ZZT, tudziez
Automobilklubu Polski.

Autorzy nowosci i wszelakiej, ale dobrej literatury
fachowej — mam na mysli automobilowej — powinni
zadzierzgng¢ Scislejszy kontakt nie tylko z ksiegarza-
mi, ale przede wszystkiem z Oddziatami Automobili-
stow ZZT.

Przez lokale zwigzkowe przewija
masa naszych czlonkéw ze sktadkami,
obuwie, na cytryny, sode (a jakze) itp. réznymi inte-
resami... Zatuje, ze nie ma jeszcze talonéw na jeden
z najbard2|ej potrzebnych produktéw — literature
fachowa.

Na kilka tysiecy cztonkéw — kierowcéw w jednym
tylko wojewddztwie sprzedaje sie nieproporcjonalnie
maito czasopism i ksigzek fachowych.

Stwierdzitem, Ze jest to wina w znacznej mierze
naszych Oddziatow, ktére otrzymane egzemplarze cho-
wajg poprostu do szaf, a sprzedaz czasopism jest tyl-
ko przypadkowsa.

Kiedys, w jednym z Oddziatéw, kupitem egzem-
plarz ,Motoryzacji* i siadiszy sobie w kaciku, zatopi-
tem sie w czytaniu ciekawego dla mnie artykutu. Nie-
bawem zainteresowato sie mojg lekturg kilku kierow-
cow. W ciggu niespetna godziny — sprzedano 11
egzemplarzy — ja zabezpieczytem sobie 12-ty, chowa-
jac go do teki. Niektorzy koledzy prosili o skomple-
towanie im calych rocznikéw. Inny podobny wypa-
dek miat miejsce w jednym z Warsztatéw samochodo-
wych, gdzie poprostu przemocg zabrano mi egzem-
plarz ,Motoryzaciji“.

Juz to Swiadczy o interesowaniu sie kierowcow
literaturg fachowa, ale Swiadczy to réwniez o zbyt
malej trosce Oddziatow Zwigzkowych o nalezyty kol-
portaz i propagande potrzebnego nam pisma, ktérego—
nie wiedzie¢ dlaczego — nie chce sie... ujawni¢. Nig
chce sie wyciggnaé z szaf i pokaza¢ szerokim rzeszom
automobilistow.

Prawdziwy automobilista — a mys$le o takim, kto-
ry interesuje sie swoim zawodem i pragnie stale po-
glebia¢ swojg wiedze — bedzie statym czytelnikiem
swojego pisma. Trzeba mu tylko to pismo raz da¢ do
przeczytania — recze, ze z niecierpliwoscia bedzie
oczekiwa¢ na nastepny numer.

Spotkatem si¢ juz z uwagami, ze ,Motoryzacja"
powinna sie ukazywac czesciej. Sa wigc i takie gto-
sy — Swiadczg one o gtodzie wiedzy fachowej, przede
wszystkiem w szeregach automobilistow.

sie codziennie
po talony na
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Idziemy z postepem czasu. Umyst ludzki, jakby
na przekor wszystkim konstruktorom $wiata, jest je-
dynym niemeczacym sie mechanizmem, idgcym upor-
czywie ciagle naprzéd. Nie stéjmy zatem w miegjscu.’
bo to sie nazywa cofaniem — i nie wstydzmy sie
uczy¢ dalej. Egzamin dojrzatosci jest tylko patentem,
prawem do wyfruniecia w zycie, ktére nam dopiero
dobra daje szkote.

Czytajmy zatem naszg fachowa literature, a zaw-
sze sie czego$ nowego dowiemy, co$ nowego poznamy,
wzbogacimy niszg wiedze, a tego nikt juz nam nie
odbierze i nikt tej wiedzy zniszczy¢ nie zdota.

Niezaprzeczonym jest fakt, ze apetyt na wiedze
wzrasta w miare jej spozywania. Wymieniajmy po-
miedzy sobg nasze mys$li, spostrzezenia i uwagi, rozne
i ciekawe doswiadczenia — wtasnie na famach nasze-
go fachowego pisma. Nie zasklepiajmy sie nade-
wszystko w swoim fachowym snobizmie i imponowa
niu innym wieloletnig praktyka na Fordach czy Che-
vroletach, aby w koncu nie powiedzie¢ sobie: ,gtup-
cem umrzesz®.

Technika samochodowa nie powiedziata jeszcSfe
ostatniego stowa, chociaz stale cos nowego moéwi, co$
nowego twprzy.

Konstruktorzy samochodowi nieustannie tamig so-
bie glowy nad uproszczeniem, nadil udoskonaleniem
Jfasy“ naszych koni mechanicznych. Widzimy prze-
ciez roznice w wehikutach z przed 25 —' 30 lat w po-
réwnaniu z dzisiejszymi wozami. Spodziewa¢ sie tez
nalezy kolosalnej réznicy za drugie tyle lat

Kazdy wzorowy kierowca powinien.i musi ustawi-
cznie $ledzi¢ postep w rozwoju motoryzacji, przynaj-
mniej przez fachowg literature.

K. Szadkowski

Z KRAJU

\
150 NOWYCH AUTOBUSOW FIAT
Z PRZYCZEPAMI | 100 NOWYCH ,LEYLANDOW*
t DLA PKS

Z serii wozéw zakupionych w rb/we Wioszech PKS
ma otrzymacé¢ 180 autobusow (typ 666 RN) z przycze-
pami (50 sztuk — typ Viberti) oraz 400 ciezarowek ty-
pu Fiat 626 RN, oraz Fiat 666 N 7 z przyczepami towa-
rowymi (300 sztuk). i

Ciezarowki uzyte beda do przewozu drobnicy to-
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warowej. Organizacja tego transportu zostata juz\
przepracowana. Obecnie czeka sie tylko na samo-
chody.

Niezaleznie od tego zakupiono w Anglii 100 podwo-
zi autobusowych marki ,Leyland®. Transport ten cha-
rakteryzuje niezbedna dla polskich warunkéw ruchu
(ruch prawostronny) przerobka — kierownica z lewej
strony. Konserwatyzm produkcyjny Anglikow zostat
tym razem przetamany i nowe ,Leylandy“ bedzie pol-
skim kierowcom znacznie tatwiej prowadzi€.

Leylandy beda karosowane w kraju. Dotychczaso-
we nadwozia (praca jednego przedsiebiorstwa pan-
stwowego oraz jednej inicjatywy prywatnej) raczej
nie zdaly egzaminu. Nadwozia sg zrobione bardzo
prymitywnie; siedzenia sa niewygodne i twarde,
a nadto blacha czesto peka i nadwozie szybko sie roz-
trzasa. ' n

W chwili obecnej przeprowadza sie préby z pro-
dukcja nadwozi wynalazku szwedzkiego, — nadwozie
budowane jest z matych, tatwo wymiennych elemen-
téw, ztozonych z blachy (obudowa) ze $rodkiem drew-
nianym (listwa drewniana nasycona ptynem impre-
gnujacym, hermetycznie zamknieta w obudowie bla-
szanej). Zaletg tych riadwozi jest ich lekkos¢ (sg nie-
rnal dwukrotnie Izejsze w porownaniu z blachg stato-
WY); moc (wytrzymalo$¢ okoto 60 procent wieksza)
1 tatwa wymiennos$¢é elementéw (tatwe i tanie na-
prawy).

* H

Nowe autobusy Fiat 666 RN z przyczepami zasilg
Przede wszystkim podmiejskie linie komunikacyjne
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Warszawy (30 sztuk) i Wroctawia. Dalsze transporty
autobuséw Fiat i Leylandy zasilg gtownie linie dale-
kobiezne.

Autobusy Fiat posiadajg miejsca na 46 osob.
w ,Erzyczepie autobusowej miesci sie wygodnie -10
osab.

ZCENTRALILZOWANY DWORZEC PKS

W zwigzku z uruchomieniem drobnicowych tran-
sportow towarowych oraz zwiekszeniem nasilenia pod -
miejskich przewozéw osobowych, PKS centralizuje
dworzec na placu zamknietym, ulicami Chmielng, Mar-
szatkowska |1 Jerozolimskg. Od sierpnia rb. zlikwido-
wano dworzec na wprost hotelu Polonia (dawniej dwo-
rzec autobusowy EKD) w Al. Jerozolimskich. Wszyst-
kie autobusy dalekobiezne, podmiejskie i ciezarowki
do przewozu drobnicy beda odjezdzaly (Warszawa le-
wobrzezna) z centralnego dworca PKS.

W ciggu doby odjezdzaC bedzie z tego dworca 365
Sut_obus()w i ciezarébwek. llos¢ kas powiekszono do

-ciu.

WIELKA ZAJEZDNIA AUTOBUSOWA PKS
W WARSZAWIE

Na obszernym placu u zbiegu ul. Wolskiej i Syreny
PKS wybudowal obszerng zajezdnie i garaze. Cztery
hale garazowe moga pomiesci¢ 60 autobusow.

Zajezdnie wyposazono w urzadzenia obstugi, w sta-
cje benzynowa z podziemnymi zbiornikami.

Hale zaopatrzono obficie \v sprzet przeciwpozarowy
(28 gasnic pianowych na jedng hale). Ogrzewanie hal
w zimie bedzie sie odbywaé ,przy pomocy t. zw. na-
grzewnic wdmuchujacych nagrzane powietrze. Wielkie
wentylatory wyciggowe zapewnig krazenie powietrza,

W ciggu sierpnia wykanczano prace instalacyjne —
wodociggowe, kanalizacyjne, ogrzewnicze i elektrycz-
ne oraz drogowe. Ostateczne wykonczenie zajezdni
projektowane jest na potowe wrzesnia rb.

2321 TON OPON SAMOCHODOWYCH
I MOTOCYKLOWYCH — PLAN PRODUKCJI

Agencje prasowe podaty, ze plan wytwoérczy prze-
widuje na rok biezacy wytworzenie 2193 ton opon sa-
emochodowych, 128 ton; opon motocyklowych oraz 1600
ton opon rowerwych.

Jednczesnie plan przewiduje wytworzenie 306 ton
detek samochodowych, 40 ton detek motocyklowych
oraz 256 ton detek rowerowych.

Sa to ilosci, ktére maja. powazne znaczenie dla ryn-
ku. Bylibyémy bardzo radzi, aby tgcznie ze wzrostem
iloSci wzrastata réwniez jakos¢ wyrobdéw, ktére do-
tychczas pozostawiajg wiele do zyczenia.

NOWA FABRYKA OPON POWSTAJE W PLOCKU

Na terenach nadwislanskich pod Plackiem— na le-
wym brzégu Wisty powstanie nowa wielka fabryka
opon i detek samochodowych. Taka decyzje powzie-
to ostatnio ministerstwo Przemystu i Handlu.

Budowa fabryki ma by¢ rozpoczeta jeszcze w roku
biezacym, zakonczenie budowy projektuje sie na. rok

Nowa fabryka niewatpliwie znacznie ozywi Plock
pozbawiony wiekszych zaktadéw przemystowych.

Z 3-ch NOWYCH SzyBOW W WOJ. KRAKOWSKIM
TRYSKA ROPA

Wiercenia poszukiwawcze ropy w woj. krakow-
skim notujg nowe sukcesy - oto trysneta ropa z no-
wodowierconego szybu feraby 59, dajac poczatkowa
samoczynng wydajnos¢ 20 ton dziennie.

Jest to juz trzeci z ostatnio dowierconych na tym
terenie szybow Przedostatni z szybéw nowodowierco-
nyeh Graby 65, daje 27 ton ropy dziennie.
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URZADZENIA STACJI OBStUGI

Wiasciwie sytuowane i rozplanowane po-
mieszczenie dfa Stacji Ostugi (patrz artykut w
numerze 5.maj 1948) daje moznos¢ racjonalne-
go rozmieszczenia urzadzen wewnetrznych. Im
staranniej rozplanowano pomieszczenie, unika-
jac fatszywych i zgubnych w skutkach, a zatem
pozornych oszczednosci, tym sprawniejszag, a za-
tem i rentoymiejszg, okaze sie praca wykony-
wana przez Stacje Obstugi. Z ciasnych, Zle
oswietlonych, Zle dostepnych, niewygodnych
dla pracownikéw i brudnych, lecz tanim kosz-
tem zatozonych ,,bud“ .wyciggng¢ mozna tylko
koniunkturalne, krétkotrwate korzysci.

Posiadajac  odpowiednie poimieszczenie przy-
stgpi¢ mozna do zainstalowania urzadzen we-
wnetrznych, ktére zanalizujemy w kolejnosci
ustalonej w opisie planu Stacji Obstugi w po-
przednim artykule.

1. Urzadzania biurowe nie odbiegajg oczywis-
cie od szablonu. Pokéj dostepny wprost od wej-
Scia z ulicy przeznaczony jest m. in. na miejsce
zatatwiania klijenteli ,zas pokdj dostepny wprost
z gtéwnej hali (z oknem na hale) przeznaczony
jest dla personelu kierowniczego. Poczekalnia
jest nieodzowng. W razie braku jej, klijerrtela
uniemozliwi wszelkg prace w biurze. Jako
atrakcje urzadzi¢ mozna wzdtuz korytarza przy
wejsciu, gablotki (dobrze oSwietlone) zawieraja-
ce wystawe roznych akcesorji, jakie mozna za-
kupi¢ na Stacji dla uspragwnienia <tfbo upieksze-
nia samochodu.

2. Skfad czesci i akcesorji jest integralng czes-
cig kazdej stacji obstugi niezaleznie od jej wiet
kosci i zakresu wykonywanych operacji, podob-
nie jak i kazdego zaktadu dla napraw gtéwnych.

Dorabianie na poczekaniu sposobem rzemie$l-
niczym, jak rowniez produkcja czesSci zamien-
nych, nie moga by¢ zadaniem ani zaktadu (war
sztatu) dla napraw gtéwnych, ani tymbardziej
jakiejkolwiek stacji obstugi.

Do zarzadzeh magazynu naleza:

A) Szafy z pélkami (t. zw. regaly) wykonane
z blachy. Péiki i przegrodki na pétkach sg prze-
shwalne W ten spos6b kazda pozycja katalogo-
wa posiada swe oddzielne miejsce i to niezalez-
nie od jej pojemnosci. Numeracje szaf, potek
i przedziatbw umozliwia odszukanie kazdej po-
zycji bez najmniejszej straty czasu. Szafy bla-
szane zajmujg duzo mniej miejsca od drewnia-
nych, mogg by¢ fatwo utrzymywane w bez-
wzglednej czystosci i, umozliwiajg nieodzowng
przesuwalnos¢ pélek i przedziatdw.

B) Stét z blatem drewnianym lub gumowym,
zawsze dobrze oswietlony dla rozpakowywania
i sortowania przybywajgcych towaréw oraz dla

przygotowywania czesci dla ekspedycji wedlug
zapotrzebowania Stacji Obstugi

Asortyment czesci i akcesorji na Stacji Obstu-
gi obejmowac powinien tylko to co jest biezaco
potrzebne do wykonywania jej zadan- A zatem
czesci i akcesoria standardowe, ktérych wymia-
na nie wymaga zadnych napraw samochodu.
Dla przyktadu: sg to Swiece, cewki i inne czesci
zaptonu, zarowki, paski do wentylatora, korki
do chiodnic j zbiornikéw i t. p. Roéwnie jednak
asortyment winien zawiera¢ i czesci potrzebne
biezaco dla wykonywania napraw na poczeka-
niu bedacych w zakresie dziatania Stacji Obstu-
0i, jak np. okfadziny szczek hamulcowych wraz
z nitami, tozyska do két, rézne sworznie i tule-
je, ttoczki gumowe dla hamulcéw hydraulicz-
nych , t. p.

O ile Stacja Obstugi daje pierwszenstwo sa-
mochodem jedinej okreslonej marki, to woéwczas
sklad czesci i akcesorii moze zawieraé duzo
bardziej rozwiniety asortyment. Ewentualne
chwilowe braki dadzg sie woéwczas tatwo uzu-
petniac z centralnego skfadu czesci danej marki
samochoddw. Praktyka potwierdza ze ,jakos¢
obslugi zalezna jest odlilosci jednakowych sa-
mochodow do obstugi.”

3. Smarodanie jest jednym z gtéwnych urza-
dzenh kazdej stacji obstugi, aina matych stacjach
stanowi ich podstawowg czynnos¢. Samochody
sa smarowane i obstugiwane ze wszystkich
stron,a zatem dla obstugi musza by¢ albo pod-
niesione za pomocag dzwigu, albo tez smarowal-
nia musi znajdowac¢ sie na dwu poziomach.

Podnosnik hydrauliczny staK, jest przyrzg-
dem szeroko rozpowszechnionym zwlaszcza dla
obstugi samochodéw osobowych. Dla obstugi
ciezkich pojazdéw stosuje sie albo rowy rewi-
zyjne (kanaty) wzglednie rampy, albo tez odpo-
wiednio wymiarowane podno$niki hydrauliczne.

1 Gorny poziom z kanatlamj (Lowener —

Rys.
Kopenhaga).
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Rowy i rampy wymagajg znacznie wiecej miej-
sca niz podnosniki i moga by¢ stosowane tam,
gdzie powierzchnia jest tania, o ile stacja nie jest
zbudowana na dwu poziomach. Budowa stacji
obstugi na dwu poziomach jest kosztowna, jed-
nak racjonalna w razie jesli stacja obstuguje
glébwnie ciezkie pojazdy, bowiem podnosniki
0 duzym udzwigu s drogie.

Dolny poziom pod kanatami (Lowener —

Rys. 2.
Kopenhaga).

Rys. 3. Praca na dolnym poziomie (Lowener —
Kopenhaga).

4. Podnos$nik pomostowy 12 ton. (Emanuel, Turyn).
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Podnos$niki hydrauliczne state posiadajg jeden
lub dwa pionowe ttoki - (kolumny) szczelnie
umieszczone w cylindrach znajdujacych sie pod
podioga. Ttok podnosi oliwa (jako przenosnik
energii) pod wplywem sprezonego powietrza.
Podnosniki jednottokowe sg fatwo obracalne
dookota osi pionowej. Kolumna podnosnika
dZzwiga w goére albo podwdjny pomost albo ra-
me podiuzna.

Taki podnosnik posiada dwa pomosty na kt6-
Le*satr]nochéd wjezdza i stoi podczas operacji na
ofach.

5 Podnosnik ramowy 35 ton.

Rys.
(Emanuel, Turyn).

Samochdd staje ponad rama, ktéra jest wezsza
od rozstawu koét ( toru) samochodu i spoczywa
odpowiednio umocowany, podczas operacji na
swych osiach, wskutek czego kota moga by¢ do-
wolnie obracane. Podnosnik ramowy ma te za-
lete, ze w stanie spoczynku moze nie zajmowac
zadnego miejsca, gdyz rama zbudowana z dzwi-
garow zaglebia¢ sie moze w podioge. W ten
sposdb w miejscu gdzie znajduje sie opuszczony
pﬁdgoénik ramowy moga by¢ ustawiane samo-
chody.

Podnosniki hydrauliczne stale fabrykowane
sg seryjnie przez specjalne wytwérnie (w Pol-
sce przed wojng istniata taka wytwoérnia w War-
szawie p. f. M. Bogustawski, zostala jednak cat-
kowicie zniszczona podczas Powstania). Swe
rozpowszechnienie zawdzieczajg tatwosci i ta-
niosci eksploatacji. Czas potrzebny do dzwignie-
cia samochodu na wysokos$¢ roboczg tj. ca 1350
mm wynosi, przy zastosowaniu odpowiedniego
kompresora, nie wiecej jak 10 sek.

Podnosnik przedstawiony na rys. 4 nalezy do
typu ciezkiego o udzwigu 12'ton, a zatem
przeznaczony jest dla obstugi wszelkich jnawet
najcigzszych pojazdow. Dziata pod ciSnieniem
8 atm- Srednica tloczka (kolumny) wynosi 510
mm. Skok ttoka 1200 mm. Najwyzszy osiggalny
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Rys. 6. Operacja na podnosniku dwuko-
lumnowym (Lowener, Kopenhaga).

poziom pomostu 1460 mm. Dlugos¢ pomostu 7
m. Na rysunku widzimy ten podnosnik nawpdl
podniesiony. Po lewej stronie widoczny jest do-
datkowy zbiornik oliwy przenoszacej energie.

Podnosnik ramowy jak- na rys. 5 o udzwigu
3,5 tony, przeznaczony iest dla obstugi samo-
chodbéw osobowych i poétciezarowych. Cisnienie
wymagane 8 atm. Srednica tloka 270 mm, skok
ttoka 1330 mm, najwyzszy osiggalny poziom
1500 mm, diugos¢ ramy 4280 mm.

Oczywiscie ze cena zakupu, koszta instalaciji
wreszcie i koszta eksploatacji sa zalezne od
wielkosci podnosnika, a zatem sg bardzo rozne.
Podnos$nik 3,5 ton wazy 680 kg, wymaga 140 It
oliwy oraz kompresora o wydajnosci 250 IPgodz.
ze zbiornikiem powietrza sprezonego 0 pojem-
nosci 180 It. Natomiast podnosnik dla pojazdéw
ciezkich wazy 2600 kg, wymaga 380 It oliwy
i kompresora wraz ze zbiornikiem o odpowied-
nich wymiarach. Koszty zakupu, instalacji i eks-
ploatacji sg funkcjg tych cyfr.

Nalezy zatem bardzo starannie dostosowac
podnosniki do potrzeb danej stacji obstugi-
W pelni nie wykorzystany, zbyt duzy podnos-

Rys.
Opuszczony. (Emanuel, Turyn).

7. Podnosnik hydrauliczny przenosny z elektropompa.
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nik moze by¢ niewygodny, a napewno bedzie
nie rentowny.

Podnosniki hydrauliczne - przenosne dziata-
jace na zasadzie réwnolegtoboku, posiadajg po-
ziomy cylinder wraz z tlokiem poruszanym za
pomocg oliwy ttoczonej bezposrednio przez elek-
tropompe. Ten rodzaj podnosnika, w przeciwien-
stwie do podnosnika hydraulicznego statego
o cylindrze pionowym pod podtoga, nie wymaga
stalego zainstalowania ani kompresora dostar-
Czajgcego sprezone powietrze, jest zatem fatwo
przenosnym.

Oprécz podnosnikéw przeznaczonych do wy-
konywania pracy w pewnym okreslonym miej-
scu, jak np. w danym wypadku w simarowalni,
kazda stacja obstugi zaopatrzona jest w reczne
podnosniki hydrauliczne (lewary) o udZzwigu od
3 ton az do 10 ton, ktére posuwa sie pod przed-
nig lub tylng o$ samochodu, celem dzwigniecia
go na tym ipiejscu, na ktérym sie znajduje. Skok
recznego podnosnika wynosi okoto 500 mm.

Rys. 9. Reczny podnos$nik hydrauliczny (K. R. Wilson,
Buffalo).

Reczny podnosnik hydrauliczny dziala w na-
stepujacy sposob: diuga dzwignia z uchwytem
recznym, ktora stuzy do przesuwania calego
dzwigu z miejsca na miejsce, dziala na pompe
umieszczong poziomo w ramie podnosnika tto-

Rys. 8.
nos$ny. Podniesiony.

Podnos$nik hydrauliczny prze-
(Emanuel, Turyn)-
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czac oliwe pod tlok, ktéry za pomoca dzwigni
podnosi ciezar. Przez otwarcie zaworu zwalnia-
jacego oliwa wraca z cylindra do pompki, ttok
wraca do pierwotnego potozenia opuszczajac

wolno dzwigniety ciezar.

* %
*

Operacje smarowania sg trojakie: a) oproz-
nianie, przemywanie i napetnianie karieru sil-
nika, skrzynki przektadniowej i transmisji po-

Rys. 12. Grupa przyrzadéw i zbiornikow
dla smarowania pod cisnieniem (Emanuel,
Turyn). 1) Zbiornik oliwy z zaworem bez-
pieczenstwa (10 atm.). 2) Pistolet do oliwy.
3) Zawieszenie przewodu oliwnego. 4)
Licznik wskazujacy ilos¢ dostarczonej oli-
wy. 5) Przewdd oliwny. 6) Zbiornik sma-
ru pod wysokim cisnieniem. 7) Ci$nienio-
mierz. 8) Pistolet do smaru. 9) Zawiesze-
nie pistoletu do smaru. 10) Przewod wy-
sokiego napiecia do smaru. 11) -Zbiornik
oliwy grafitowanej (10 atm.). 12) Pistolet
do oliwy grafitowanej. 13) Cisnieniomierz
dla powietrza sprezonego. 14) Podwojny
przewdd.
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Rys. 10 (z lewej).
Uzupetnianie wody
w chtodnicy i row-
noczesne pompo-
wanie  przednich
opon. (Lowener,
Kopenhaga)

Rys. 11 (z prawej).

Polerowanie karo-

serii  (Black &
Decker)

przecznej tj. tylnego i o ile jest, przedniego
mostu; b) smarowanie pod wysokim ci$nieniem
wszystkich punktéw ciernych wymagajgcych
okresowego smarowania; c) opryskiwanie cze-
éc podwozia oliwg grafitowana.

Wobec tego, ze smarowanie samochodu (lu-
bryfikacjaj, przy uzyciu wkasciwych przyrzadow
trwa do 20 minut, wykonywane by¢ moga pod-
Czas smarowania i inne czynnosci, a mianowicie:
czyszczenie wnetrza karoserji — do czego stu-
zy odkurzacz elektryczny, polerowanie karo-
serii, uzupetnienie wody w chtodnicy i pompo-
wanie opon.

Podstawowym elementem smarowania jest
zcentralizowana grupa przyrzadow i zbiornikéw,
(rys. 12).

Grupa do smarowania z podnosnikiem oraz
zbiornikiem oliwy zuzytej ,tablicg z réznymi
pistoletami i kolumng z przewodem wodnym
oraz sprezonego powietrza, stanowig jdden kom-
plet urzadzen smarowalni.

Smarowalnia z podwdjng grupa przyrzadoéw
i dwoma podnosnikami jest rozplanowana jak
na rys. 13.

ty dystrybucji powietrza. 4) Punkty dystrybuciji oliwy
grafitowanej. 7) Doptyw powietrza sprezonego. 10)
Przewody do cylindrow podnosnikéw.
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Rys. 15 Opréznianie karteru.

Rys.
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Rys. 14. Smarowalnia z dwoma dzwigami (Emanuel, Turyn).

16.

W Srodku smarowalni znajduje sie podwdjna
grupa zcentralizowana. Po jej obydwu stro-
nach— po jednym podnos$niku hydraulicznym.

Szafa z blachy emaliowanej, znajdujaca sie
w $rodku smarowalni, zawiera zbiorniki pod cis-
nieniem i przyrzady stanowigce zcentralizowang
grupe do smarowania wraz z przyrzgdami po-
mocniczymi. -Zamiast’' zbiornikbw ustawionych
luzem, tak jak to zwykle bywa na stacjach ob-
stugi, .skoncentrowanie ich wraz z przyrzgdami
w jednej szafie jest nietylko praktyczne lecz
przyczynia sie réwniez do bardziej porzadnego
i estetycznego wygladu miejsca pracy. W naroz-
nikach stojg zbiorniki dla zuzytej oliwy, ktérych
uzywa sie podstawiajac pod oprézniany Kkarter.

Za szklang przegrodg pomieszczony jest kom-
presor ze zbiornikiem, dostarczajgcy sprezone
powietrze dla grupy smarowniczej i podnos$ni-
kéw. Podtoga i Sciany smarowalni sg wykaflo-
wane dla utrzymania absolutnej czystosci,
oswietlenie bardzo intensywne przy zastosowa-
niu reflektoréw.

Wyzej opisana grupa do smarowania moze

Mycie i smarowanie systemem tasmowym. (Emanuel, Turyn).



by¢ powiekszona przez dodanie zbiornikéw dla
olei specjalnydi np. dla hypoidalnych ko6t staz
kowych transmisiji.

Stacja obstugi o bardzo wielkiej przeloto-
wosci w zakresie mycia i smarowania jak np.
stacje dla obstugi jednolitego taboru autobuso-
wego, posiadajg specjalne urzadzenia dla mycia,
czyszczenia i czeSciowego smarowania, syste-
mem tasmowym. Mycie pod wysokim cisnieniem
odbywa sie w tunelu.

Przed wejsciem do tunelu samochdd, umoco-
wany na odpowiednio wolno poruszajgcym sie
konwejérze (taSmie ruchomej), zostaje oczysz-
czony wewnatrz przy pomocy odkurzaczy. Prze-
chodzac przez tunel myje sie strumieniami wo-
dy tryskajacymi pod wysokim ciSnieniem
(20—25 atm.) ze wszystkich stron, w dalszym
ciggu nastepuje polerowanie karoserii, uzupet-
nianie wody, pompowanie opon i czesciowe sma-
rowanie bez podnoszenia pojazdu. Na stojakach
(antenach) znajdujacych sie po obu stronach
tasmy zawieszone sg przewody z pistoletami do
smarowania- Oleju i smaréw dostarcza grupa
zcentralizowana umieszczona w poblizu. Na rys.
16 widoczne sg po obu stronach samochodu, kt6-
ry juz opuscit tunel, wanienki na postumentach
z wyzymaczkami stuzgcymi do osuszania skérek
irchowych bez ktérych obstuga samochodéw jest
niewykonalna.

Wobec tego ze smarowanie odbywa sie tu bez
podnoszenia pojazdu, musi on ibyt okresowo' kie-
rowany do smarowalni roosiadajgcej podnosniki.
Tunel jest zatem urzadzeniem przede.wszyst-
kiem dla masowego mycia i oczyszczania samo-
chodow.

* %
*

Urzadzenia dla racjonalnej konserwacji i pro-
filaktyki samochodow, nawet tylko na jednym
odcinku mycia i smarowania, wymagajg powaz-
nych instalacji, a zatem i znacznych kosztéw
inwestyciji.

Nasuwa sie pytanie: jak czesto i w jaki sposéb
winien by¢ samochdéd smarowany. Odpowiedz
dajga wskazowki zawarte w instrukcjach fa-
brycznych znajdujacych sie obowigzkowo przy
kazdym samochodzie. Doktadna znajomos¢ tych
instrukcji jest pierwszym obowigzkiem perso-
nelu zatrudnionego na smarowalni kazdej stacji
obslugi. Personel ten winien stale udziela¢ pou-
czen kierowcom w zakresie smarowania. Jakie-
kolwiek zaniedbania w smarowaniu samochodu
Przyczyniajg sie w pierwszym rzedzie do przy-
Spieszenia groznego terminu oddania samochodu

spod opieki kierowcy do zaktadu naprawczego.
Inz. Tad. Sokotowski

MECHANIK — PORADNIK TECHNICZNY

Nakiadem Instytutu Wydawniczego S. I. M. P. ukazatl

5-y zeszyt Poradnika Technicznego (wydanie trze-
cie — calkowicie przerobione).

Zeszyt pigty zawiera cigg dalszy dziatu logarytmicz-
nego suwak rachunkowy, dalej rozdziaty — tablice n-
zyczne, drgania i fale, podstawy akustyki oraz dziaty
elektrycznos¢ i magnetyzm.
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KRONIKA NAFTOWA

SRODKOWY WSCHOD

W Londynie odbylo sie posiedzenie Rady Brytyj-
skich Producentéw Sprzetu Naftowego. Z wygtoszo-
nych przemoéwien wynikato, ze osrodek produkcyjny
przesuwa sie co raz bardziej ze Stanéw Zjednoczonych
do Srodkowego Wschodu.

Przed trzema laty produkcja roczna wynosita okoto
34 miliony ton ropy. Produkcja wzrosnie prawdopo-
dobnie do 45 milionéw ton w roku -1948-ym i wedle
wszelkich przewidywan wyniesie okoto 70—80 milio-
néw ton w 1951 roku.

W miare wzrostu produkcji Europa bedzie  zaopa-
trywang w coraz wiekszym stopniu w rope Srodko-
wego Wschodu.

NIEMCY

W kwietniu b. r. niemiecka produkcja ropy wyno-
sita 50.141 ton w poréwnaniu z 50.673 tonami w marcu
b. r. Po zahamowaniu dziatalno$ci wiertniczej w mie-
sigcach zimowych, podjgto wiercenia w marcu, kltadac
Ig’:o(\j/gny nacisk na rejon graniczacy z Holandig (Ems-
and).

Z poczatkiem roku rafinerie niemieckie przerabiaty
prawie wylgcznie rope niemieckg. Obecnie zakontrak-
towano dla Bizonii 105000 ton ropy wenezuelanskiej
do dostawy w 2-giej polowie 1948 roku. Ropa ta zo-
stata zakupiona za cca 2,5 miliona dolaréw, co w prze-
liczeniu na jedng tone wynosi okoto 23.80 dolarow.
60% tej ceny przypada na koszt zakupu ropy, reszta
na tomiast na wydatki zwigzane z przewiezieniem
ropy do portéw niemieckich. Ropa wenezuelanska za-
sili rafinerie w Hamburgu, Bremie i Nadrenii.

W pierwszym kwartale roku biezgcego rafinerie
niemieckie w strefie brytyjskiej wyprodukowaty
155.893 ton produktéw, na co sktada sie:

benzyny .. 16.004 ton
oleju gazowego 14545
parafiny ... 13.380
olejéw smarniczych 4561
asfaltu ., 14983
oleju opatowego 12867

einnych produktéw (w tym nafty) 39.553
155.893 ton
Produkty te otrzymano z ropy krajowego pocho-
dzenia oraz z ropy wenezuelanskiej, ktérej import
w pierwszym kwartale b. r. wynidst 16.144 ton. Poza-
tem importowano do strefy brytyjskiej w tym samym
czasie 54.284 ton benzyny | 57.453 ton oleju gazowego.
Strefa amerykanska nie otrzymata ropy w pierw-
szym kwartale b. r., sprowadzita natomiast 44.294 ton
benzyny i 54.088 ton oleju gazowego. Ogoétem impor-
towano do obydwu stref w pierwszym kwartale b. r.
226.263 ton produktéw naftowych i ropy.

INDIE

W okresie przedwojennym Indie konsumowaty oko-
to 400.000 ton produktow naftowych, z czego okoto
20% dostarczyta produkcja krajowa, reszta zas byta
importowana z Burmy. W zwigzku z pogorszeniem
sie sytuacji zaopatrzeniowej, wtadze indyjskie zwra-
cajg co raz pilniejsza uwage na forsowanie produkcji
spirytusu z melasy. Roczna produkcja melasy wynosi
okoto 400.000 ton, z czego przerabia sie zaledwie
150.000 ton na Spirytus. W miare wzrostu produkcji
cukru, ilos¢ melasy mogtaby by¢ zwiekszona.

Opracowano program przewidujacy budowe 20 ra-
finerii spirytusu, przerabiajgcych melase. Rafinerie te
miatyby by¢ zbudowane w osrodkach przemystu cu-
krowego.

FRANCJA

W r. 1947 rejon Pechelbronn wyprodukowat 49 130
ton ropy. Produkcja utrzymata sie na poziomie 1946
roku, przyczem naftowe strefy francuskie uskarzajg
sie na brak urzadzen wiertniczych, co uniemozliwia
podwyzszenie produkcji.
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GARAZ | JEGO

W numerze sierpniowym ,Motoryzacji“ po-
dalismy, jakie czynnosci moze wykona¢ kie-
rowca-mechanik przy swoim samochodzie. Obec-
nie podamy jak powinien mie¢ wyposazony ga-
raz, aby te czynnosci moégt wykonaé- Otéz A. W-
Judge w swym podreczniku o obstudze i napra-
wie samochodu tak ujmuje te sprawe:

Zamitowany kierowca, wiasciciel samochodu,
0 ile nawet nie zamierza wykona¢ powazniej-
szych przegladéw i napraw, powinien zastano-
wic sie, czy nie warto mu wyposazy¢ swego ga-
razu w pewne urzadzenia, ktére utatwityby mu
normalng obstuge i utrzymanie samochodu
w czystosci, a nadto, co jest jeszcze wazniejsze,
umozliwityby mu wykonanie doraznych na-
praw, wzglednie dorobienie tymczasowe jakich$
czesci pomocniczych dla zaradzenia w wypadku
nieprzewidzianego uszkodzenia.

W pierwszym rzedzie bedzie to maty stot Slu-
sarski, imadto, napedzana recznie tarcza szli-
fierska i troche narzedzi $lusarskich. Na te
ostatnie ztozy sie: miotek o wadze 1 kg. wzgled-
nie lzejszy,jeden albo dwa przecinaki, pitka
reczna do metalu, wiertarka reczna z komple-
tem wiertet od 1, do 6 mm, punktak, komplet
pilnikéw (ptaski, potokragly, kwadratowy,
okragly, trojkatny.), szczotka druciana do czy-
szczenia pilnikdw, wiekszy i mniejszy Srubokret,
przebijaki, szczypce i obcegi, nozyce do blachy,
miarka 30 cm dlugosci, szczelinomierze (od 0,02
do 050 mm) komplety kluczy ptaskich i nasa-
odwych (dla $rub od 5 do 25 mm $rednicy) oraz
dwa albo trzy réznej wielkosci klucze nastawne.

O ile ktoshy chciat mie¢ lepsze wyposazenie,
to polecamy dodanie nastepujgcych urzadzen,
ktore — zamitowany kierowca-mechanik samo-
chodu— uwaza za potrzebne dla wykonywa-
nych przez siebie prac. Komplet gwintownikéw
dla gwintow normalnych i drobnozwojowycb
do 8 mm $rednicy (dla samochodbéw angielskich
dla gwintéw Whitwortha do 5716 i gwintéw
B A. Nr 0 do 6), potretto do gwintownikéw,
szczypce do drutu, komplet tozysk do opon
(facznie z tyzkg widlastg do wsadzania detki),
maty zestaw do wulkanizowania, klucze nasa-
dowe, miotek skérzany, szczypce stozkowe do
oczek, komplet skrobakéw, przebijaki do skory
1fibry oraz pare narzedzi do drzewa.

Dogodne wymiary stolu Slusarskiego sg naste-
pujace: dlugos¢ 120 cm szerokosS¢ 60 do 75 cm,
a wysokos¢ okoto 80 cm (od poziomu podiogi).

Stot powinien by¢ wykonany z desek 2 calo-
wych (5cm), a nogi jego jego powinny mie¢ naj-
mniej 3 cale (7,5 cm) grubosci i najlepiej gdy
sg zacementowane w podtodze. Stét taki jest
mocny, wytrzymuje uderzenia miotka i natoze-
nie na niego duzego ciezaru.

Warsztat mechanika samochodowego powi-
nien posiada¢ w swym wyposazeniu tokarke
0 wzniosie kibw 80 mm (moze by¢ napedzana
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WYPOSAZENIE

noznie) oraz o ile moznosci prostg wiertarke
stotlowg. W wypadku gdy mamy doprowadze-
nie pradu elektrycznego, wtedy fatwo mozna
zainstalowa¢ wspdlny naped tokarki, wiertar-
ki i szlifierki. Dostepne obecnie elektryczne na-
rzedzia reczne, a to szlifierki i wiertarki, sta-
nowig doskonate uzupetnienie wyposazenia
warsztatu. Ponadto mozna zwykle znalez¢ miej-
sce na mate urzadzenie do tadowania akumula-
toréw samochodowych i radiowych.

Kanat garazowy jest bardzo potrzebny w ce-
lu przeprowadzania kontroli regulacji mecha-
nizmow napedowych; ponadto oddaje ustugi
przy spuszczaniu oleju z silnika, skrzynki prze-
ktadniowej i mostu tylnego. Wymiary kanatu
odpowiedniego dla samochodéw osobowych ma-
tych i Srednich sg nastepujgce: diugos¢ 180 cm,
szerokos¢ 90 cm glebokos¢ od 120 do 140 cm.

Po Obu stronach kanat posiada wneki na na-
rzedzia. Okoto 45 cm od dna kanalu znajduja sie
wystepy pozwalajgce na utozenie na nich desek
szer. 25 cm. i grubosci 2 cali (5 cm.) — ulatwia
to dostep do mechanizméw umieszczonych wy-
soko w podwoziu. Pochyte dno kanalu ze Scie-
kiem zapobiega gromadzeniu sie wody. Dla utat-
wienia wchodzenia i wychodzenia z kanatu,
w jednym kacie znajdujg sie co 30 cm klamry
Z pretow zelaznych o Srednicy 20 mm.

Oprocz oswietlenia dziennego przez okna,
ktére powinny by¢ dostatecznie duze i odpo-
wiednio rozmieszczone, warto jeszcze mie¢ do-
bre osSwietlenie sztuczne (najlepiej elektryczne)
nad maska sinika, stotem Slusarskim oraz to-
karka-

Gdy nie posiadamy oswietlenia elektrycznego,
wtedy najwygodniejszg bedzie zarowa lampa
naftowa z kloszem cylindrycznym. Daje ona si-
te Swiatta okoto 200 Swiec i jest zupetnie bez-
pieczna w uzyciu.

W odpowiednim miejscu powinny byé tez
umieszczone jedno albo dwa gniazdka na wtycz-
ke elektryczng, dla wigczania przenosnej lampy,
narzedzi elektrycznych, urzadzenia do tadowa-
nia akumulatoréw oraz grzejnika do podgrzewa-
nia silnika w czasie zimy.

Waznym jest zapewnienie statej wentylacji
garazu, w celu zapobiezenia osiadaniu wilgoci
w miare zmian temperatury, szczegolnie w czay
sie miesiecy zimowych. Nalezy przewidziec¢
w tym celu osadzenie w jednej lub w dwbdch
Scianach, pod sufitem, nastawnych zaluzji albo
kratek wentylacyjnych.

Skraplanie sie pary zawartej w powietrzu po-
woduje w garazu rdzewienie czesci metalowych
oraz tworzenie sie plesni, tak ze odpowiednia
wentylacja ma duze znaczenie.

Dobrze wyposazone wieksze garaze samocho-
dowe posiadajg prawie zawsze podnosniki hy-
drauliczne, albo jakie$ inne specjalne urzgadze-



néa do podnoszenia wysoko catego samochodu,
dla utatwienia kontroli i naprawy.

W malym garazu czy warsztacie, gdy nie po-
siadamy kanatu kontrolnego, mozna podniesé
samochod za pomoca matego podnosnika, pod-
noszac kolejno raz jeden, araz drugi koniec sa-
mochodu i opuszczajgc go na mocne klocki. Sa-
mochod moze by¢ w ten sposéb podniesiony
dostatecznie wysoko od ziemi, tak aby -mozna
byto pod nim wygodnie pracowac.

W wypadku gdy wystarczy podniesienie tyl-
ko jednego konca samochodu, to tatwo to wyko-
na¢ przy pomocy rowni pochytej wykonanej
z desek i cegiel. Najlepiej do tego celu, atakze
do ustawienia podniesionego samochodu, uzy-
wac starych podkiadow kolejowych.

Samochody mate mozna podnosi¢ na platfor-
mie posiadajgcej podpore posrodku, tak ze po
ustawieniu samochodu w jej Srodku mozna plat-
forme przechylac¢ raz w jedng raz w drugg stro-
ne, podnoszac zaleznie od potrzeby przod albo
tyt samochodu.

Mozna takze podnies¢ samochdd przy pomo-
cy wielokrgzka. Dla zawieszenia wielokrgzka
potrzebna jest mocna belka umieszczona pod
sufitem, oraz mocny drag stalowy lub kawatek
belki drewnianej, ktére wstawia sie pod po-
diuznice ramy, dla umozliwienia zaczepienia
dolnego krgzka mozliwie w osi samochodu.

Przy kazdym sposobie podnoszenia samocho-
chodu nalezy pod kola spoczywajgce na ziemi
podiozy¢ kliny, aby zapobiec w ten sposéb zje-
chaniu samochdu z podpér, gdyby hamulce
zostaly przypadkowo zwolnione.

A W.

WiadomosSci z zagranicy

.DRUGIE BAKU®“ NA WSCHODZIE ZSRR

Na wschodzie ZSRR w Baszkurii powstaje nowy,
wielki osrodek naftowy zwany popularnie ,Drugim
Baku“. Najwieksze miasto tego osrodka — Oktiabrsk,
ktére zostato zatozone po drugiej wojnie Swjatowe;j,
posiada juz gotowe wielkie dzielnice przemystowe,
a nadto szkoly, kluby, boiska i urzadzenia sportowe

itp.
CZESI

ZACZELI PRODUKCJE MINIATUROWYCH

SAMOCHODOW

Agencja PAP podata z Pragi o rozpoczeciu produk-
cji w Czechostowacji miniaturowych samochodéw, zu-
zywajgcych 35 litra benzyny na 100 km i rozwijaja-
cych szybkos$¢ uzytkowg 60 km godzine.

APARAT ZMYWAJACY NIESPALONE RESZTKI
BENZYNY

Jeden z czeskich inzynieréw samochodowych wy-
nalazt aparat, dzieki ktoremu silniki spalinowe wy-
korzystujg niespalone w czasie normalnego procesu
resztki mieszanki benzyna — powietrze.

Dzieki nowemu aparatowi silnik zuzywa mieszanke
eez reszty, co przecietnie daje okolo 10 procent osz-
czednosci na paliwie.

Aparat znajduje sie w proébach praktycznych
N Czechostowacji i w Polsce. Demonstrowany by!
m- in. na Targach Poznanskich.
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15 — 26 WRZESNIA MIEDZYNARODOWY SALON
W TURYNIE

W dniach miedzy 15 — 26 wrzesnia rb. odbedzie
sie w Turynie Miedzynarodowy Salon Samochodowy.
Organizatorzy spodziewaja sie, ze Salon turynski be-
dzie bardzo licznie obestany przez wystawcow, zarow-
no w dziedzinie samochodow, jak réwniez w dziale
motocykli.

INSTYTUT DOSKONALENIA W MOSKWIE

Instytut Doskonalenia, ktéry pracuje w Scistym
zwigzku z przemystem radzieckim, ma za zadanie sto-
sowanie wynikow badan naukowych w procesacii
technologicznych, udzielanie pomocy wybitniejszym
jednostkom w ich samodzielnej pracy, wreszcie pro-
wadzenie wyktadow, ktorych celem jest zwiekszenie
kwalifikacji zawodowych kierownikow zakladow oraz
zapoznanie ich z najnowszymi osiggnieciami techniki.

W Instytuce pracuje szereg powaznych badaczy
i uczonych, ktérzy cata swa wiedze oddajg na ushugi
przemystu. Instytut wchodzi w porozumienie z duzy-
mi zaktadami pracy, przychodzgc im z pomocg w roz-
wigzywaniu pewnych zagadnien. W ciggu czterech
lat istnienia (1944 — 1948) w Instytucie przeszkolonych
zostato 21.135 pracownikéw, a w filii Instytutu w Le-
ningradzie przeszkolono w r. 1947 — 1.140 pracowni-
kéw, w tym okoto tysigca pracownikéw fabryk lenin-
gradzkich.

W biezgcym roku Instytut Doskonalenia przystapit
na zlecenie Ministerstwa Przemystu Widkienniczego
do organizowania trzymiesiecznych kurséw dla kie-
rownikéw zakladéw przemystowych i ich zastepcow.
Kursy te obejmujg trzy cykle wyktadéw: 1) cykl eko-
nomiczno - socjalistyczny, obznajmiajacy s'luchaczv
z ekonomig polityczng socjalizmu, 2) cykl specjalny,
obejmujgcy wyktady o najnowszych zdobyczach tech-
niki w zakresie przedzenia, tkactwa, asorymenéw
i wykonczenia, 3) cykl poswiecony gospodarce i orga-
nizacji produkcji, a wiec zasadom organizacji i plano-
wania, finansom, ksiegowosci i innym zagadnieniom
Z tej dziedziny.

Ponadto Instytut Doskonalenia nie bedgc w stanie
dotrze¢ do najbardziej oddalonych zaktadéw pracy
prowadzi wyktady drogg korespondencyjng. Z wykta-
dow tych korzysta obecnie ponad 600 specjalistow wito-
kienniczych. {(bisz)

KURSY MECHANIZATOROW ROLNICTWA W ZSRR

Szkoty i kursy mechanizatoréw rolnictwa Ukrainy
opuscito w biezacym roku ponad 18.000 traktorzystow,
1.700 kierowcéw samochodowych i pomocnikow kom-
bajneréw.

Ponadto kursy majace na celu podwyzszenie kwa-
lifikacji zawodowych ukonczyto okoto 27.000 trakto-
rzystow, kierownikéw brygad traktorowych i kombai m
neréw. (bisz)

ROZWOJ SZKOLNICTWA RADZIECKIEGO

W zwigzku Radzieckim istnieje 5.000 szkét zawodo-
wych. W roku biezgcym powstanie dalszych 440 szkét.

W roku 1948 ukonczy szkoly zawodowe milion sto
tysiecy absolwentéw, podczas gdy w roku ubiegtym
ukonczyto je 700 tysiecy. Wiekszo$¢ zatrudniona zo-
stanie w przemysle weglowym i hutniczym, (bisz)

KONGRES ORAZ WYSTAWA MIEJSKIEGO
BUDOWNICTWA UZYTECZNOSCI PUBL.
W LONDYNIE

Kongres oraz Wystawa Zdrowia Publicznego
i Miejskiego Budownictwa Uzytecznosci Publicznej od-
beda sie w Londynie, od 15 do 20 listopada r.b.

Osoby, pragnace wzigé udziat w tym Kongresie, lub
otrzymac dalsze infoi-macje, proszone sg o zwracanie
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TENDENCJE  KONSTRUKCYINE MOTOCYKLI POWOJENNYCH

Mimo, ze mineto juz trzy lata od zakoricze-
nia wojny, dopiero teraz mozna mowi¢ o skry-
stalizowaniu sie tendencji konstrukcyjnych mo-
tocykli powojennych. Dlaczego dopiero po tak
dtugim okresie, zrozumiemy tatwo, uprzytom-
niwszy sobie ogromne zniszczenia wojenne
przemystu — z jednej strony, z drugiej zas
fakt ,ze przestawienie produkcji z wojennej,
na pokojowg wymaga czasu i nowych naktadéw
pienieznych. Dlatego tez pierwsze powojenne
typy motocykli sg w wiekszosci niezmieniony-
mi modelami przedwojennymi, wzgledne wo-
jennymi.

Zacznijmy nasz przeglad od kierunku tenden-
cji odnosnie wielkosci (kubatury) budowanych
po wojnie motocykli. Mozna tu z miejsca stwier-
dzi¢, ze w chwili obecnej(na catym $wiecie naj-
wiekszy nacisk kiadzie sie na motocykle mato-
litrazowe, t.zw. popularnie ,setki“.

W zwiazku z 'tym nie moze by¢é mowy,
0 ewentualnym zubozeniu ludnosci po wojnie,
co za tym idzie niemoznosci nabycia wiekszego
motocykla, gdyz objaw popularyzaciji setek, da-
tujacy sie juz z przed wojny, obserwujemy row-
niez w krajach, ktére podczas wojny bardzo
mato, wzglednie wcale nie ucierpialy. Najja-
skrawszym tego przykladem jest najnowszy
model Harley-DavidSon 125 ccm., nienotowany
dotychczas i rewelacyjny wprost ,kwiatek” na
gruncie super ciezkich amerykanskich motocy-
kli o przecietnej kubaturze 750/1000 ccm. (na
marginesie poprzedniego stwierdzenia nalezy
z uznaniem podkresli¢ bardzo trafny wybor
1 decyzje C.Z.P.M. zaczecia produkcji krajo-
wych motocykli wtasnie od typow malolitrazo-
wych).

PrzejdZmy teraz kolejno do omdwienia ten-
dencji konstrukcji poszczegblnych zespotow
motocykla, zastanawiajgc sie pokrétce, jakimi
powodami kierujg sie konstruktorzy przy opra-
cowywaniu nowych modeli.

W konstrukcji ram daje sie zauwazy¢ po
czasowym (przed ostatnia wojng) dazeniu do
ram z prasowanej blachy, raczej powr6t d>ram
rurowych, z rur okragtych i profilowych tj-
prostokatnych i ostatnio owalnych. Do ram
z rur owalnych stosuje sie zmienny profil rur
zaleznie od potrzeby zwiekszenia kierunku
i wielkosci sztywnosci.

W zwigzku z tym nie nalezy dochodzi¢ do
whiosku, ze rama z prasowanej blachy okazata
sie gorsza od rurowej, gdyz podsumowawszy
wszystkie za i przeciw jednej i drugiej koncep-
cji, zadna z nich nie wykazuje bezwzglednej
wyzszosci nad druga. Jest to raczej podykto-
wane wzgledami estetyki i mody, ktorej ton
w konstrukcjach motocyklowych w ostatnich
przedwojennych czasach nadawali Niemcy,

Zupelnie skrystalizowane natomiast jest da-
Zenie do stosowania resorowania tylnego kota*
ktére mozna $miato stwierdzi¢ zyskato sobie
prawo obywatelstwa i uznanie motocyklistow
catego Swiata.

Dlaczego sie tak dzieje, zrozumie kazdy, kto
cho¢ raz przejechal sie motocyklem wyposa-
zonym 'w resorowane tylne kolo (prawidiowo
pracujgce) po ,kocich tbach*, kto poréwna
trzymanie sie drogi na wybojach i krétka droge
hamowania, w stosunku do ramy sztywne;.

Wszystkie znane dotychczas konstrukcje re-
sorowanego tytu mozna podzieli¢ na trzy za-
sadnicze systemy: system wahliwego widelca
tylnego, wahliwej osi, oraz wahliwej piasty.

System wahliwego widelca reprezentuje rap.
Velocette, gdzie kolo tylne zamocowane jest
w widelcu opartym ruchomo na sworzniu, kté~

Resorowanie tylnego kota syst. wahliwego widelca.
System ten umozliwia duzy skok kola, jednak masa
czesci nieresorowanych jest znaczna.

ry umieszczony jest blisko osi zebatki atakujg-
cej tylnego tancucha. Dzieki temu przy opty-
malnym (krahncowych pozycjach) skoku tylnego
kota. réznica miedzy promieniami r i R (patrz
szkic) jest bardzo nieznaczna, co oznacza, ze
wydtuzenie tancucha (a zatem zwis) moze byc¢
utrzymane w granicach ,przyzwoitosci“.

System ten znajduje coraz wiecej zwolenni-
kéw, ze wzgledu na swojg prostote, a zatem
niezawodnos¢, matg ilos¢ czesci ruchomych,
podlegajgcych zuzyciu i wymagajacych regu-
lacji smarowania oraz wyzej wymieniong za-
lete mozliwosci wykonywania bardzo duzego
skoku przy minimalnym zwisie tancucha. Na
niekorzy$¢ tego systemu nalezy zaliczy¢ ko-
nieczno$¢ znacznej przebudowy normalnej ra-
my (praktycznie trzeba zupelnie na nowo roz-
wigza¢ rame) i stosunkowo\duze masy hiere"



System wahliwej osi, w Polsce nazywany
popularnie tylnymi teleskopami, jest najbar-
dziej znany w wersji B.M.W. System ten kt6-
rego szczegoty konstrukcyjne uwazam za ogol-
nie znane, ma te zalete, ze moze by¢ po mini-
malnej przerdbce wbudowany do kazdego ro-
dzaju juz istniejgcej ramy, bez potrzeby dal-
szych zmian w konstrukcji samej ramy. Dzie-
ki temu szereg firm" zagranicznych zajmuje sie
dodatkowym wbudowywaniem vego rodzaju re-
sorowania do motocykli wszelkich typow
i marek.

Rozwigzanie resorowania tylnego kota konstrukcji
lllichmana, w/g. systemu wahliwej osi, zastosowa-
ne m. inn. w motocyklach ,Puch”.

Na dalszy plus tego systemu resorowania
trzeba zaliczy¢ malg mase nieresorowang t.zn.
oprocz samego kola tylko mate i lekkie (prze-
waznie aluminiowe) prowadnice oraz niezmie-
niong sylwetke motocykla i fatwo$¢ umoco-
wania tylnego btotnika wraz z bagaznikiem
i siodtlem dla pasazera, jako elementéw reso-
rowanych.

Gléwng wadg tego systemu jest niemoznosé
Wykonywania przez koto duzej drogi (skoku)
ze wzgledu na fancuch, ktéry — azeby pozwo-
lit na duzy skok — musiatby by¢ calkiem luz-
ny (wielki zwis), co jest niedopuszczalne ze
Wzgledu na niebezpieczenstwo spadania i szyb-
kiego zuzycia tancucha i zebatek. Ponadto przy
niedostatecznej opiece (smarowanie) bardzo
szybko wyrabiajg sie prowadnice, przyczym
zuzycie tychze stawia pod znakiem zapytania
Przydatnos¢ tylnego resorowania w ogole.

Trzeci system wahliwej piasty reprezentuje
A tej chwili jedynie angielska firma ,,Triumph *
w modelu ,Tiger 100“.

W konstrukcji tej o$ kola jest umocowana
na stale w normalnej sztywnej ramie, a tylko
Piasta wraz z zebatkg tancucha jest ruchoma.
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Wahliwa piasta w motocyklu mod.

JTiger 100°.

LTriumph®

Prowadnice i sprezyny znajduja sie wewnatrz
duzej i szerokiej piasty.

System ten ze wzgledu na to, ze jednoczy
w sobie szereg wybitnych zalet innych syste-
méw ma duze szanse na ewentualng szybka
popularyzacje, wzglednie catkowite wyparcie
innych.

Jako najwiekszg zalete nalezy uzna¢ mozli-
wos¢ zbudowania takiego resorowanego ko-
ta do kazdego normalnego‘motocykla ze sztywng
rama bez jakichkolwiek przerébek tej ostat-
niej. Dalszym plusem jest zredukowanie do mi-
nimum mas nieresorowanych (tylko czes¢ pia-
sty i reszta kofa), co wybitnie poprawia wias-
nosci resorowania.

Nastepng zaletg tego systemu jest fakt, ze
prowadnice nadajg kotu droge idealnie pod’ ta-
kim promieniem, ze nacigg tancucha nie ulega
zmanie. Niemniej i ten system nie jest idealny,
gdyz wielko$¢ (Srednica) piasty jest ograniczo-
na, ze wzgledu na wage, ktéra — jak wiemy —
powinna by¢ przy czesciach nie resorowanych
jak najmniejsza, i ze wzgledu na nieestetyczny
wyglad. Niemozno$¢ zwiekszenia Srednicy pia-
sty wigze sie ze stosunkowo niewielkim sko-
kiem tylnego kota, bo okoto 2“, to jest tyle,
ile osigga sie przy systemie wahliwej osi-

Jak wiec widzimy zaden z wymienionych sy-
steméw nie jest idealny, ideatem bowiem byto-
by resorowanie tylnego kota o mozliwie duzym
Skoku (10 cm.), niepowodujgce naciggania sie
tancucha, wymagajace nie wielkiej pielegnacii
i nie posiadajgce wielu czesci ulegajgcych zu-
zyciu (prowadnice, wahacze, przeguby itp.).

Przy uzyciu napedu kardanowego najczesciej
stosowane jest resorowanie tylnego kola, syste-
mu wabhliwej osi (np. B.M.W.), niemniej i tu
sikok kota jest ograniczony katom famania sie
przegubow kardanowych, ktdry nie moze prze-
kroczy¢ pewnej wielkpsci. Chcac pozwoli¢ kotu
na wykonywanie wiekszego .skoku trzeba sto-
sowaé przeguby podwdjne’, kosztownego typu,
ktory to fakt wybitnie podraza produkcje
i eksploatacje motocykla. (c.d.n)
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Z KRAJU

ZAKONCZENIE kursu unifikacyjnego
DLA TRANSPORTOWCOW

W dniu'26 maja br. zakonczyt sie w" Osrodku Szko-
lenia Zawodowego w Warszawie kurs unifikacyjny dla
transportowcow, na ktérym przeszkolono 60 kandyda-
tow.

Zorganizowanie tego kursu umozliwito czeSciowe
usuniecie braku kwalifikowanych sit w dziedzinie ko-
munikacji na odcinku Ministerstwa Przemystu i Han-
dlu, stuchacze bowiem wfacajg jako petnokwalifiko-
wane sity, badZ to na dotychczasowe stanowiska, badz
tez zajmujg stanowiska kierownicze w nowo tworzo-
nych dziatach transportowych przy poszczegolnych
Cenralnych Zarzgdach Przemystu.

W ciggu 6 tygodni rwania kursu stuchacze otrzy-
mali maksimum wiedzy teoretycznej i praktycznej
z dziedziny ekonomiki transportu. Dotychczasowy
brak literatury fachowej nie pozwala zaznajomi¢ sie
osobom chetnym z najnowszymi zdobyczami nauki
i techniki na tym odcinku, tutaj jednak, dzieki dobo-
rowi wyktadowcéw dano uczestnikom w stosunkowo
szerokim zakresie i odpowiednio giebokim ujeciu za-
rowno materiat podstawowy jak i specjalny, wigcznie
z planowaniem 1 kontrolg w gospodarce transporto-
wej. Ten pierwszy cel kursu zostatl zatem w zupetno-
Sci osiagniety.

Drugim etapem kursu ma by¢ unormowanie i po-
stawienie na odpowiednim poziomie zagadnien trans-
portowych poszczegélnych jednostek gospodarczych.
Zadanie to winni wypetni¢ uczestnicy kursu na po-
wierzonych sobie odcinkach pracy, wykorzystujac zdo-
bytg wiedze i doswiadczenie praktyczne. Nie na tym
jednak powinna sie konczy¢ ich dziatalnos¢: dalsze
zgtebianie poznanych na kursie problemoéw i zastoso-
wanie ich w swej pracy winno by¢ ich dalszym
celem.

Kurs ten przeprowadzono dla zaspokojenia najpil-
niejszych potrzeb. Zanim bedziemy mogli przystapic¢
do planowego, normalnego szkolenia fachowcéw
z dziedziny transportu, na absolwentach kursu spo-
czywa obowigzek przelania swej wiedzy i praktyczne-
go doswiadczenia na podleglych sobie praCO\(%l_']ik)éW.

isz

TECHNICUM NAFTOWE W KROSNIE

Dekretem Min. Przemystu i Handlu z dnia 22.12.
1947 r. zostalo zatwierdzone Technicum Naftowe
w Krosnie. Jest to szkota specjalna typu techniczne-
go, ktdrej zadaniem jest przygotowanie nowych kadr
pracownikéw technicznych dla przemystu naftowego.
Nauka w Technicum trwa dwa lata, przyczym co dru-
gi tydzien uczen odbywa praktyke w swoim zaktadzie
racy.

P D)(/) Technicum Naftowego moze by¢ przyjety kazdy
kandydat w wieku 24 — 35 lat, ktéry ztozyt egzamin
wstepny, posiada przygotowanie szkolne co najmniej
z zakresu szkoly powszechnej i.piecioletnig praktyke
zawodowg w przemysle naftowym. Po ukonczeniu
nauki i zdaniu egzaminu koncowego absolwent otrzy-
muje tytut technika ruchu kopalnianego. Kazdy stu-
chacz w czasie nauki oraz w czasie praktyki na ko-
palni szkolnej otrzymuje bezplatnie pomieszczenie
w internacie oraz wynagrodzenie.

W rb. prowadzi sie nauke na wydziale kopalnia-
nym gdzie ksztatcg sie technicy dla ruchu wiertnicze-
go i eksploatacyjnego. W przysziym roku szkolnym
zostanie zorganizowany wydziat gazowo - gazoliniar-
niany. (bisz)

PRODUKCJA. Agencja prasowa donosi, ze Kaliska
Fabryka Maszyn ,Orkan“ przystgpita do produkcji
ttokéw zeliwnych do samochodéw Chevrolet i Bedford.
W najblizszym czasie fabryka ,Orkan“ rozpocznie
rowniez produkcje innych czesci do samochodéw ame-
rykanskich. Zyczymy powodzenia!
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107,1% planu poétrocznego wykonat Przemyst Naf-
towy. Zjednoczone rafinerie wykonaly w okresie
6 miesiecy r.b. plan produkcji gazoliny surowej
w 107,9%, benzyny w 106,2%, nafty w 10590, olei
smarowych w 16594, parafiny w 111,3% oraz asfaltu
w  175%.

EKSPOATACJA. PKS ,zaokragla“ ceny biletow.
Od 6 sierpnia r.b. najnizsza cena przejazdu wynosi
20 zt. Ceny biletow powyzej 80 zt. zaokraglone bedg
w goére do liczby dzielgcej sie przez 20.

Na sprezony gaz ptynny (propan — butan) przero-
biono w warsztatach PKS‘u (przy pomocy CPN) silniki
w kilku wozach marki ZIS. Wozy przerobione s
w probach. Zamierzone sg dalsze przerobki.

Duze oszczednos$ci w zuzyciu benzyny dat w efek-
cie okolnik Premiera o ograniczeniu wyjazdéw stuz-
bowych. Od chwili wprowadzenia okolnika zuzycie
benzyny przez samochody panstwowe, samorzadowe
i spoidzielcze spadio o 20%, mimo, ze stan taboru
wzrést jednoczesnie o 3800 wozéw. Brawo!

IMPORT. Umowa zawarta pomiedzy Polskim Tow.
Handlu Zagr. ,Varimex" i radzieckim ,Technoekspor-
tem“ przewiduje dostawe do Polski 400 ciezaréwek
marki ,GAZ 5i“, 50 wozéw marki ,ZIS 150° oraz 50
samochodow specjalnych (wywrotki automatyczne).
Dostawy te majg by¢ wykonane jeszcze w r.b.

Z Wioch otrzymamy pewng ilos¢ samochodéw typu
specjalnego oraz cytryn wzamian za eksport polskich
czesci rowerowych. Taka umowe zawarta Cenrala
Handlowa Przemystu Motoryzacyjnego z wioskimi im-
porterami.

130.000 kompletéw ogumienia z importu otrzyma
w roku biezacym rynek krajowy.

HANDEL. Z dniem 1-go sierpnia r.b. Ministerstwo
Przemystu i Handlu zniosto zeglamentacje na wyroby
gumowe i tworzywa sztuczne. Miedzy innymi ,patent”
wolnorynkowy otrzymaty opony i detki rowerowe.

NASZE KLOPOTY

O CzZYSTOSC JEZYKA TECHNICZNEGO

Z wielkg niecierpliwoscig oczekujemy zawsze uka-
zania sie nowego zeszytu ,Motoryzacji“ i z prawdziwg
przyjemnos$ciag S$ledzimy coraz bogatszg tres¢, oraz
wyzszy jej techniczny poziom. Z tego tez powodu, kaz-
dy zauwazony biad lub niedociggniecie ,rusza nas“.

Wobec powyzszych uczu¢ prosze Szanowng Redak-
cje w imieniu grona kolegéw-automobilistbw o zwr6-
cenie uwagi na szereg btednych okreslen w stowni-
ctwie technicznym, uzytych w artykule p.t. ,Nowosci
z Huty Ludwikow"® zamieszczonym w Nr 8 poczytnego
pisma, a mianowicie: ,baku“ zamiast ,zbiornika ,
.Mutry motylkowe* zamiast ,Nakretki motylkowe,
lub skrzydetkowe®. Dalej ,podwojne kable do sprze-
gta i hamulca® — w tym wypadku jezeli juz uzyjemy
s.obcojezycznej gwary” to i tak, ani sprzeglo, ani ha-
mulce, kabli nie majg, gdyz nazwa ta w ,gwarze“
okresla przewody instalacji elektrycznej, natomiast
powinno by¢ uzyte okreslenie ,linki“ lub ,ciegta“.
| w koncu ,siodetko na wachlarzu“, zamiast ,na btot-
niku“, Co$ to wyglada na ,10 dk kompresji z apteki*.

Bledy sg tym jaskrawsze, Ze popetnia je osoba
z tytutem inzyniera i w dodatku stojgca blisko zagad-
nien ,odpowiedzialnosci za rozwo6j motocykli SHL®,
jak to wynika z tresci artykutu.

Pilnujmy czystosci naszego stownictwa techniczne-
go i oczyszczajmy go z obcojezycznych naleciatosci.
A czasu na czyszczenie juz bylo dosyc!

tacze wyrazy szacunku i powazania.

B. Nowakowski
Przew. ZZT. Olsztyn
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REFLEKSJE PORAIDOWE

SAMOCHODY

Jako$¢ samochoddéw, biorgcych udziat w raidzie by-
ta bardzo ro6zna. Czesi wystawili pierwszorzedne ma-
szyny, szczegoélnie Skody i Aero Minor. Wydaje sie, ze
byty to samochody, przygotowane specjalnie do zawo-
dow, bowiem niektére zmiany konstrukcyjne, zauwa-
zalne z zewnatrz, oraz wyniki préb szybkosci uspra-
wiedliwiajg takie przypuszczenie. Tatry | Jawy nie po-
kazaly sie tak dobrze, jak nalezalo sie spodziewac, lecz
réwniez wzbudzily wielkie zainteresowanie swymi nie-
poslednimi zaletami.

Maszyny polskie mozna podzieli¢ na dwie grupy.
Pierwszg z nich stanowig samochody, niedawno spro-
wadzone do Polski, jak Citronen i Skoda. Szly one bez
ktopotéw i w dobrych rekach wykazaly swe mozliwo-
sci. Drugag grupe stanowily stare gruchoty, umiejetnie
odmitodzone i naprawione. Co potrafig — pokazali nam:
Borowczyk, taczynski, taczkowski, Perkowski, Wasi-
lewski i inni.

Byto juz jasnym przed raidem, ze nie jesteSmy w
stanie skutecznie zagrozi¢" naszymi samochodami Cze-
chom. Nowe samochody, ktére Ministerstwo Komuni-
kacji postanowito obsadzi¢ pierwsza klasg polskich kie-
rowcéw raidowych, dostarczono niestety dopiero na
kilka dni przed zawodami i stusznie postanowiono wy-
cofa¢ je wczas, bowiem ibylo juz za p6zno. Na starych
nic lepszego nie mozna byto osiaggnac.

Polskie samochody jechaly jednak wytrwale, pta-
czac rzewnymi {zami z chlodnic, gubigc przeguby, ta-
migc lozyska kot wyrywajac zeby két zebatych, wal-
czac z rozlatujgcymi sie oponami. Jechat Ferie na po-
tamanych resorach, jechata Wojtowiczowa z wytopio-
nymi panewkami. Jechali i... dojechali. Nie byto komu
wykona¢ naprawy w drodze: nie mieliSmy czeskiego
zespotu fabrycznego, ktéry tak wspaniale wykonywaj
powazne naprawy...

Szkoda, 7ze nasze nowe maszyny tak sie¢ spoznity.
Moze moglibysmy pogada¢ z Czechami, jak rowni
z rbwnymi...

KIEROWCY

Jak juz wspomnialem, pierwsza klasa polskich kie-
rowcow pozostata w domu Z braku maszyn i pieniedzy.
W raidzie nie bral udzialu zaden kierowca, ktéry by
posiadat doswiadczenie w konkursach miedzynarodo-
wych. Natomiast wytonito sie kilka miodych talentéw,
ktorych postawa pozwala spodziewac sie najlepszych
osiaggnie¢ to przysztosci.

Tak wiec: w klasie I. pojechali niezgorzej: Gota-
wiecki i Niziotek na swych przestarzatych Dekawkach.
W Kklasie 1l. blysneta duzym talentem Wéjtowiczowa.
bijac bez ceremonii pozostatych Polakéw. Szkoda, ze
ta sympatyczna i wytrwata zawodniczka, nie posiada
dostatecznej rutyny technicznej. Brak tego doswiad-

czenia i niewiara w dobrg rade znanego fachowca ko-
sztowaly ja przerzniecie préby F, bowiem Wajtowiczo-
wa, nie ufajgc zapewnieniu, ze silnik bez panewek wy-
trzyma, zuzyla wszystkie sity i nerwy na bezcelowg
.naprawe” tuz przed préba.

W klasie Ill. na zblizonym dobrym poziomie nalezy
postawic¢ taczkowskiego i Perkowskiego, cho¢ prawdo-
podobnie musieli by oni ulec wspaniatemu Postawce,
ktérego grat niestety nie wytrzymat.

Klasa IV. miata swietnego Borowczyka, ktéry nie-
watpliwie zablysnie jeszcze wielkim talentem. Jechat
on doskonale przez caly czas raidu, a dopiero na ostat-
niej prébie pechowe zagasniecie silnika odebralo mu
zastuzone zwyciestwo nad silng konkurencjg czeska.
Spodziewamy sie, ze Borowczyk w przysziosci bedzie
pamietat o koniecznosci niewielkiego podniesienia obro-
téw silnika na biegu jalowym przed prébag zrecznosci,
jak to czynig stare wygi kierownicy. Kustosz jest kie-
rowca jeszcze mato doswiadczonym, lecz réwniez ro-
kuje rychie przejscie do. wysokiej klasy.

Klasa V. wymaga specjalnego omoéwienia. Do kon-
kurencji z czeskimi ,ogoniastymi“ Tatrami odwazyly
sie stang¢ zwykle Willysy, ktore przeciez nie sg wcale
budowane do zawodéw.

Wywigzala sie zazarta walka miedzy zespolem
wojskowym i robotniczym zespotem z Panstwowych
Zakladéw Samochodowych. Oba te Zespoly zagrozone
byty caly czas przez doskonalego Ferica, jadacego tez
na Willysie indywidualnie. Tego Swietnego kierowce
Slaskiego dzielit tylko jeden punkt od nagrody. Majo-
rowie: Wasilewski, Stowiecki i Sobet osiagneli niewiel-
ka przewage nad pracownikami P.Z.S.: RO6zyckim,
Smolarzem i Sliwinskim, cho¢ szanse byly eal" czas
zupetnienie wyréwnane, a réznice spowodowata dopie-
ro ostatnia préba zrecznosci. Wszystkim tym kierow-
com nalezy sie wielkie uznanie.

O klasie VI. nie moéwie nic: po prostu nikt nie do-
jechat.

A teraz jnieco o Czechach. Tutaj wyr6zniat sie orga-
nizacjg i technika jazdy zesp6t Skoda. Indywidualnie
w klasie | Swietnie jechali: niezawodny Hodac, Mraz
Vicek, z ktérymi Polacy wogole nie mogli konkurowac.
Druga klasa przyniosta rewelacyjnego Bobeka, Netusi-
la i Cempera, cho¢ i pozostali byli o calg klase wyzej
od nas. Sutnar nie wycisnat ze swego Swietnego Singe-
ra wszystkich mozliwosci, cho¢ jechat spokojnie i bar-
dzo dobrze.

W klasie 11, Czechéw nie byto. Natomiast w IV
klasie tryumfatorem byt Dobry na Bristolu. Jechat on
jednak zbyt spokojnie, nie wykorzystujgc wszystkich
'mozliwosci tej wspaniaej maszyny. Nie przeszkodzito
mu to zajg¢ pierwszego miejsca, gtéwnie przez pech
naszego Borowczyka na prébie zrecznosci w Warsza-

Foto od lewej: 1 Suttnar na Singerze w Jablonnie. 2 Pani Wdjtow”owa w Jabtonnie w rozmowie
z Wicekomandorem dyr. Julianem Zabokrzeckim. 3. Niziotek na DKW w]ezdza do Jeleniej Géry
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wie. Dobrze pokazali sie¢ réwniez: Swetlik i Anton
na B.M.W.

Czeska klasa V. naog6t zawiodta nas. Spodziewalismy
sie wielkiego koncertu *ogoniastych* Tatr, a tymcza-
sem zajwiodly one na catej linii. Jedynie inz. Hausman,
kierowca raidowy o europejskiej marce, uratowat ho-
nor wytworni jadac bez zarzutu. Dwie Tatry ,skon-
czyly -si¢" na drugim etapie, a pozostate dwie. doszty
z duzymi punktami karnymi. Nie wiem, czy taki po-
grom byt wina maszyn, czy tez stabych kierowcow
(osobiscie, Tatra 87 bardzo mi sie podoba i chetnie bym
na niej pojechat w zawodach).

Niewatpliwie najbardziej efektownym zawodnikiem

catego raidu byt doskonaty czeski kierowca Jaguara, —

Pohl. Caly szlak raidowy przebywal zwyciesko, majac
najlepsze punkty w kazdej probie (w swojej klasie)
Dopiero w ostatniej prébie zrecznosci w Warszawie
znalazt pogromce w osobie mjr. Wasilewskiego na zwy-
ktym Willysie. Fakt ten byt prawdziwg sensacjg, tym
wieksza, ze identyczne punkty w probie F miat row-
niez mjr. Stowiecki tez na Willysie. Ciekawe, ze w
trzech probach szybkosciowych nasz Borowczyk, jada-
cy w klasie 1V, byt lepszy od Pohla.

ORGANIZACJA

Organizacja raidu byta niewatpliwie dobra. Najgo-
rzej byto moze w Warszawie, w ktérej trudno i o noc-
leg i o komunikacje. Nie mogliSmy niestety ugosci¢
Czechow tak, jak to oni robig, ale przeciez jesteSmy
stokrotnie bardziej zrujnowani od nich. Czesi rozumieli
to dobrze i przez palce patrzyli na drobne mankamen-
ty gospodarcze.

Cos$ tam nie bardzo byto w Miedzyzdrojach: marne
jedzenie, marne locum i drogo. Natomiast byto fadnie.
Pozostate punkty etapowe, dzieki wielkim wysitkom
oddzialéw A.P. spisaly sie na rzymska; piatke.

Sprezyng catej organizacji, tworca regulaminu,
cztowiekiem ktory dniami i nocami pracowat nad zor-
ganizowaniem raidu, ktory zaniedbat prace zarobkowa
na dlugi czas dla raidu, ktory wszystko dlan poswie-
cit. jest inz. Zeydowski, gtéwny Komandor Sportowy
A.P. Ma on w sporcie samochodowym, w ktérym pra-
cuje prawie 30 lat, niezwykle zastugi, o ktérych mowi
zreszta bardzo niechetnie.

Raid prowadzony byt przez Komandora dyr. Kos-
sowskiego Wiestawa i Wicekomandorow inz. Heynego
i dyr. Zabokrzewskiego, przy wspoétudziale szeregu
dziataczy sportowych. Trudno bytoby wymieni¢ wszyst-
kich zastuzonych, wiec jedynie wymienie pelng tempe-
ramentu i niezmordowang panig Muszke de Lavaux,
ktorej prasowa dyktatura przyniosta w rezultatach po-
nad 100 wzmianek i sprawozdan we wszystkich dzien-
nikach i tygodnikach, interesujgcych sie cho¢ troche
sportem samochodowym i doceniajacych wiasciwe zna-
czenie tego sportu. Sprawozdawcom prasowym nalezy
sie rowniez wielka podzieka.

WNIOSKI

Z kazdego sprawozdania i z kazdej krytyki nalezy
wyciagna¢ pewne wnioski. W tym jednak przypadku
wstrzymam sie z wycigganiem wnioskéw, bowiem mo-
gly by by¢ one ocenione, jako tendencyjne zale zawo-
dowego raidowca, zmuszonego przez brak samochodu,
pieniedzy i pomocy do pozostania w domu, wtasnie
podczas dziesigtego miedzynarodowego raidu A.P. w
jego karierze sportowej. Mdagtbym by¢é posadzonym
0 zmowe z Mazurkiem, Strengerem, Wierzbg i innymi,

. ktérzy rowniez rzewnie ptakali i z zalem liczyli karne
punkty, zbierane obficie przez Polakow.

Nie wyciggam wiec zadnych wnioskéw, natomiast
uwazam, ze kazdy znawca probleméw motoryzacyj-
nych od prostego robotnika poczawszy, a na ministrze
skonczywszy, potrafi wyciggna¢ stuszne wnioski, przy
zachowaniu zasady, ze lepiegj, jest zwalczy¢ trudnosc niz

e zamkngwszy na nig oczy, eofna¢ sie, bo tak wygodniej.

W. R.
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SYLWETKI
ZAWODNIKOW
CZESKICH

HAUSMANN NA TATRZE, to rutynowany kieréw-
ca, ktory liczy sobie wiele wyczynéw sportowych o eu-
ropejskiej klasie. W r. 1936-ym, czy 37-ym, zdobyt dru-
gie miejsce w klasie wozéw matych w Rallye Monte-
Carlo w konkurencji osiemdziesieciu kilku samocho-
déw. To juz nie kierowca, tylko wirtuoz kierownicy.
Posiada nerw wyscigowca. Czuje sie dobrze, powyzej
120 kilometréw na godzine. Nerwowy, lecz wspaniale
opanowany. Dla kogo$, kto umie rozrézni¢ klase kie-
rowcy, jazda z nim jest prawdziwg uczta sportowa.
Zdobywa drugg nagrode regulaminowag w swojej kla-
sie szybkosci w Matejkowicach i 2-gg nagrode za pro-
be zrecznosci w Warszawie.

SUTTNAR NA ,SINGERZE®, to kierowca rutyno-
wany i opanowany, — gdy trzeba ,jedzie na calego“.
Zgrany ze swg maszyna. Jego woz — ,Singer”, to dla
nas ,marzenie Scietej gtowy“, — niedoscignione, gdyz
to jest rzeczywiscie maszyna ,jak marzenie“. Suttnar
w kilku imprezach europejskich klasyfikowat sie na
czotowych miejscach.

POHL NA JAGUARZE zdobyt tyle nagréd (1-sza
regulaminowag w swojej klasie i wszystkie 1-sze nagro-
dy we wszystkich probach), ze sam ten fakt mowi za
siebie." As kierownicy, a przytym skromny, nie ,no-
szacy glowy wyzej od innych“, cieszacy sie jak dziecko
z kazdego swego zwyciestwa.

MRAZ NA AERO - MINOR, to réwniez ,extra kla-

sa‘.- Klasyfikuje sie na drugim miejscu w klasie na- .

grody zespotowej i zdobywa trzecig nagrode zespoto-
wag. — Jest faworytem raidu i wszystkich pieknych
pan. Wspaniata jego jazda jest oceniang bez cienia
zazdrosci, gdyz zdobywa sobie powszechng sympatie
i uznanie. Uczynny, kolezenski, jest na wysokim po-
ziomie od A do Z

DOBRY NA ,,BRISTOLU“ zdobywa szereg nagréd:
1-szg. regulaminowg w swojej klasie, 1-szg w prébach
w Matejkowicach, w Gdyni i w Warszawie w swojej
klasie. Bardzo spokojny, ostrozny. Ten ,pewniak“, na-
lezy do elity jezdzcéw samochodowych.

HODAC NA ,AERO - MINOR“ — jedyny, ktory
ma w swym wozie specjalng przekladnie gorska,
wzigt caly szereg nagréd w swojej klasie. Pierwszo-
rzedny jezdziec, chociaz jeszcze bardzo miody.

BOBEK NA SKODZIE, — to maszyna nie czlowiek
Jedzie bez nerwéw na kazdej prébie i na trasie. Zdo-
bywa 1-szg nagrode regulaminowx i 1-sze nagrody na
prébach w Zakopanem, w Warszawie i w Matejkowi-
cach.

O kazdym z zawodnikéw czeskich, biorgcych udziat
w XIV Miedzynarodowym Raidzie Samochodowym
mozna by wiele pisa¢, gdyz kazdy z nich to wybitny
jezdziec. Niestety w skromnych ramach trudno po-
miesci¢ nawet w pobieznych rysach sportowg sylwet-
ke kazdego z zawodnikéw osobno.

Wszyscy jechali dobrze, ale gdyby naszych zawod-
nikbw przesadzi¢ n-j maszyny czeskie i odwrotnie, to
nasi jezdzcy polscy odniesliby rowniez sukcesy, gdyz—
pomimo cate] bezsprzecznej klasy ich jazdy, — nie
wyobrazam sobie, by kierowcy np. Aero Minor, uzy-
skali jakiekolwiek sukcesy na Dekawkach (z ktérych
kazda miata do stu i wiecej kilometréw na liczniku),
idgcych z nimi w jednej konkurenciji.

Na specjalne podkreslenie zastuguje wybitna kole-
zenskos¢ zawodnikow czeskich tak w stosunku do
swoich, jak i do polskich zawodnikow.

Maria de Lavaux
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Indianapolis 1 Wielka Nagroda Europy

Wedtug tradycji w dniu 30 maja, tak jak kazdego
roku odbyt sie klasyczny wyscig samochodéw na pro-
stokatnym i ptaskim jak bilard, torze w Indianapolis
w Stanach Zjedn. A. P., na przestrzeni 500 mil t.].
805 km. Wzieli w nim udziat nieznani nam kierowcy
na nieznanych nam przewaznie samochodach wysci-
gowych.

o startu przed trybung stanelo w szyku tréjko-
wym 33 zawodnikéw. Trzech z nich ,dosiada" znane
nam, europejskie, wozy wyscigowe: Maserati 8-cyl —
3 litry — S., Alfa-Romeo 8 cyl — 3 litry — S i Merce-
des 12 cyl — 3 litry — S. Dwdch zawodnikéw posiada
wys$cigowki z silnikamni Maserati 3 litry — S zbudo-
wane w warsztatach poswiecajgcych sie wytgcznie bu-
dowie wysScigowek.

28 jezdzcéw ,dosiada“ wyscigéwek czysto amery-
kanskiego chowu pochodzacych z roéznych ,stajen”
Z tych 21 ma silnik 4 cyl — 4 i p6t litra bez sprezarki
lecz z stosunkiem sprezania 12:1. Marka: Offenhauser
Dalszych dwoch posiada silniki tejze marki lecz
4 cyl — 3 litry — S. Reszta t.j. pieciu, posiada silniki-
Winfield-Mayer V 8 — 3 litry — S, Thorne-Sparks
6 cyl — 3litry — Si Miller 8 cyl — 4 i po6t litra.

Tylko Mercedes i Alfa-Romeo pochodzg z fabryk
produkujgcych samochody uzytkowe na sprzedaz.
Whiosek z tego, ze przemyst samochodowy amerykan-
ski nie interesuje sie aktywnie wyscigami samochodo-
wymi jak to byto i jest jeszcze w starej Europie.

Wyscigi samochodowe w Ameryce sg widowiskiem,
oczywiscie dochodowym. Dla tych widowisk samocho-
dy budujg specjalisci pod kierunkiem sportowych
i bardzo fachowych jezdzcow zawodowych, Jak wy-
nika z listy startujgcych wyscigéwek, specjalisci ci po-
stuguja sie obecnie przewaznie silnikiem 4 cyl —
4 i pot litra bez sprezarki i pochodzacym w znacznej
wiekszosci z wytworni Offenhauser.

Co do podwozi to pieciu zawodnikow posiadato
wyscigéwki z napedem na przednie kota (miedzy nimi
ci ktérzy zajeli 1, 2 i 3-cie miejsce w wyscigu), z tych
czterej mieli silniki Offenhauser 4 cyl — 4 i pot litra,
ajeden silnik Winfield Mayer V 8 — 3 litry — S.

Wyscigéwki z napedem przednim majg swe tra-
dycje na torze Indianapolis jako zwyciezkie w latach
1930, 1932, 1934 i 1947 i co ciekawe — nie byly nigdy
w wiekszosci wsrod startujgcych.

Tak. wygladat start z przed trybuny w Indianapolis
1948. W pierwszej trojce obydwaj zwyciezcy (Rose
i Holland) na jednakowych wyscigéwkach.

Oto zwyciezca — Mauri Rose

Wyscig odbyt sie w zupelnym porzadku, bez naj-
mniejszego wypadku. Dwunastu z 33 startujgcych
ukonczyto go, z tych za$ siedmiu, ktérzy nie przekro-
czyli przepisanego czasu, klasyfikowano. Wielu byto
zatem chetnych lecz mato wybranych!

Wskutek przer6znych defektéw samochodéw (nie
jezdzcow!), 21 wozzéw odpadio ,po drodzell W roku
biezacym byta mata epidemia na zbiorniki paliwa, kto-
re ,rozklejaty sie”, albo na pétoski ktére ,sie tamaty“.
Z .silnikami w Indianapolis bylo mato klopotéow —
gtéwnie z przewodami olejowymi.. W tych defektach
uczestniczyta tez nasza stara Europa. Stynny Mercedes
12 cyl — 3litry — S, juz zreszta niezbyt mtody, miat
wilasnie przykrosci ze swymi osmioma pompkami
,oliwnymi.

Wyscigowki zbudowane w Ameryce z silnikami
Maserati 8 cyl — 3 litry — S odpadly zaraz na po-
czatku wyscigu: jedna z powodu defektu w napedzie
sprezarki, druga z powodu nieszczelnosci przewodow
oliwnych. Alfa-Romeo miata jeszcze przed zakoncze-
niem wyscigu dziewigte miejsce, a Maserati ukonczyt
wyscig na czwartym miejscu!

Zwyciezca Mauri Rose na wyscigowce Blue Crown
Spark Plug Spécial z przednim napedem i silnikiem
Offenhauser 4 cyl — 4 i pot litra bez sprezarki, dat
przecietng 119,813 mil na godz. Przejechat zatem 500
mil t.j. 805 km (odlegtos¢ Warszawa — Wieden szosa)
w 4 godziny i nie cate 10 minut. Tuz za nim Bill Hol
land na identycznej wyscigowce. Trzecim byt Duke
Nalon na wyscigowce rowniez z przednim napedem
jednak z innym silnikiem (Winfield Mayer V8 —
3 litry — S). Czwartym byt Ted Horn na Maserati
8 cyl — 3 litry — S a pigte, szbste i siodme miejsce
zajely wyscigowki z silnikami Offenhauser, takimi sa-
mymi jak miatl zwyciezca wyscigu, jednak z tylnym
napedem.

Najszybsze okrgzenia nalezaly do samochodéw
8 cyl — 3 litry — S, jednak obydwie zwycieskie, bez-

sprezarkowe, 4 cyl — 4 i pét litrowe wysScigowki —
chociaz wolniejsze — w rezultacie,- na odlegtos¢ 500
mil, pobity sprezarkowe wyscigéwki 8 cyl — 3 litry,

ktorych szybkosci maksymalnej, doswiadczeni jezdzcy
nie wykorzystali, prawdopodobnie nie chcac ryzyko-
wac wycofania sie z wyscigu. Ostroznie zatem ze zbyt
rasowym koniem!

Obydwa zwycieskie Offenhausery jechaly na spi-
rytusie lotniczym z domieszkg czteroetylku ofowiu.
Sprezarkowe wyscigowki — na mieszance spirytuso-
wej nie wprowadzajgc w tym wzgledzie nic nowego.

*

Powojenne Grand Prix d'Europe odbylo sie w tym
roku dnia 4 lipca w Szwajcarii na bardzo urozmaico-
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nym torze w lesie Bremgarten pod Bemem. Odlegtos¢
290 km, czyli 180 i p6t mil, w 40 okrgzeniach.

Trasa w Bremgarten posiada ksztatt nieregularny,
'niebezpieczne zakrety, wzniesienia, a wreszcie potozo-
na jest wsrod lasu.

Na starcie jezdZzcy o dobrze i oddawna znanych
nam nazwiskach i na samochodach znanych nam —
wytacznie europejskich — marek. Niestety brak wsrod
nich weterana i asa kierownicy Wiocha Achille Varzi,
powszechnie i stusznie przed wys$cigiem typowanego
na zwyciezce. Na ostatnim treningu, w przeddzien wy-
Scigu, podczas ulewnego deszczu, jego Alfa Romeo 310
KM wywraca sie wskutek poslizgu. Varzi zabity na
miejscu. Tego samego dnia ginie na tym samym to-
rze witoski as motocyklowy Omobonni Tenni. Co wie-
cej: podczas wyscigu samochodéw 1100 ccm (Prix de
Berne), ktdry odbyt sie przed Grand Prix d'Europe na
tym samym torze, zdarzyto sie kilka niebezpiecznych
kolizji, z ktérych kierowcy wyszli'mniej lub wiecej
szczesliwie, ratujgc swe zycie, natomiast podczas
Grand Prix d'Europe, zaraz na poczatku wyscigu,
kierowca szwajcarski Christian Kautz (Maserati) wpa-
da na zajcrecie, wskutek poslizgu, na drzewo i ginie
na miejscu pod zmiazdzonym samochodem.

W dalszym ciggu nastepuje rzadka w dziejach wys-
cigbw samochodowych, kolizja. Nadjezdzajacy szwaj-
car Graffenried (Maserati) hamuje bardzo gwaltownie,
a znajdujacy sie tuz za nim Wioch Fagioli (Maserati)
wpada na niego i wyrzuca go z toru. Graffenried ucho-
dzi z zyciem, ale jego Maserati jest tak uszkodzony
ze musi wycofa¢ sie. Fagioli, aczkolwiek z uszkodzo-
nym przodem, jedzie dalej i wycofuje sie dopiero
w 29 okrgzeniu wskutek defektu silnika.

Zbyt duzo zaloby jak na jeden wyscig!

Startowato 20 wyscigowek: 7 réznych Maserati,
z ktérych pie¢ nie ukonczyto wyscigu. Dwie z powodu
defektow silnika, jedna wskutek defektu skrzynki
przekiadniowej, jedna z powodu kolizji i jedna wsku-
tek katastrofy. 5 Talbotow 4 i po6t litra, z ktérych
dwa mialy defekt silnika, reszta zas nie wykonata
wszystkich okrgzen z powodu zbyt matej szybkosci.
2 angielskie wyscigowki: ERA wycofana z powodu zta-
mania poétoski i ,Alta“ wycofana z powodu kolizji.
Dalej: 2 Ferrari, z ktérych jeden wycofany z powodu
przegrzania silnika. 1 Simca, wycofana w czwartym
okrgzeniu wskutek defektu silnika i wreszcie trzy
zwycieskie wyscigéwki Alfa-Romeo model 158,

Emocjonujagcym byt pojedynek pomiedzy dwoma
zwycieskimi Alfa-Romeo. Prowadzit od poczatku Wi-
mille na Alfa az do 26-go okrgzenia, poczem stracit
czas na punkcie zaopatrzenia dajac mozno$¢ swemu
koledze Trossi na takiej samej Alfa-Romeo zajac
pierwsze miejsce. Na 35-ym okrazeniu Wimille miat
11 sec. roznicy, potrafit jednak wyréwnaé swoj czas
tak, ze na mecie roznica na korzys¢ Trossi wyniosta
juz tylko 0,2 sec.
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Piekny moment wyscigu. Trossi na Alfa-Romeo wy-

pzredza Farine na Maserati. Typowy fragment toru
. Bremgarten.

Wyniki Grand Prix d'Europe z 4 lipca 1948 przed-
stawiajg sie nastepujgco: 1 — Trossi na Alfa Romeo
1 godzina 59 min. 17,3 sec.; 2 — Wimille na Alfa Ro-
meo 1 godzina 59 min. 17,5 sec.; 3 — Villoresi na Ma-
serati 2 godziny 1 min. 54 sec.; 4 — Sanesi na Alfa
Romeo 39 okrazen; 5 — Ascari na Maserati 39 okr.;
6 — Chiron na Talbot 38 okr.; 7 — Pozzi na Talbot
37 okr.; 8 — Giraud na Talbot 36 okr.; 9 — Trube-
ckoj na Ferarri 35 okr.

Najszybsze okrgzenie: Wimille 2 min. 51 sec. tj. 9%
mil/godz. czyli 152,883 km/godz.

Na 20 startujgcych: trzech zawodnikow zwyciezca-
mi, dalszych szesciu zakwalifikowanych poza limitem
czasu, jedenastu odpadio z réznych przyczyn.

* *

*

Indianapolis i Grand Prix d'Europe — dwa wyscigi
odbyte w bardzo r6znych warunkach. W obydwu zwy-
ciezcami . sg dwa zupelnie jednakowe samochody.
W Indianapolis: dwa OffenchaUsery, w Bernie dwa
Alfa-Romeo.

Tor w Bremgarten pod Bernem byt trudny, tor
w Indianapolis przedstawiat sobg typowy autodrom.
Stad réznice szybkosci i — niestety — liczne i po-
wazne katastrofy na trudniejszym torze.

AN Viirmndi

Dwie Alfa-Romeo na mecie. Trossi o 02

sekundy przed Wimille, ktory prawa reka

zastania sobie oczy od promieni stonca

przeswiecajacych przez liscie drzew (we-
dtug. ,The Motor").



DWOCH NA JEDNYM ROWERZE —
— NIEBEZPIECZNIE

Narodowa Rada Bezpieczehnstwa w Ameryce (Safe-
ty) ogtosita, ze sposréd dzieci zabitych w wypadkach
drogowych w 1946 roku, 12% przypadalo na dzieci ja-
dace na rowerach.

Wiele sposréd tych wypadkéw powstate z tej przy-
czyny, ze na jednym- rowerze jechato dwoéch chiopcow.
Wynika z tego, iz jazda na jednoosobowym rowerze
w dwojka jest niebezpieczna, albowiem utrudnia pro-
wadzacemu widocznosé, orientacjg i swoboda mane-
wrowania.

Dla zwiekszenia bezpieczenstwa, Narodowa Rada
Bezpieczenstwa w Ameryce prowadzi propaganda pod
hastem podanym w tytule tej notatki, popartej odpo-
wiednig ilustracja.

REKORD PRODUKCJI SAMOCHODOWEJ

Wedlug os$wiadczenia amerykanskiego Urzedu Za-
trudnienia, ilo$¢ zatrudnionych w amerykanskim prze-
mysle samochodowym w chwili obecne] osiggneta naj-
wyzszg liczbg w stosunku do wszystkich lat poprzed-
nich. Na tej podstawie przypuszcza sig, iz rekord
z 1929 roku, wyrazajacy sie liczbg 5.633.000 wyprodu-
kowanych pojazdéw mechanicznych zostanie pobity.

Spodziewana w tym roku produkcja przemystu
motoryzacyjnego wyniesie prawdopodobnie 6 milionow
samochodow osobowych, ciezarowych, traktoréw itd.

(SAE Jurnal — June 1948).

PASOWA PRODUKCJA SILNIKOW

Przy zastosowaniu w Ameryce specjalnej metody
pasowej, montaz silnika samochodowego pochtania za-
ledwie 55 minut, a jego wytworzenie (od rudy zelaznej,
poprzez odlewy, obrébka mechaniczng, do montazu
wigcznie) tylko 28 godzin 50 minut.

Istotnie czas rekordowy.

(SAE Journal — June 1948).

WYSCIGI SAMOCHODOWE

Stynne w Ameryce wyscigi samochodowe w India-
nopolis odbywajg sig juz od 31 lat. W ciggu tego cza-
su startowalo 928 samochoddéw, z ktorych tylko 306
ukoczylo bieg, pokrywajgc w sumie odlegtos¢ 158.000
mil (254.000 km). 622 samochodéw odpadio podczas
wyscigébw nie dochodzac do mfety.

Jak nieraz byly ciezkie warunki wysScigéw, Swiad-
czy fakt, ze w 1941 roku z powodu deszczu tylko 1 sa-
mochod ukonczyt wyscig.

W roku obecnym suma koni mechanicznych jakag
posiadaty wszystkie samochody, stajace do wysScigéw
wynosita ponad 4500 KM. Ta moc wystarczytaby na
uruchomienie duzego okretu oceanicznego lub na zao-
patrzenie w prad elektryczny miasteczka o 7.000 lud-
NoSci.

(SAE Journal — May 1948).

50.000 UCZESTNIKOW W WYSCIGACH
SAMOCHODZIKOW

W Stanie OHIO odbedg sie we wrzesniu wyscigi
samochodoéw, a wilasciwie finaly wyscigobw amator-
skich, jedﬁnych w swoim rodzaju.

Warunki wys$cigébw sg nastepujace: samochod musi
kierowca wykonac¢ catkowicie sam. Jego koszt nie mo-

rzekracza¢ 6 dolarow-.-

0 wyscigébw w catej Ameryce zgtosito sie 50.000
"Uczestnikéw. Po eliminacjach na starcie w OHIO sta-

finalisci. Pierwsza nagroda bedzie stypendium na
studia czteroletnie w odpowiednim College.

Nie trudno sie domys$le¢, ze chodzi tu o wyscigi
Miodziezy na malych samochodzikach pedatowych.

ich popularnosci Swiadczy, iz przewidziang ilos¢ wi-
uzéw na tych wyscigach oblicza sie na 100.000.

_ W ten sposob Ameryka wprowadza u najmiodszych
‘Ninteresowanie sportem samochodowym.

(SAE Journal — July 1948).
A-W.
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Sport motorowy

M. M. M.

Miedzynarodowy Maraton Motocyklowy, ktéry ro-
zegrano w okresie 9 — 16 sierpnia rb. na drogach Cze-
chostowacji i Polski, przyniést ciezkg i zacietq walke
konkurentow. Ze 199 zawodnikéw, ktérzy 9 sierpnia wy-
startowali w Zlinie do pierwszego etapu, zaledwie 71
motocyklistow przybyto .do mety we Wroctawiu.

Maraton odbyt sie w kilku konkurencjach. W kon-
kurencji druzyn narodowych o Wielkg Nagrode Mara-
tonu zespot polski w skitadzie: Dagbrowski, Jankowski,
Zymirski i St. Brun odniést wielki sukces zajmujac
pierwsze miejsce przed zespotem Czechostowacji w
sktadzie: Dulis, Nowotny, Bednar i Stanislav. Zespoty
wioski i wegierski odpadly w drodze.

Indywidualnie mistrzem Maratonu z kat. 125 ccm.
zostat Butula (CSR) na CZ przed Dabrowskim (P)
i Jankowskim (P). W kat. 250 ccm. — Kaiser (CSR) na
Javie przed Paluchem (P). W kat. 350 ccm. — Kinl
(CSR) na ,Ogarze“. W kat. 500 ccm. nie bylo mistrza,
gdyz zaden z zawodnikéw nie ukonczyt jazdy bez pun-
ktow karnych. e

W meczu Polska — CSR zwyciezyta druzyna cze-
chostowacka majgc 5599 pkt. karnych przed Polska
— 12555 p. k.

W konkurencji zespotow fabrycznych zwyciezyla
Java“ — 17 p. k., przed CZ Il — 24 p. k.

W konkurencji klubowej o Nagrode Tatr zwycie-
zyt zespét AK Podebrady (CSR) majac 13 p. k. przed
Svaz Zavodniku Il — 25 p. k. i AK Decin — 32 p. k.
Z zespotdw polskich najlepszy byt Klub Motorowy O-
kiecie | — zajmujgc 8-e miejsce — (326 p. k.). Polonia
— Bytom zajeta 12-e miejsce, Okecie 1l bylo 13-e,
a PKM Warsz. — 15-e.

W konkurencji druzyn wojskowych o Nagrode Sit
Zbrojnych zwyciezyt SNB — 140 p. kar., przed MON |1
-- 609 p. k. i MON IV — 750 p. kar.

WYSCIG o LAUR WAWELU

Oddziat Krakowski AP organizuje w dniu 12
wrzesnia r.b. o godz. 16-ej wyscig samochodowy po
ulicach Krakowa pod nazwa- ,Wyscig o laur Wawelu*
dla zawodninkéw posiadajagcych miedzynarodowe li-
cencje sportowe.

Trase wyscigu tworzy zamkniety obwod ulic: Da-
szynskiego, Masarskiej, Rzeznicze] i Grzegorzeckiej.
DilugosC jednego okrazenia wynosi ok. 2000 mtr. Diu-
gosc trasy wynosi 15 okrazen, czyli ok. 30 km. ¢

Samochody biorgce udziat w wysScigu zaliczone be-
da do dwu kategorii: A) Turystycznej, B) Sportowej.
Kategoria turystyczna podzielona bedzie na 4 klasy:
do 750 cm3 do 1200 cm3 do 2000 cm3 powyzej 2000
cml| Kategoria Sportowa podzielona bedzie na 3 klasy:
do 1500 cm3 do 2500 cm3 powyzej 2500 cml

Trening zawodnikéw zgtoszonych dopuszczony jest
jedynie i wylgcznie dnia 12-go wrzesnia od godz. 6—8
rano przy trasie zamknietej.

Za najkrotszy bezwzgledny czas wys$cigu ustano-
wiono trzy nagrody regulaminowe AP Oddz. Krakéw
oraz czwartg nagrode za najlepszy czas dnia w jednym
okrgzeniu.

Ogloszenie wynikow i rozdania nagrod nastgpi 12
wrzesnia 0 godz. 19-ej wzglednie 21-ej w Hotelu Pol-
lera ul. Szpitalna 32

SPROSTOWANIE

W zeszycie nr 8 (sierpjen 1948 r.) w artykule p. t.
.Cudze chwalicie, swego nie znacie* omytkowo podano,
ze inz. Adam Gtluchowski byt konstruktorem podwozi
motocykli S.H.L. wykonywanych w Hucie Ludwikéw.
Inz. A. Gluchowski prowadzit przed wojng, w Hucie
Ludwikow oddziat motocyklowy, natomiast kostrukcja
ramy S.H.L. opracowana byta przez kogo innego.
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.MOTOCYKLOWE ,, TT 1948“

(Korespondencja wiasna)

Rozgrywany od wielu lat TOURIST TROPHY
(,TT*) na wyspie Man, gigantyczny wyscig na trasie
425 km, mamy juz poza sobg. Miarg zainteresowania
tym najwiekszym wysScigiem motocyklowym Swiata
moze by¢ fakt, ze wobec olbrzymiego naplywu zgto-
szen organizatorzy musieli ograniczy¢ liczbe startu-
jacych w poszczegdinych klasach do 100 zawodn.kow!

Nic w tym zresztg dziwnego, ze tegoroczny TT
miat tak wielki naplyw zgtoszen, bowiem od wielu
lat jest on najwiekszym wydarzeniem w $wiecie mo-
torowym. W tym roku znaczenie wyscigu podniost
jeszcze bardzie] fakt powaznego ograniczenia liczby
wyscigéw rozgrywanych w Anglii w zwigzku z do-
tkilwym zmniejszeniem przydziatbw benzyny na Wy-
spach Brytyjskich.

Tegoroczny TT wzbudzat tym wiekszg ciekawosc,
ze miato dojs¢ podczas niego do generalneL rozgrywki
pomiedzy motocyklami angielskimi a witoskimi. Prze-
myst wioski rozpoczatl bowiem swag wielkg ofensywe
i tamy fachowych pism angielskich od wielu juz ty-
godni wypetniane byly alarmujgcymi artykutami, pod
takimi np. tytutami: ,Czy zmierzch brytyjskiej supre-
macji w sporcie motocyklowym?“... Anglicy z respek-
tem patrzyli na 250-tki wiloskiej marki ,Guzzi“, oraz
na 500-tki ,Guzzi“ i ,Gilera“, zdajgc sobie dobrze
sprawe, ze maszyny te sg duzo bardziej nowoczeshe
w swej konstrukcji i... o wiele szybsze, niz angielskie
sExcelsiory“, ,Nortony“, czy ,Velocette"!

A jednak... pojedynek nie zostat wiasciwie roz-
strzygniety. Ale o tym za chwile.

Zgodnie z wieloletnig tradycjg, pierwszego dnia
LTT" odbyt sie wyscig ,Junior TT“, t. zn. — w kon-
tynentalnej nomenklaturze — klasy do 350 ccm. Wy-
startowalo do niego az 99 maszyn, w tym 39 ,Norto-
now“, 32 ,Velocette*, 24 ,AJS", 3 ,Excelsiory” i 1
,OK Supreme“.Jak wida¢ byta to rozgrywka wytgcz-
nie angielska, bowiem Wiosi nie interesujg sie zasad-
niczo' budowg maszyn tej klasy. Wyscig byt popisem
L. Fritha na ,Velocette", ktdry poprowadzit go od
startu do mety i wuzyskat niestychang przecietng
131,304 km/godz., ustanawiajac w ten spos6b nowy
rekord trasy dla 350-tek.

tatwo jest przeczyta¢ te cyfre 131 km/godz. Prosze
jednak pomysle¢, ze jest to tylko przecietna na 425 ki-
lometrowej trasie, ktérej jedno okrgzenie wynosi po-
nad 27 km, a o ktdrej trudnosci Swiadcza niezliczone
zakrety i wielkie réznice pozioméw — wzniesienia
i spadki. Jedynie w 4 okrgzeniu udalo sie wyjs¢ na
czoto A. R. Forsterowi (réwniez na ,Velocette®), jed-
nak Frith natychmiast odebral mu prowadzenie, tak
ze Forster zadowoli¢ sie musial drugim miejscem
i przecietng 127 915 km/godz.

Harold Danieli — najstynniejszy zawodnik angiel-
ski, znajdowat sie poczagtkowo na IIl m.,. jednak od-
padt na skutek pekniecia zbiornika z olejem (jest to
wida¢ wada ,Nortonéw“ — podobny defekt miat przy
swoim nowym ,Nortonie* nasz Jankowski podczas
ostatniego Grand Prix Polski — przyp. Red.). Wyscig
ukonczyt jako trzeci A. Bell na ,Nortonie“.

Po tym preludium nadszedt moment startu do naj-
ciekawszego wyscigu motocykli klasy 500 ccm (,Se-
nior TT*), ktéry miat miejsce w 4 dni p6zniej. Z nie-
pokojem spogladali Anglicy na wspaniatg 1 szybka
.Guzzi“, dosiadang przez championa Witoch Omobone
Tenni'ego.

Gdy ze startu wyruszyto kolejno 96 maszyn i juz
po pierwszym okrgzeniu startujacy jako 29 Tenni
znalazt sie na | m. o rowne 29 sekund przed H. L.
Daniellem i 31 sekund przed Grahamem, nikt nie
watpit, ze ten wyscig przyniesie druzgocacg kleske
barwom brytyjskim.

PRENUMERATA: kw. 170 zt.;

cala *troaaca
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Tenni ze startu stojgcego uzyskal przecietny ponad
140 km/godz.!l! Co gorsza, w Il okr. odpadt Graham
i chociaz na drugie miejsce wysunat sie A. J. Bell
i przyblizyt sie nawet do Tenni'ego, jednak juz w na-
stepnym okrgzeniu Tenni uzyskal przewage 1 m. 29
sek., uzyskujac rekordowg przecietng okrgzenia 1415
km/godz.

A jednak... prawdziwe jest przystowie: fortuna ko-
tem sie toczy! W nastepnym, pigtym okrgzeniu sen-
sacja: Tenni zatrzymuje sie przy boksach, zmienia
blyskawicznie Swiece, jedzie dalej, jednak Bell jest
juz 2 m. 50 sek. z przodu, o 41 sek. przed Ddniellem.
Pech i w tym wysScigu przesladuje Daniella. Odpada
on w ostatnim okrgzeniu. Nie szczesci sie rowniez
Tenni'emu, ktéry spada na 9 pozycje. Ostatecznie
zwycieza Artie Bell na ,Nortonie” z przecietng 136,539
km/godz., przed W. Doranem, réwniez na ,Nortonie”
(129,179 km/godz.), oraz J. A. Weddellem (Norton* —
128,043 km/godz.), Murdochem, Popem i Petchem. Pre-
stige Wielkiej Brytanii zostatl uratowany.

Wiosi ,odbili“ sobie niepowodzenie w ostatnim wy-
Scigu ,Lightweight TT* (klasa do 250 ccm). Do mety
przybyta jako pierwsza niezwyciezona od kilku lat
wioska ,Guzzi“, dosiadana przez Irlandczyka M. Can-
na. Przecietng 121,800 km/godz. uzna¢ nalezy za wcale
dobrg! Na drugim miejscu znalazt sie R. M. P.ke
VRudge"), dalej Beasley (,Excelsior*) — ten ostatni
o blisko 15 min. w tyle.

Tak zakonczyto sie ,TT 1948‘, nie dajac konkret-
nej odpowiedzi na frapujgce wszystkich motocykli-
stow Swiata pytanie: Anglicy, czy Wiosi? Bezstronnie
stwierdzi¢ nalezy, ze najlepszy czas okrazenia usta-
nowit Tenni. ,Guzzi 500" byta bezwzglednie na{jszyb-
szg sposrod startujacych maszyn. Anglicy $mialo po-
wiedzie¢ sobie moga, ze zwyciestwo Bella w ,Sen or
TTY nalezy do szczesliwych i... niespodziewanych.
Chociaz ,TT" stanowi rok rocznie clou motocyklo-
wego sezonu i wyniki jego majg swojg wage, mozna
by¢ jednak pewnym, ze juz w najblizszych tygodniach,
w szeregu wielkich wyscigow motocyklowych na kon-
tynencie i.. na Wyspach Brytyjskich, ,Guzzi“ bedag
mialy nie jedng okazje do zadokumentowania swojej
przewagi! M. T. Wh te

Z Kraju

NOWE WLADZE AUTOMOBILISTOW W CHELMZY

W Chelmzy w sali restauracji Obywatelskiej, od-
byto sie walne roczne zebranie Sekcji Automobilistéw
Zwigzku Zawodowego Transportowcow R. P. Oddziat
w Toruniu. Na zebranie przybyli przedst. Zarzadu
Okregowego Z.Z.T. przewod. Szymanski, zastepca
Wegenko, sekr. Michalek, oraz z .Zarzgdu Oddzialu
przewod. Grzywinski, sekretarz Switajski, przewod.
Sekcji Ostojski i zastepca sekretarza Boczek, Piecho-
wicz i Przyborowski.

Sprawozdanie ustepujgcego Zarzadu ziozyli prze-
wodniczgcy Stolinski, sekretarz Pilecki i skarbnik
Szkutowski i przewod. Komisji Rewizyjnej Rutkowski.

Po szerokim i treSciwym referacie przewdd. Szy-
manskiego i udzieleniu obsoluterium ustepujacemu
Zarzgdowi nadano dotychczasowemu prezesowi Sekcji
Stolinskiemu Jozefowi za dlugoletnig prace spoteczno-
zwigzkowg i za wspotzorganizowanie Sekcji, godnosé
cztonka honorowego Sekcji.

Nastepnie przystapiono do wyboru Zarzadu Sekcji,
ktéry ukonstytuowat sie w skladzie nastepujgcym:
Przewéd. Stolinski Jozef, sekretarz Pilecki Feliks,
skarbnik Szkutkowski Antoni.
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