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Z i E D / l / O C Z E i l / I

BOLESŁAW BIERUT

Przewodniczący KC  Polskiej Zjednoczonej P a rtii 
Robotniczej.

Z je d n o c z e n ie  P o ls k ic h  P a r t i i  R o b o tn ic z y c h  je s t  f a k t e m  d o k o n a n y m !

P o  p rz e s z ło  p ó łw ie k o w y m  ro z b ic iu  k la s y  r o b o tn ic z e j  z o s ta ła  w re s z c ie  
z r e a l iz o w a n a  id e a  je d n o ś c i,  j a k a  ju ż  o d  s z e re g u  l a t  p rz y ś w ie c a ła  p o ls k ie j  
k ła s ie  r o b o tn ic z e j.  S ta ło  s ię  to  n a s z y m  n a jw ię k s z y m  s u k c e s e m  p o  O d zy sk a ­
n iu  N ie p o d le g ło ś c i i  w y w a lc z e n iu  s o b ie  p rz e z  n a r ó d  w ła d z y  L u d o w e j ,

W s z y s c y  d z iś  z d a je m y  s o b ie  s p ra w ę , że  b ez  z  je d n o c z e n ia  k la s y  r o b o t ­
n ic z e j  n ie  z o s ta ła b y  z b u d o w a n a  d e m o k r a c ja  lu d o w a , a n i  n ie  z d o ła n o b y  
p rz e z w y c ię ż y ć  ro d z im e g o  w s te c z n ic tw a .  j i

Z je d n o c z e n ie  k la s y  r o b o tn ic z e j  w y z w a la  n ie w y c z e r p a n ą  d y n a m ik ę  
m a s  r o b o tn ic z y c h  d la  b u d o w y  s o c ja l iz m u . Z w ią z k i  Z a w o d o w e  z n a jw ię k s z ą  
ra d o ś c ią  p o w ita ły  to  h is to ry c z n e  w y d a r z e n ie ,  d o b ro d z ie js tw o  k tó r e g o  o d ­
c z u liś m y  w  b u d o w ie  c a łe g o  r u c h u  z a w o d o w e g o .
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Z  d u m ą  s tw ie r d z a m y  f a k t ,  że  w ła ś n ie  Z w ią z k i  Z a w o d o w e  b y ły  k u ź ­
n ią  je d n o ś c i d z ia ła n ia ,  b y ły  s z k o łą  je d n o li te g o  f r o n t u ,  z  k tó r e g o  w y ro s ła  
je d n o ś ć  o rg a n ic z n a  p o ls k ie j  k la s y  p r a c u ją c e j .  \

K la s a  ro b o tn ic z a  tv ie , że  je d n o ś ć  s p o tę g u je  j e j  s i ły  i  u m o c n i P o ls k ę  
p o lity c z n ie  i  g o s p o d a rc z o , p r z y s p ie s z a ją c  p o d n ie s ie n ie  p o z io m u  ż y c io w e g o  
s z e ro k ic h  rz e s z  p ra c o w n ic z y c h .

K la s a  p r a c u ją c a  P o ls k i ,  w ie d z io n a  ś w ia d o m o ś c ią  d o n io s łe g o  z n a c z e ­
n ia  je d n o ś c i,  n ie  p o p r z e s ta ła  n a  s ło w n y m  w y r a ż a n iu  s w y c h  u c z u ć , le c z  m u ­
s ia ła  j e  u z e w n ę trz n ić  p o  s w o je m u , p o  ro b o tn ic z e m u .

N a  a p e l  g ó rn ik ó ic  z k o p a ln i  Z a b r z e  - W s c h ó d  z o s ta ło  p o rw a n y c h  do  
c z y n u  K o n g re s o w e g o  — p r z e d te r m in o w e g o  tc y k o n a n ia  p la n ó w  —  s e tk i  t y s ię ­
c y  g ó r n ik ó w , w łó k n ia r z y , h u tn ik ó w , m e ta lo w c ó w , k o le ja r z y .  W  t e j  w ie l ­
k i e j  ro d z in ie  p r a c o w n ic z e j  n ie  z a b r a k ło  i  t ra n s p o r to w c ó w .

W  m ie s ią c a c h  p a ź d z ie r n ik u ,  l is i  o p a d z ie  i  g r u d n iu  c z y ta l iś m y  c o d z ie n ­
n ie  w  p ra s ie  k o m u n ik a ty  o p r z e d te r m in o w y m  w y k o n a n iu  p la n ó w , z je d n o ­
c z e s n y m  z o b o w ią z y w a n ie m  s ię  w y k o n a n ia  do  k o ń c a  r o k u  1 9 4 8  o k re ś lo n y c h  
p ra c  p o za  p la n e m .

Z je d n o c z e n ie  P a r t i i  R o b o tn ic z y c h  je s t  n a  j le p s z ą  o d p o w ie d z ią  n a  z a ­
k u s y  r e a k c j i  r o d z im e j  i  m ię d z y n a r o d o w e j,  k t ó r e j  p a t r o n u je  im p e r ia l iz m  
a n g lo s a s k i. D la  r u c h u  z a w o d o w e g o  m a  to  ty m  w ię k s z e  z n a c z e n ie , że  d a je  
s iłę  i  g w a r a n c ję  u t r z y m a n ia  p o k o ju  w  o k re s ie , g d y  n a  Ś w ia to w ą  F e d e r a c ję  
Z w ią z k ó w  Z a w o d o w y c h  p o w ta r z a ją  s ię  w z m o ż o n e  a t a k i  m ię d z y n a r o d o w e j  
r e a k c j i .  J

P o ls k i R u c h  Z a w o d o w y  o d  c h w il i  sw eg o  o d ro d z e n ia  u z n a je  p rz o d o w ­
n ic z ą  r o lę  P a r t i i  R o b o tn ic z y c h  —  t e j  a w a n g a r d y  k la s y  r o b o tn ic z e j,  t e j  
n a jd o jr z a ls z e j  r e p r e z e n t a n t k i  n u r t u  m a rk s is to w s k o -le n in o w s k ie g o .

Z je d n o c z e n ie  P a r t i i  R o b o tn ic z y c h  n a  p ła s z c z y ź n ie  m a r k s iz m u - le n i-  
n iz m u  je s t  n a jw a ż n ie js z y m  w y d a r z e n ie m  w  ż y c iu  p o l i ty c z n y m  P o ls k i ,  j a k  
ró w n ie ż  je s t  b a rd z o  p o w a ż n y m  w z m o c n ie n ie m  m ię d z y n a ro d o w e g o  f r o n t u  
w a lk i  o p o k ó j ,  d e m o k r a c ję  i  s o c ja l iz m .

T r i u m f  id e i  r o b o tn ic z e j,  k t ó r y  d o k o n a ł s ię  w  d n iu  15  g r u d n ia  1 9 4 8  r .  
r a z  n a  zaw sze  z l ik w id o w a ł ro z b ic ie  w  s z e re g a c h  P o ls k ie j  K la s y  R o b o t ­
n ic z e j .

Z je d n o c z o n e  s z e re g i r o b ó tn ik ó w , d ą ż ą c  d o  r e a l i z a c j i  d o n io s łe g o  z a ­
d a n ia ,  j a k im  je s t  n o w y  e ta p  ro z w o jo w y , p o g łę b ia ć  b ę d ą  w  s w y c h  s z e re g a c h  
ś w ia d o m o ś ć  w ie lk ic h  c e ló w , k tó r e  lu d  p o ls k i w c ie la  tv ż y c ie  sw ą  p r a c ą  i  j e d ­
n o l i t y m  f r o n t e m .  D z iś , p o  K o n g r e s ie  Z je d n o c z e n io w y m , je s te ś m y  g łę b o k o  
p r z e k o n a n i,  że  P o ls k a  Z je d n o c z o n a  P a r t ia  R o b o tn ic z a  z a jm ie  z a s z c z y tn e  
m ie js c e  w ś ró d  p a r t i i  k r a jó w ,  w a lc z ą c y c h  o s o c ja l iz m .
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Z A S A D Y  R E F O R M Y  P Ł A C
Od dłuszego czasu trw a ją  w  k ra ju , we wszystkich 

dziedzinach gospodarki narodowej — obrady zmierza­
jące do zreform owania obecnych sposobów w ynagro­
dzenia za pracą. Reforma wynagrodzeń połączona jest 
z uporządkowaniem obowiązujących norm  wydajności 
pracy oraz n iektórych cen za usługi. Narady, prow a­
dzone wspólnie przez Rząd i Zw iązki Zawodowe, a o- 
bejmujące swym zasięgiem setki działaczy zw iązko­
wych oraz techników, inżyn ierów  i  ekonomistów — 
dobiegają obecnie końca.

Na podstawie w yn ikó w  tych obrad zostaną z dniem 
1 stycznia 1919-go roku zawarte i wprowadzone w  ży­
cie nowe um owy zbiorowe oraz będą wydane nowe 
przepisy, regulujące uposażenia pracownicze.

Stan obecny norm  wynagrodzeń za pracę b y ł w y ­
n ik iem  chaosu, ja k i panował na tych odcinkach — 
w  rezultacie nienormalnych w arunków , w  jak ich  u ru ­
cham ialiśm y i  odbudowywaliśm y gospodarkę naro­
dową.

Trudno przecież było stworzyć odrazu właściwe 
sposoby wyhagrodzenia i normowania pracy, a także 
usta lić p raw id łow y stosunek cen i płac, dopóki b rak i 
aprowizacyjne zmuszały do u trzym yw ania rozmaitego 
rodzaju norm  żywnościowych i wynagrodzenia w  na­
turze dla pracownika i jego rodziny.

Sytuacja aprow izacyjna w  k ra iu  oraz sta ły  wzrost 
p rodukc ji przemysłowej u m oż liw iły  przeprowadzenie 
reform y, przy jednoczesnym podniesieniu realnych 
płac ogółu pracujących.

A by dobrze uświadomić sobie chaos, ja k i panuje 
u nas w  płacach i zrozumieć potrzebę zm iany na tym  
polu, wystarczy przytoczyć fa k t, że w  p łacy gotówko­
w ej, tak zwana „płaca zasadnicza“ , — w ynikająca 
z zaszeregowania i stanowiąca punkt w y jśc ia  dla sta­
wek akordowych, nie przekracza praw ie nigdzie poło­
w y  płacy, n iekiedy zaś jest mniejsza od je j trzeciej 
części. Na pozostałą zaś część w yp ła ty  składają się 
różne dodatki.

Same dodatki o charakterze powszechnym, któ re  
trzeba dodawać na liście płacy, (tracąc na obliczaniu 
i pisaniu w ie lką ilość drogiego czasu), aby otrzymać 
łączne uposażenie niemężne pracownika, —  weźmy np 
w  P.K.S. — są następujące:

1) dodatek wyrównawczy, wprowadzony przez u - 
mowę zbiorową w  czerwcu 1947 r.

21 dodatek aprow izacyjny za wycofaną w  kw ie tn iu  
część k a rty  żywnościowej;

3) dodatek za wyjęcie z k a r ty  żywnościowej Chle­
ba i m aki;

4) dodatek za stołówkę w  wysokości 600.—  lub  
800 — zł.

Prócz tych dodatków powszechnych, istn ie je Ogrom­
na ilość dodatków o charakterze loka lnym , jak : 
dodatek zachodni, dodatek stołeczny, dodatek m orski, 
doda+ek na dziecko uczęszczające do szkoły, dodatek 
na dojazdy do pracy itp .

Same pozycje gotówkowe, dodane do siebie na l i ­
ście w yp ła ty , stwarzają d ług i tasiemiec cy fr, w  k tó ­
rych  trudno się robo tn ikow i zorientować. W rezu lta ­
cie rzadko k iedy w ie  on. ja k i jest jego zarobek realny.

Tak i oto, ogromnie zaw iły  i pełen dysproporcji sy­
stem płac m am y obecn:e. A  ja k i pow inniśm y mieć, 
b iorąc pod uwagę charakter naszego us tro ju  i  potrze­
by naszej gospodarki?

W naszych w arunkach pracow nik gospodarki uspo­
łecznionej, jeśli wyłączyć grabież jego zarobku na dro­
dze spekulacji, przestał być przedm iotem wyzysku 
kapitalistycznego. Owoc jeeo pracy nie jest m u wydzie­
rany obecnie przez kapita listę.

Całość dóbr konsumcyjnych, w ytw orzonych przez 
masy pracujące, może bvć zużyta w  te j lub  inne j fo r-  
m !e. na zaspokojenie wyłącznie ich w łasnych potrzeb. 
Dlatego obowiązuje u nas i musi obowiązywać, zasada 
podziału dochodu społecznego nie w edług potrzeb, a

według pracy. Każdy musi otrzymać tylko tyle, Ile 
oddał społeczeństwu w  postaci swej pracy.

Ilość pracy każdego musi w ięc być zmierzona, w y ­
razem zaś tego pom iaru w inno być jego wynagrodze­
nie. Wynagrodzenie to powinno być sprawiedliwe. 
K to  pracuje m nie j nie może i nie pow inien o trzym y­
wać więcej od tego, k tó ry  .da ł społeczeństwu więcej. 
Jest to kardynalna zasada, bez k tó re j nie może być 
m ow y o zrealizowaniu spraw iedliwości społecznej.

To znaczy:
1) że prace poszczególnych grup pracowniczych nie 

mogą być zrównane i  że w  każdym racjonalnym  syste­
m ie płac musi być zachowana także ich rozpiętość, aby 
stanow iła dla pracownika wyraźną zachętę do podno­
szenia swych umiejętności. Z by t mała rozpiętość p ła ­
cy byłaby hamulcem rozwoju gospodarczego i system 
płac, k tó ryby  ją  to lerow ał, by łby  z ły  i  szkodliwy dla 
klasy robotniczej.

2) wysokość wynagrodzenia w inna być jakna jśc i- 
ślej związana z ilością i  jakością wykonywanego pro­
duktu.

W ramach naszej gospodarki w in n y  w ięc znaleźć 
jaknajszersze zastosowanie praca na akord i prem io­
wanie pracow ników  za ich osiągnięcia produkcyjne, 
czy usługowe. System płac w in ien być tak i, aby stwa­
rza ł do tego silną, stałą i wyraźną dla każdego zachę­
tę. Płaca akordowa w inna z regu ły ka lku low ać się 
pracow nikow i lepiej, niż praca na dniówkę.

Dobry, czyniący zadość zasadzie sprawiedliwości 
• i potrzebom naszej gospodarki system płac będzie za­
tem tak i, k tó ry :

1) zagwarantuje pracow nikow i p rzy sumiennym 
z jego strony w ykonyw aniu  obowiązków, pełną rów ­
nowagę zarobków i w yk luczy zbyt duże ich wahania;

2) będzie automatycznie i w  dostatecznie silnym  
stopniu ka ra ł za porzucenie pracy i nieróbstwo;.

3) u ła tw ia ł kon tro lę  rzeczywistych zarobków przez 
sprowadzenie ich do jednego pieniężnego m ianownika:

4) będzie uprzyw ile jow aniem  za prace trudne 
i ciężkie lub  też specjalnie ważne dla gospodarki na­
rodowej i dlatego wymagające znacznego dopływ u sił 
roboczych;

5) zachowa rozpiętość wynagrodzenia za pracę, w y ­
magającą różnych k w a lif ik a c ji;

6) zwiąże w  sposób jasny i  zrozum iały wysokość 
zarobku pracownika z jego w ysiłk iem , wydajnością 
i  jakością pracy i  da uprzyw ile jow anie  pracy akor­
dowej.

System obecny nie daje jasnego obrazu kształto­
wania się kosztów robocizny w  przedsiębiorstw ie, gdyż 
część wynagrodzenia p łaci przedsiębiorstwo z w łasnej 
kasy, część zaś —  w  postaci żywności i odzieży regla­
mentowanej — pokrywa Państwo z ogólnego budżetu. 
W rezultacie trudno jest określić w łaściwą rentowność 
zakładu i stworzyć słuszny p lan w a lk i o obniżkę 
kosztów.

Najważniejszą zaś z wad obecnego systemu płac 
jest to, że w  swojej obecnej postaci przeszkadza on 
m ob ilizac ji pracownika do podnoszenia wydajności 
pracy i  tw orzy trudności na odcinku norm  pracy.

Rezultat jest dobrze w szystkim  znany: powszechne 
niezadowolenie wśród uczciwego kierownictwa zakła­
dów i  pracujących w  nim załóg i słuszne domaganie 
się przywrócenia równego startu.

Takię w  ogólnym zarysie są m otyw y, k tó re  sk łon iły  
zarówno Rząd, ja k  i Zw iązki Zawodowe do podjęcia 
pracy nad uporządkowaniem płac na gruncie ogólnej 
poprawy sytuacji gospodarczej, um ożliw ia jącej ich re ­
alną podwyżkę. Takie są źródła re form y, k tó ra  zacznie 
działać od 1 stycznia rb. Zasięg społeczny re fo rm y bę­
dzie szeroki, gdy? w  sumie obejmie ona wynagrodze­
nia 3 m ilionów  pracow ników  przemysłu, handlu, f i ­
nansów, kom unikacji, oraz wszystkich pracowników  
adm in istrac ji państwa, samorządu i  spółdzielczości.
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Dalszym elementem re fo rm y wynagrodzeń będzie 
w ypłata odszkodowań dla pracow ników  za wycofane 
k a rty  rodzinne. Odszkodowania te o trzym ują  wszyscy 
pracownicy, obarczeni dziećmi, jednak nie w  płacy, 
a w  fo rm ie  specjalnego zasiłku rodzinnego, wypłaca­
nego przez ZUS — z Funduszu Zasiłków  Rodzinnych.

Przy w ypłacie zasiłków dla dzieci będzie stosowana 
zasada progresji. Oznacza to, że rodzice, obarczeni licz ­
niejszą rodziną, o trzym ają na jedno dziecko przecięt­
nie więcej, niż ci, co m ają ich m niej. Potrzebne na ten 
cel środki pieniężne będą pokryte  przez zniesienie za­
siłków  z ty tu łu  k a rt żywnościowych dla bezdzietnych 
żon, zdolnych do pracy, oraz kosztem ekw iw a len tu  dla 
rodziców, pracownika.

Należy dodać, że stawka podatku od wynagrodze­
nia zostanie z dniem 1.1.1949 r. obniżona, a minimum, 
wolne od opodatkowania —  podniesione do 13.000.—
zl miesięcznie.

Wszystkie wymienione zmiany będą przeprowadzo­
ne przy wzroście rocznej płacy realnej ogółu pracow ­
n ików  w  Polsce z górą o 50 m ilia rdów  złotych rocznie, 
co stanowić będzie przeciętną podwyżkę płac realnych 
około 10%.

Podwyżka ta nie będzie, rzecz natura lna, powszech­
na. Nie wszyscy o trzym ają ją  w  jednakowej w ysokoś­
ci. Założeniem re fo rm y nie jest bowiem wyłącznie 
sprowadzenie wszystkich plac do wspólnego m ianow ­
nika i ich uproszczenie.

D la ujednolicenia płac w  skali k ra jow e j zostanie 
zniesiony całkowicie dodatek zachodni, przy zachowa­
n iu  jedynie dodatku stołecznego i morskiego.

W rezultacie włączenia do płacy podstawowej 
wszystkich ekw iw alentów  i  zastosowania podwyżki, 
wysokość płacy podstawowej i je j znaczenie w  ogól­
nym  zarobku pracow nika bardzo w ydatn ie wzrośnie.

*  *  *

Z dalszych ogólnych założeń re form y, dotyczących 
zarówno pracow ników  fizycznych ja k  i umysłowych, 
należy w ym ienić przyjęcie zasady równego s ta rtu  dla 
tzw. wspólnych zawodów (straż, palacze, kierowcy 
samoch. itp.) — wśród fizycznych oraz jednakowe czyn­
ności adm inistracyjne —  wśród umysłowych. Zacadę 
tę zrealizowano przez -wprowadzenie jednakowej dla 
wszystkich przemysłów osobnej ta ry fy  dla wspólnych 
zawodów.

W oparciu o wym ienione wszystkie założenia, przy 
jednoczesnym wyznaczeniu sum na płace, k tó rych  
nie wTolno przekroczyć, została podjęta praca nad upo­
rządkowaniem zagadnienia w  każdej gałęzi gospodarki 
narodowej, z uwzględnieniem je j odrębności, k tó ra  
znajdzie swój w yraz w  nowej umowie zbiorowej i  w  
dekrecie Rządu. . 1

Przyjęcie powszechnego w yrów nania  za stołówkę 
w  wysokości 670 — zł —  podczas gdy dotychczas w y ­
nosiło ono na Ziem iach Odzyskanych 800.— z ł —  nie 
spowoduje obniżki płac na Ziemiach Odzyskanych, 
gdyż zostanie to pokryte  przez podwyżkę uposażeń 
i płac, k tó ra  będzie wyższa od łącznych kw o t dodatku 
i różnicy w yrów nania  za stołówkę. Faktycznie więc 
n ik t nie zostanie przez to pokrzywdzony, a jedynie 
wysokość podw yżki dotychczasowych Zarobków bę­
dzie na Ziem iach Odzyskanych mniejsza, niż gdziein­
dziej.

Należy podkreślić, że aby straty, jak ie  poniosą p ra ­
cownicy przez wycofanie dodatku zachodniego i  zm nie j­
szenie w yrów nania  stołówkowego, nie b y ły  w  tych 
grupach większe, niż wysokość podwyżki, założenia 
re form y przew idują, że gdyby fa k ty  takie m ia ły  is to t­
nie w  praktyce wystąpić, dla w yrów nania  stra t pow i­
nien być wprowadzony dodatek wyrównawczy.

Przy ustalaniu zw rotów  dla pracujących za podwyż­
kę cen gazu, elektryczności, tram w ajów , dla un ikn ię ­
cia k łopotów  i  trudności, związanych z indyw idua l­

nym  rozliczeniem, ustalono z pewnym nadmiarem su­
mę dla ogółu pracujących i dzieląc ją  przez ilość p ra ­
cowników , otrzymano ekw iw alent, k tó ry  otrzym ają 
wszyscy, niezależnie od tego, czy korzystają z gazu, 
elektryczności i tram w ajów , czy też nie.

W ten sposób jedn i otrzym ają w  postaci ekw iw a­
len tu  faktyczną podwyżkę uposażeń, a ci, k tó rzy uży­
w a ją  w ięcej gazu i elektryczności, niż przyję to  za pod­
stawę do obliczenia ekw iw alentu — mogą ponieść 
pewną stratę. N ie jest to zupełnie spraw iedliwe, ale 
innego w yjścia nie było.

* * *
Ostatnią, ale najważniejszą sprawą, wymagającą 

wyjaśnienia, jest sprawa uporządkowania i uspraw­
nienia norm. N orm y są fundamentem wszelkiego p la ­
nowania w  produkc ji. Bez norm  pracy niesposób gos­
podarować!

Nonsensem i n iesprawiedliwością byłaby taka sa­
ma norma dla nowoczesnej maszyny i dla maszyny 
o przestarzałej kons trukc ji. Oznacza to jednak, że u- 
lepszeniem technicznym i lepszej organizacji pracy 
musi towarzyszyć podniesienie norm. Nasza gospodar­
ka przez 4 lata — w  porównaniu ze stanem z 1945 r. — 
posunęła się znacznie naprzód pod względem organi­
zacji pracy, wprowadzeniu szeregu maszyn i urzą­
dzeń, a norm y n ie ty lko  nie wzrosły, lecz w  w ie lu  w y ­
padkach nawet u leg ły obniżeniu.

Stan ten by ł groźny, gdyż dezorganizował produk­
cję. Dlatego rewizja norm stanowi i musi stanowić nie­
odłączną część ogólnej rewizji płac, gdyż jedna jest 
absolutnie niem ożliwa bez drugiej.

Nowe norm y przy nowych stawkach dadzą zawsze 
pracow nikow i —  przy sumienności z jego strony — 
możliwość popraw y dotychczasowego zarobku.

* * *
Om ówiliśm y główne założenia re fo rm y i  ich prze 

słanki. Sumując można powiedzieć, że zmierza ona do:
1) wyraźnej poprawy realnych zarobków pracow­

niczych, zwłaszcza w  niższych grupach;
2) zbliżenia całości wypłat do jednego wyrazu pie­

niężnego miernika;
3) znacznego uproszczenia listy wypłat;
4) zniesienia jak najbardziej rażących, nieuzasad­

nionych społecznie ani gospodarczo, dysproporcji w 
wynagrodzeniach;

5) ujednolicenia płac na terenie całego kraju;
6) wyrównania wynagrodzeń pracowników o jed­

nakowych kwalifikacjach, pracujących w jednakowych
warunkach. i

Realizacja re fo rm y podniesie dyscyplinę płac przez 
u łatw ienie k o n tro li wynagrodzeń wobec większej 
przejrzystości nowego systemu. Usprawnienie norm 
wydajności stworzy podstawy do praw id łow ych ob li­
czeń kosztów w łasnych i u ła tw i przez to gospodarkę 
finansową w  przedsiębiorstwach.

W  rezultacie reformy wzrośnie znacznie zarobek 
robotników w  godzinach nadliczbowych, gdyż podsta­
wą do obliczania dodatku za te godziny będzie znacz­
nie wyższa stawka.

CZESŁAW  O R YNSKI 
Przewodniczący Żarz. Gł. Z Z.T.

PIERWSZE PIĘĆ SAMOCHODÓW „STAR 20“
DEMONSTROWANO DELEGATOM  KONGRESU  

ZJEDNOCZENIOWEGO
W dniu 17.12 ub. r. uczestnikom Kongresu Zjedno­

czeniowego zademonstrowano pięć pierwszych samo­
chodów ciężarowych marki „STAR 20“ całkowicie w y­
produkowanych w  kraju przez Fabrykę Samochodów 
Ciężarowych w Starachowicach.

Pokaz wzbudził wielkie zainteresowanie wśród dele­
gatów na Kongres.

WSPÓŁZAWODNICTWO NASZA DROGA DO DOBRODYTU!
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TRACTORIUS

0 RACJONALNE WYKORZYSTANIE
Samochody, zarówno ciężarowe jak i osobo­

we, wyrabiane są w różnych odmianach czyn 
modelach, od lekkiej półciężarówki, której cha­
rakterystyczną cechą jest szybkość, do 30 tono­
wego ciągnika siodłowego z dodatkową przycze­
pą, którego cechą charakterystyczną jest wy­
soka ładowność. Samochody osobowe posiadają 
nie mniej bogaty wachlarz typów, począwszy 
od prywatnego samochodziku z silnikiem o po­
jemności silnika motocyklowego, służącego wy­
łącznie dla osobistych potrzeb właściciela-kie- 
rowcy, aż do ciężkiej i obszernej limuzyny dia 
dalekich podróży w większym zespole osób.

Wytwórnie budują różne modele samochodów 
dlatego, aby producenci usług transportowych 
(t. j.  odpowiedzialni za eksploatację) mogli dla 
określonych zadań transportu stosować właści­
we samochody.

Zadania transportu są bardzo różnorodne. 
Nie jest możliwym ściśle i całkowicie zróżnicz­
kować w praktyce tabor samochodowy tak, aby 
do każdego zadania znalazł się pod ręką samo­
chód, który zadania te wykona najbardziej ra­
cjonalnie. Niemniej, dla typowych zadań o cha­
rakterze stałym muszą być stosowane właściwe 
modele samochodów zarówno osobowych, jak
1 ciężarowych, jeśli ma się na względzie unik­
nięcie marnotrawstwa. Dla innych zadań na­
leży stosować samochód o cechach uniwersal­
nych.

O ile obsługa samochodu w czasie jego pra­
cy zależną jest głównie od jakości pracy ludz­
kiej, to wybór odpowiedniego samochodu dla 
stałego wykonywania pewnych typowych za­
dań, może i powinien być oparty na dokładnej 
analizie kosztów eksploatacji.

Jak łatwo i dokładnie określić można racjo­
nalność określonego środka transportu towa­
rowego, przekona zestawienie, podane na stro­
nicy 5-ej.

Wszystkie porównywane środki transporto­
we (samochody i ciągniki) podzielone są z punk­
tu widzenia rodzaju materiału pędnego, a za­
tem na gaźnikowe (benzyna) i wtryskowe (olej 
gazowy), następnie na modde (skrzynia nośna, 
wywrotka, ciągnik siodłowy i ciągnik rolniczy 
zastosowany dla pewnych zadań transportu 
drogowego), wreszcie zależnie od ciężaru ła­
dunku.

Dla każdego modelu przeliczone są dwa za­
dania krańcowo charakterystyczne, t. j .  tran­
sport dalekobieżny na odległość średnio 90 km 
i transport na małą odległość — średnio 5 km.

Czasy załadowania i wyładowania dla cią­
gników (rozdział maszyny od wozu) zastąp ione 
są czasem potrzebnym na przyczepienie i od­
czepienie garnituru naczepów względnie przy-

TABORU SAM OCHODOW EGO ( 2 )
czep. Ciągniki siodłowe do wykonania drugiego 
zadania (odległość 5 km) mają po trzy naczepy, 
a ciągniki typu rolniczego mają po sześć przy­
czep (po dwie 3 tonowe) i kursują według roz­
kładu jazdy. Dla wywrotki przyjęto załadowa­
nie ręczne, a wyładowanie — mechaniczne.

Dla gaźnikowego ciągnika siodłowego 3 ton, 
przyjęto w transporcie długodystansowym 
współczynnik załadowania 0,8, licząc się z rze­
czywistością, gdyż zakładamy, że ciągnik ten 
jest przerobiony z istniejącego używanego pod­
wozia % ton, pochodzącego z dostaw UNRRA.

Dla jazd dalekich przyjęto współczynnik 
wykorzystania przebiegu 0,6, licząc się z tym, 
że ładunki powrotne zdarzają się na razie ra­
czej przypadkowo. Dla krótkobieżnych tran­
sportów masowych ładunek powrotny jest ma­
ło prawdopodobny i współczynnik 0,5 jest w peł­
ni uzasadniony.

Cykle napraw, t. zn. przebiegi pomiędzy na­
prawami głównymi (400 rob/godz. i więcej) 
przyjęte są nisko dla taboru gaźnikowego, bio­
rąc pod uwagę rzeczywisty stan istniejących sa­
mochodów typowych, dla samochodów nowych 
są niskie ze względu na istniejący — jeszcze 
raczej prymitywny — poziom obsługi. Ze sto­
sunku rocznego przebiegu do przebiegu między- 
naprawczego wynika ilość dni w obsłudze i na­
prawie.

*  *
*

Analizując zadanie pierwsze, t. j. transport 
dalekobieżny, możemy wnioskować z tabeli, że:

1) Ciężarówki nośn» należy stosować do 
transportów dalekobieżnych, a unikać stosowa­
nia ich na krótkich odległościach, gdzie nie 
szybkość techniczna, a technika załadunku 
i wyładunku gra rolę decydującą.

2) Wywrotka 3,5 tonowa i ciągnik siodłowy 
3 ton dają gorsze rezultaty od ciągnika typu 
rolniczego " dwoma przyczepami o łącznej ła­
downości 6 ton, mają one jednak tę wyższość 
nad nim, że mogą być używane na dowolnych 
odległościach. Prowadzenie ciągnika typu rol­
niczego na dalekich przebiegach jest męczące 
dla kierowcy i powoduje dużą stratę czasu. •

3) Najbardziej wydajnym środkiem tran­
sportu towarowego na daleką odległość jest cię­
żarówka o wysokiej ładowności, powiększonej 
przez zastosowanie przyczepy. Nie należy sto­
sować je j na krótkie odległości ze względu na 
czas załadowania i wyładunku, z wyjątkiem, 
gdy stosuje się mechaniczne załadowanie.

4) Ciągnik siodłowy o wysokiej ładowności 
jest równie sprawnym dla dalekich transpor­
tów, jak ciężarówka z przyczepą, natomiast na 
bardzo krótkich odległościach, przy zastosowa­
niu trzech naczepów, szybkość jego nie może
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być w pełni wykorzystana, gdyż zdąża on wró­
cić prędzej na miejsce załadowania lub wyła­
dowania, aniżeli naczep (który ma zabrać), zdą­
ży być załadowany lub wyładowany. \V ten 
sposob powstają przestoje, których należy uni­
kać przede wszystkim przez umiejętne ułożenie 
rozkładu kursowania naczepów, a następnie 
przez niedoładowywanie naczepów, lub zmniej­
szenie szybkości jazdy. Przy nieco dłuższych 
przebiegach niż 5 km można osiągnąć ciągni­
kiem siodłowym do 12 kursów aziennie przy 
pełnym jego wykorzystaniu.

*  *: ♦ ,
Porównanie kosztów jednego wozo- i jedne­

go tono-kilometra daje jasny pogląd na właści­
wość zastosowania rożnych modeli samochodów 
ciężarowych lub ciągników. Rekord oszczędno­
ści należy do ciężarówki z silnikiem wtrysko­
wym (Diesel) o wysokiej ładowności, z przy­
czepą — o ile jest zastosowana do transportu 
dalekobieżnego.

Rekord nieekonomiczności należy do cięża­
rówki gażnikowej (benzynowej) nośnej 1-tono- 
wej, a zwłaszcza gdy jest zastopowana do tran­
sportu na małą odległość (stały transport ma­
sowy). Dlatego też ciężarówki nośne o niskiej 
ładowności są stosowane tam, gdzie ładunki są 
niewielkie, lecz kosztowne, wzgl. dorywcze. Za­
sięg ich zastosowania jest stosunkowo nie wiel­
ki. Ich nadmiar w składzie taboru towarowego 
powoduje albo częste przeładowanie, ze zgub­
nymi dla samochodu skutkami, lub używanie 
ich jako samochodów osobowych, co również 
jest procederem nieracjonalnym, gdyż aczkol­
wiek koszt na wozokilometr jest niski, to jednak 
wyższy niż koszt 1 wozo-km samochodu oso­
bowego.

Jest jasne, że koszt 1 wozo-km 3/4 ton z de­
mobilu jest wyższy od samochodu przeciętnego 
i pojazdy te spełniły by lepiej swoją rolę w ra­
zie przerobienia ich na ciągniki siodłowe o ła­
downości powyżej 3 ton. Oczywiście tylko te, 
które posiadają takie same podwozie jak 3 to- 
nówka tej samej marki i typu, tylko że skró­
cone. Samochody te, stale bardzo mało obcią­
żone, znajdują się jeszcze daleko od zakończe­
nia okresu amortyzacji i mogłyby być racjonal­
niej wykorzystane po przeróbce.

*  *♦
W zadaniu drugim (krótki przebieg) rekord 

bije ciągnik siodłowy o wysokiej ładowności 
z silnikiem wtryskowym (Diesel) i 3 naczepa­
mi, chociaż na odległości 5 km nie może być 
jeszcze w pełni wykorzystany. Posiada on po- 
zatem zaletę uniwersalności i zapewnia kierow­
cy pełny komfort kierowania, w przeciwień­
stwie do ciągników typu rolniczego. Dalszą za­
letą tego modelu jest możność obniżenia pozio­
mu powierzchni ładunkowej, co jest pożądanym 
przy załadunku i wyładunku ręcznym.

Ciągniki rolnicze są niewątpliwie ekonomicz­
nym i wydajnym środkiem transportu,^zwłasz­
cza gdy są zastosowane do transportów maso­

wych, krótkobieżnych. Ciągniki rolnicze wy­
magają jednak dla uzyskania niskich kosztów 
eksploatacji (tak jak na tabeli), dużej floty 
przyczep, które mogą być — w przeciwieństwie 
do ciągnika siodłowego — bardzo różnorodne, 
a dzięki niskiej szybkości ciągnika nawet nie 
muszą posiadać pneumatyków.

Nie będąc jednak najbardziej ekonomicznym 
i wygodnym środkiem transportu drogowego, 
ciągnik rolniczy powinien wykonywać to, do 
czego jest przeznaczony — to znaczy uprawiać 
rolę i wykonywać transport w granicach go­
spodarstwa rolnego. Nie wyklucza to zastoso­
wania ciągnika tego typu do wyjątkowych za­
dań transportu drogowego, zwłaszcza wówczas, 
gdy rolnictwo jest nasycone, a wytwórnie chcą 
utrzymać produkcję na racjonalnym poziomie, 
jak to było w Niemczech przed wojną.

Całkowicie nie można zróżniczkować taboru 
samochodów ciężarowych ze względu na różno­
rodność zadań transportowych. Dlatego naj­
więcej na świecie produkuje się ciężarówek 
uniwersalnych o ładowności około 3 ton.

ROCZNIKI
„ M O T O R Y Z A C J I "
numery 1— 16 (1947 r.) s z e s n a ś c i e  z e s z y t ó w  
oprawne w pół płótno . . 1.700 zl.
oprawne w pełne płótno . 2.000 zł.
numery 1— 12 (1948 r.) d w a n a ś c i e  z e s z y t ó w  
oprawne w pół płótno . . 1.900 zł.
oprawne w pełne płótno . . 2.200 zł.

plus przesyłka pocztoma

ZAMÓWIENIA PRZYJMUJE ADMINISTRACJA
Warszaina, Żurauiia 24a m. 21

po wpłaceniu należności na konto PKO nr. 1-1955

Prosimy o uregulowanie należności za 
prenumeratę „Motoryzacji“

ADMINISTRACJA
.......

SPROSTOWANIE
W n r 12-ym (grudzień 1948 r.) z w iny  d ruka rn i błęd­

nie wydrukowano podpis pod artykułem. „W p ływ  wa­
runków  eksploatacji na czas użytkowania samocho­
dów“  (str. 359) -— opracował St. Czarkowski“ , zamiast 
ja k  powinno być: St. Czajkowski — co nin ie jszym  p ro ­
stujemy.
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ZSRR RUDUJE SAMOCHODY W YŚCIGOW E
W miesiącu pogłębienia przyjaźni polsko-ra­

dzieckiej mieliśmy możność poznania oraz na­
ocznego stwierdzenia osiągnięć sportu radzic­
kiego. Zarówno w grach sportowych jak i w 
lekkiej atletyce zawodnicy radzieccy uzyskali 
wyniki nietylko równe wynikom czołowych za­
wodników Europy, ale również ustanowili sze­
reg rekordów świata. Porównanie osiągnięć 
sportowych-czołowych zawodników świata z wy­
nikami zawodników radzieckich osiągniętymi 
w roku 1948-ym pozwala na uświadomienie so­
bie jak wielką potęgą sportową jest ZSRR.

Specjalnie interesującym dla naszych Czytel­
ników będzie zaznajomienie się z osiągnięciami 
sportu samochodowego w Związku Radzieckim.

W jednym z tegorocznych numerów miesięcz­
nika „AWTOMOBIL“ , wychodzącego w Mo­
skwie, generał-lejtnant wojsk technicznych 
1. Tjagunow porusza sprawę rozwoju i umaso- 
wierna sportu samochodowego w ZSRR. Temat 
dla nas bardzo aktualny i wskazówki zawarte 
w artykule gen. Tjagunowa zasługują na wiel­
ką uwagę.

Przeczytajmy uważnie wypowiedzi na temat 
sportu motorowego gen. Tjagunowa.

„ Udoskonalenie konstrukcji samochodów — 
mówi gen. Tjagunow — wymaga wszechstron­
nych prób. Szerokie możliwości w tym wzglę­
dzie dają różne zawody sportowe jak wyścigi, 
raidy, crossśy, konkursy oszczędności paliwa 
i  t.d. Poza próbą materiałów, przygotowują 
one kadry sportowców samochodowych. Nie­
odzownym jest, aby nasze organizacje sportowe 
poważnie zajęły się sportem samochodowym i za­
interesowały nim wielką ilość indywidualnych 
właścicieli samochodów“ .

W dalszym ciągu interesującego artykułu, au­
tor uzasadnia bardziej szczegółowo wielkie zna­
czenie sportu samochodowego zarówno ze wzglę­
du na doskonalenie konstrukcji samochodu, jak 
i ze względu na wychowanie kadr wybitnych 
kierowców i wyrabianie w nich ducha sporto­
wego.

„Poioiększenie szybkości samochodów jest 
czynnikiem wymagającym obserwacji przez wy­
ścigi. Historia rozwoju samochodu wskazuje na 
ciągłe podciąganie standartowych cech samocho­
du do cech (parametrów) sportówek i  wyścigó- 
wek’r.

„Czas powziąć decyzję o budowie specjalnego 
toru dla wyścigów samochodowych (auto- 
dromu)“ .

„W naszych czasopismach należy znaleźć dość 
miejsca dla propagowania sportu samochodo­
wego“ .

„Trzeba szeroko rozwinąć sport samocho­
dowy” .

Apel nie pozostał bez oddźwięku. Oto np. w 
numerze wrześniowym wspomnianego miesięcz­

nika czytamy ciekawy artykuł p.t. „Drogi pro­
wadzące do stworzenia samochodów sportowych 
i wyścigowych“ pióra inż. A. Sabinina.

Nawiązując do artykułu gen. Tjagunowa, au­
tor przedstawia możliwości budowy samocho­
dów sportowych tak atmosferycznych (termin 
techniczny przyjęty ostatnio w słownictwie tech­
nicznym francuskim, włoskim i innych dla 
określenia silnika bez sprężarki — przyp. 
red.), jak i sprężarkowych, w oparciu o istnieją­
cą produkcję nietylko samochodową, ale i mo­
tocyklową w ZSRR i między innymi zapowiada 
budowę sportówki o pojemności skokowej 500 
ccm bez sprężarki, o mocy 80 KMTtr., co pokry­
wa się ze znanymi tendencjami, które obserwu­
jemy w Anglii.

* * *

W dniu 12.IX.1948 r. c-dbyly się zawody moto­
cyklowe o Mistrzostwo ZSRR. Ustanowiono 6 
nowych rekordów ZSRR i jeden rekord świata 
(Ptaszkin) na dystansie 1 km ze startu stojącego 
w kategorii maszyn do 125 cm. w czasie 40,843 
sek. Głównym sędzią zawodów był marszałek 
ZSRR — Bogdanów.

* * •

Rozumie się, że do czasu uruchomienia pol­
skiej produkcji samochodów osobowych, tak 
szeroko zakreślony plan, łącznie z budową toru 
do wyścigów samochodowych, jest dla nas nie­
aktualny, lecz nie mniej poruszone przez gen. 
Tjagunowa zagadnienia dotyczące kadr spor­
towców samochodowych są na czasie i w Polsce. 
Obowiązujący slogan w Związku Radzieckim; 
„Motoryzacja czynnikiem pomocniczym w socja­
lizacji kraju“  powinien być również przeniesio­
ny do Polski i w dobie dążeń do mechanizacji 
rolnictwa, do celowego wykorzystania transpor­
tu drogowego, musimy stworzyć potężne kadry 
zawodowych pracowników motoryzacji, dobrych 
mechaników, wspaniałych kierowców.

Przygotowując się do nowej produkcji zarów­
no samochodów ciężarowych, osobowych, jak 
i motocykli, musimy pilnie śledzić wszelkiego 
rodzaju raidy, próby terenowe i t.p.

Wybierając spośród rzeszy kierowców najlep­
szych przodujących w wykonaniu swoich obo­
wiązków, musimy im dać warunki aportowania, 
albowiem sport motorowy uzupełnia ich pracę 
zawodową i stworzy typ kierowcy opanowanego 
oraz wyszkolonego wszechstronnie. Sport nie­
tylko wyrabia charakter człowieka, sport rów­
nież uczy.

Ziwiązek Radziecki w swoich osiągnięciach 
jest dla nas wzorem, z którego powinniśmy czer­
pać przykłady i naukę. Bierzmy więc również 
przykład jak mamy rczwijać nasz sport moto­
rowy. (J.S.) .
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W A S Z  K a w K U R S
DLA KIEROWCÓW I  PRACOWNIKÓW TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO

Dla silniejszego związania Czytelników „Mo­
toryzacji“ — Redakcja, przy współudziale Za­
rządu Głównego Z. Z. Transportowców, ogła­
sza Konkurs na najlepszą pracę, napisaną przez 
członka Związków Zawodowych, na jeden 
z czterech poniżej padanych tematów:

I. Jakie oszczędności lub usprawnie­
nia można zastosować w  transpor­
cie i gospodarce samochodowej.

II. Bolączki w pracy zawodowej kie­
rowcy.

ni. Dlaczego pociąga mnie zawód kie­
rowcy.

IV. Współzawodnictwo pracy, osiąg­
nięcia i braki transportu samo­
chodowego yv rejonie mojej pracy.

WARUNKI KONKURSU
1) W Konkursie mogą wziąść udział wszyscy 

członkowie Zw. Zaw. Transportowców R. P., 
oraz członkowie innych Zw. Zawodowych jeżeli 
są kierowcami, mechanikami lub pracownika­
mi transportu samochodowego.

2) W konkursie nie mogą brać udziału osoby, 
które trudni'y się łub trudnią zawodowo pracą 
dziennikarską lub publicystyczną.

3) W konkursie nie mogą brać udziału osoby,
których prace dorywczo lecz wielokrotnie były 
publikowane w prasie codziennej lub czasopis­
mach. i

Jednym słowem jest to konkurs dla czystych 
„amatorów“ sztuki pisania, dla tych osób, 
które nie szkoliły się ani w dziennikarstwie, 
ani w publicystyce i z tym zawodem nie miały 
dotychczas nic wspólnego.

4) Temat zasadniczo winien być zawarty w
objętości dwóch stron pisma maszynowego — 
z jednym odstępem (wymiar strony 30 x 20 cm). 
Niewielkie odchylenia nie eliminują uczestni­
ka z konkursu. 1 i

Pożądanym jest, aby praca była napisana na 
maszynie, może być jednak pisana ręką lecz 
możliwie wyraźnie, ale w każdym razie po 
jednej stronie kartki.

5) Przed tytułem, u góry z lewej strony kart­
ki, należy wypisać nazwisko oraz imię, dokład­
ny adres miejsca pracy wraz z pełną nazwą in­
stytucji, oraz numerem legitymacji Związku 
Zawodowego.

Jeżeli autor nie życzy sobie ujawmenia na­
zwiska przy publikacji jego pracy — należy 
podać pseudonim i wyraźną dyspozycję nie 
ujawniania nazwiska.

6) pożądane jest (ale nie obowiązujące) załą­
czenie fotografa ilurtującej nadesłaną pracę.

7) Jeden autor może opracować dwa, trzy lub 
wszystkie cztery tematy -— każda praca liczy 
się jako osobny udział w Konkursie.

8) Redakcja zastrzega sobie prawo wydruko­
wania nadesłanej pracy za zwykłym honora­
rium autorskim.

9) Prace na „NASZ KONKURS“ należy kie­
rować pod adresem: Redakcja czasopisma „Mo­
toryzacja“ — Warszawa, ul. Żurawia 24-a 
z wyraźnym napisem na kopercie „Nasz Kon­
kurs“.

10) Do każdej pracy konkursowej musi być 
dołączony jeden kolejny „kupon konkursowy“ , 
zamieszczony w czasop. „Motoryzacja“ , po­
cząwszy od nr. 1 — styczeń 1949 roku.

TERMIN KONKURSU
Ostateczny termin nadsy/ania prac na kon­

kurs upływa z dniem
30 czerwca 1949-go roku.

W wypadkach wątpliwych obowiązuje data 
stempla pocztowego.

KOMISJA ORZEKAJĄCA
Mandat przewodniczącego Komisji Orzekają­

cej objął Przewodniczący Zarządu Głównego 
Zw. Zw. Transportowców R.P. — Ob. Czesław 
Oryński. Nazwiska pozostałych członków Ko­
misji Orzekającej podamy w następnych zeszy­
tach czasop. „Motoryzacja“ .

n a g r o d y

Po zakończeniu „NASZEGO KONKURSU“ 
zostaną przyznane następujące nagrody pienię­
żne za pierwsze trzy najlepsze prace:

I  — 30.000 zł.
I I  — 20.000 zł.

I I I  — 10.000 zł.
Pozatym autorzy dziesięciu wyróżnionych 

prac otrzymają bezpłatną całoroczną (12 zeszy­
tów) prenumeratę czas. „Motoryzacja“ .

Nadto pomiędzy wszystkich uczestników 
Konkursu zostanie rozlosowane 30-ci książek 
z dziedziny motoryzacji i techniki.

h ia s z  k o n k u r s
dla kierowców i pracowników 
transportu samochodowego

KUPON Nr 1

(wyciąć i dołączyć do pracy konkursowej)
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EU R O PEJSK A  PRO DUKCJA S A M O C H O D Ó W  
w r. 1949

Notatka poniższa poświęcona jest tym wszyst­
kim, którzy nie doceniają roli samochodu i nie 
widzą potrzeby polskiej produkcji pojazdów me­
chanicznych. (Red.).

Z rokiem  1949-ym polski przemysł m otoryzacyjny 
wchodzi w  nowy etap. Rozpocznie on seryjną p ro ­
dukcję wozu ciężarowego „S ta r 20“ , powiększy ilość 
i  polepszy jakość polskiego m otocykla 125 ccm i  pol­
skiego traktora . Przygotowuje się do p rodukc ji sa­
mochodu osobowego i  nowego typu  trakto ra , opartego 
ną licenc ji czeskiej. Pokonać będzie m usiał jeszcze 
w iele trudności, ale początek został już  dokonany.

Przy Nowym  Roku życzymy serdecznie naszemu 
przem ysłow i motoryzacyjnem u, nie ty lko  powodzenia 
w  w ypełn ien iu  zakreślonego planu, ale przekroczenia 
planu i  to w  ten sposób, aby ta gałęź przemysłu s tiła  
się przodującą wśród innych przemysłów.

Jak wyglądają nasze zamierzenia na tle  sytuacji 
m otoryzacyjnej w  Europie?
Z W IĄ Z E K  R A D Z IE C K I

Zacznijm y od naszego potężnego sojusznika — od 
Zw iązku Radzieckiego.

W roku 1924, w  siódmą rocznicę R ewolucji, de filo ­
w ało pierwszych dziesięć ciężarówek w yprodukow a­
nych w  zakładach Amo pod Moskwą.

W roku 1949 produkcja ZSRR wynosić będzie
500.000 samochodów. Ustawa o P ięcioletnim  Planie 
Odbudowy i Rozbudowy Gospodarki Narodowej ZSRR 
m ów i „Organizowanie masowej p rodukc ji ciężarowych 
samochodów z s iln ik iem  Diesla oraz ciężarowych w y­
w ro tek. Dokończenie budowy trzech fa b ryk  samocho­
dowych oraz fa b ryk i samochodów m ałolitrażowych, 
wybudowanie 3 nowych fa b ryk  samochodów, pow ięk­
szenie trzech czynnych fa b ryk  samochodów, ukończe­
nie czterech zakładów montażowych.

Rok 1949 jest ostatnim  rokiem  planu. Komentarze 
zbyteczne. i !
CZECHOSŁOWACJA

W roku 1949 Czechosłowacja w yproduku je  16.000 
Samochodów (w przeliczeniu wszystkich typów  samo­
chodów na samochody ciężarowe — w  ilości bez­
względnej da to około 55 000 samochodów), 11.000 
trak to rów  i 55.000 m otocykli.

Tendencją w  Czechosłowacji jest zmniejszenie ilości 
typów, zwiększenie produkc ji i potanienie samocho­
dów, by stać się konkurencynym  na ry n k u  św iato­
wym .
FR AN C JA i

Francja ma wyprodukować 226.500 jednostek poj. 
mech. a m ianowicie: Renault 62.500 sztuk; Peugeot 
36.500 szt.; Ford 17.000 szt.; Panhard 25.000 szt., C i­
troen 41.500 szt., Simca 18.000 szt., 27 różnych marek
21.000 szt. i i

Do
Redakcji czasopisma „MOTORYZACJA“

ul WARSZAWIE 
ul. Żurawia 24-a

„NASZ KONKURS"
(wyciąć i  dołączyć do pracy konkursowej)

Przy czym ilości te nie są ostateczne i  mogą ulec 
zwiększeniu. W ykorzystane możliwości produkcyjne 
F ranc ji — 60%. B rak n iektórych surowców uniemoż­
liw ia  w ykorzystanie całego potencja łu produkcyjnego.

W ŁOCHY
Produkcja w łoska wyniesie w  roku  1949 około 

160 000 pojazdów mechanicznych, wykazując stałą 
tendencję zwyżkową zarówno co do ilości, ja k  i  co do 
jakości.

A N G L IA
Angielskie fa b ry k i w yprodukow ały w  roku  1947 — 

444.945 pojazdów, w  tym  287.000 osobowych oraz 
145.203 ciężarowych i 12.737 autobusów.

Z powyższej ilości sprzedano zagranicę 143.000 sa­
me chodów osobowych i 49.300 ciężarowych, przy stale 
wzrastającej tendenćji eksportowej w  roku  1948.

W roku 1949 A nglia  planuje przekroczenie produkcji 
1937 r. (k tó ry  by ł rokiem  rekordowym ) tj. w ytworzenie 
przeszło 500.000 pojazdów mechanicznych.

**
Austria , Belgia, Dania, Szwajcaria, Szwecja i  Węg­

ry  w yproduku ją  łącznie około 60 000 samochodów, 
przeważnie ciężarówek i autobusów.

Specjalną uwagę należy poświęcić Niemcom. W ro ­
ku  1948 w -g  m ateria łów  amerykańskich zaplanowana 
produkcja m iała wynosić 160.000 samochodów osobo­
wych (98.000 w  strefie  am erykańskiej i 62.000 w  stre­
fie  b ry ty jsk ie j) oraz 45.000 samochodów ciężarowych 
i  20.000 ciągników.

Liczby te nie zaw ierają p rodukc ji w  strefie ra ­
dzieckiej. W arto dodać, że Zjednoczenie N iem ieckie­
go Przemysłu Samochodowego w  swym memoriale do 
w ładz okupacyjnych przedstawiło program produk­
cy jny wynoszący 619.000 pojazdów mechanicznych 
w  tym  samochodów 450.000.

* *
*

Tyle m ówią cy fry , ale wym owa ich jest druzgocąca. 
Przemysł m otoryzacyjny jest przemysłem szlachetnym, 
podnoszącym ku ltu rę  techniczną na bardzo wysoki 
poziom. Jeżeli dziś na całym świecie dostrzegamy 
tendencję szerokiej rozbudowy przemysłu m otoryza­
cyjnego, to m usimy nie ty lko  umieć wyciągnąć w ła ­
ściwe w nioski, ale wziąść udział w  tym  międzynaro­
dowym wyścigu pracy i nie pozwolić zepchnąć się na 
szary koniec. Zmotoryzowane państwo, zmotoryzowa­
ny człowiek ma w ie lką  przewagę nad innym i k ra ja ­
m i pozbawionymi tych elementów. M otoryzacja me 
jest ty lko  kosztownym wydatkiem , m otoryzacja uno­
wocześnia i wzbogaca Naród, czyni go sprawniejszym 
i  silniejszym. Jerzy Sas.

Z M IA N Y  W  K IER O W N IC TW IE  
RUCHU ZAWODOWEGO

W dniu 23 listopada 1948 r. odbyło się plenarne po­
siedzenie K om is ji Centralnej Zw iązków Zawodowych.

Plenum przychy liło  się do prośby Przewodniczą­
cego KCZZ — tow. Witaszewskiego, Sekretarza Gene­
ralnego — tow. Kuryłow icza, Wiceprzewodniczącego 
— tow. Szczęśniaka, i Sekretarza KC ZZ —  tow. M a­
tuszewskiego. i zw oln iło  ich z zajmowanych stanowisk 
w  KCZZ, w  zw iązku z powołaniem do innych prac.

Plenum postanowiło powołać na Przewodniczącego 
KCZZ — tow. Ochaba Edwarda, na Sekretarza Gene­
ralnego — tow. Ćwika Tadeusza, na W iceprzewodni­
czącego — tow. Aleksandra Burskiego, na sekretarzy 
KCZZ —  tow. Irenę P iwowarską i  Edwarda Walasz- 
czyka.

Poza tym  Plenum dokooptowało do Prezydium 
KC ZZ tow .: Józefa Kleszczyńskiego i  H enryka Cent- 
kowskiego.

Na zakończenie obrad ustalono datę Kongresu 
Zw iązków Żawodowych. Kongres ten odbędzie się w  
dniach 16 — 20 marca 1949 r.
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Inż. TADEUSZ SOKOŁOWSKI

URZĄDZENIA DO ODSŁUGI SAMOCHODÓW (4)1
Nawiązując do artykułów o obsłudze samo­

chodów w NNrach 4, 5 i S-ym „Motoryzacji* 
z ub- r., w których poza ogólnym poglądem na 
rolę profilaktyki opisane były pokrótce pomie­
szczenia dla stacji obsługi i urządzenia służą­
ce do oczyszczania i smarowania samochodów, 
przystępujemy — w ustalonej już kolejności — 
do streszczenia opisu dalszych urządzeń obsługi.

4. Akumulatornia. Tu znajdują się przyrzą­
dy do ładowania i obsługi baterii akumulatoro­
wych. Duże akumulatornie posiadają transfor­
mator dostarczający prądu stałego, potrzebnego 
do ładowania. Transformator składa się ze 
sprzężonych silnika i prądnicy, będącej dostaw­
cą prądu stałego do ładowania akumulatorów.

Całość instalacji stanowią, oprócz transfor­
matora, tablica rozdzielcza z instrumentami po­
miarowymi i wyłącznikami oraz przewody (szy­
ny miedziane), do których dołącza się ładowane 
akumulatory.

Rys. 1. Transform ator.

Akumulatory 12 wolt łączy się z zewnętrzny­
mi szynami, pomiędzy którymi napięcie wyno­
si 15 wolt. Akumulatory 6 woltowe łączy się 
z jedną z szyn zewnętrznych i neutralną szy­
ną wewnętrzną, pomiędzy którymi napęcie wy­
nosi 7,5 wolt. Akumulator świeżo założony bę­
dzie absorbował dużo prądu (amperów), jednak 
w m arę ładowania gdy jego napięcie (wolty) 
wzrasta, natężenie ładowania tj. zapotrzebowa­
nie amperów, zmniejsza się. Początkowe natę­
żenie ładowania wynosi 40 amp., po trzech go­
dzinach ładowania akumulator jest w 75 pro­
centach naładowany i natężeni prądu ładują­
cego spada do 15 amp. Po pięciu godzinach 
ąkumulator jest naładowany w 90 procentach 
i gotów dó użytku, jeśli pośpiech jest wymaga­
ny. Powinien być jednak ładowany przez jesz 
cze dalsze trzy godziny, przy zupełnie niskim 
natężeniu — około pięciu amperów.

Rys. 2. Ładowanie akum ulatorów.

Na zupełnie nowocześnie urządzonych sta­
cjach akumulatory mogą być ładowane indy­
widualnie, a nie w serii, przez zastosowanie 
tablicy rozdzielczej, która posiada właściwe do 
tego celu urządzenie. Dla każdego akumulatora 
przewidziany jest oddzielny amperomierz i re­
gulator samoczynny.

Niezależnie od dużych stacji do ładowania 
akumulatorów stosuje się na stacjach obsługi, 
a nawet i w garażach, przyrządy do badania 
i szybkigo^ podładowywania akumulatorów bez 
wyjmowania ich z samochodu. Przyrząd taki 
mieści się w przewoźnej szafce na kółkach, tak, 
aby można było się nim posługiwać w dowol­
nym miejscu. Wewnątrz szafki znajduje się 
transformator cewkowy (prostownik) oraz ter­
mostat do samoczynnego wyłączania nrąlu 
z chwrą podniesieni s i  temperatury ładowa­
nego akumulatora ponad normę.

Aparatv pomiarowe znajdują s:e na tablicy 
stanowiącej pulpit na szafce. W oltom irz do 
badania nacięcia baterii posiada strefy w róż­
nych kolorach u ła tw iiące szybka orientację 
czv badany akumulator nadaje się do szybkiego 
podidowania. czy wymana ładowania od po­
czątku, czy też nie nadaje się do ładowania 
i wymaga naprawy.

Poza przyrządami do ładowani a k u m u ii-  
rów akumulatornia posiada przyrządy do bada-, 
nia napięcia prądu i gęstości elektrolitu oraz 
materiały jak wodę dystylowaną i kwas. Na­
prawy akumulatorów wykonują n'e stacje ob­
sługi lecz specjalne warsztaty elektrotechnicz-
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Rys. 3. (Z lewej). Zapomo- 
cą przyrządu szybkoładują- 
cego akum ulator może być 
zbadany i doładowany pod­
czas innych operacji obsłu­

gowych.

Rys. 4. (Z praw ej). Prze­
woźna szafka do szybk ego 
ładowania akum ulatorów.

ne. dysponując fachowym personelem i odpo­
wiednimi środkami technicznymi.

5 i 6. Obsługa instalacji elektrycznej oraz ba­
danie i regulacja silników. Oddział ten wypo­
sażony jest w najdroższe i najbardziej nowo­
czesne przyrządy badawcze, bez których bada­
nie pracy silnika oraz jego regulacja jest błą­
dzeniem po omacku. Przyrządy te umożliwiają 
diagnozę opartą na ścisłych danych, a nie na 
mniej lub bardziej wprawnym oku i uchu spe­
cjalisty.

Stosując przyrządy badawcze można uniknąć 
fałszywych diagnoz będących przyczyną przed­
wczesnych, a zatem zbytecznych napraw. ,

Samochody obsługiwane przez stacje obsłu­
gi posiadające przyrządy do badania silnika 
i  instalacji elektrycznej są we właściwym czasie 
kierowane do takiej naprawy, która rzeczywi­
ście jest potrzebna.

Rezultat diagnozy postawionej przy pomocy 
aparatów badawczych jest prawi© zawsze zu-

Rys. 3. Szafka za­
w ierająca przy­
rządy badawcze.

pełnie inny od wyników ustalonych na podsta­
wie próbnej jazdy, która dzięki zastosowaniu 
przyrządów badawczych, staje się zupebre 
zbędnym przeżytkiem.

Przyrządy o których mowa, służą nie tylko 
do ustalania usterek na samochodach będą­
cych kandydatami do naprawy, lecz również 
do sprawdzania jakości już wykonanych na­
praw i ostatecznej regulacji silnika.

Niejedna dobrze wykonana naprawa nie da­
je pożądanego efektu wskutek niedość precy­
zyjnej regulacji wszystkich organów silnika. 
Tylko po ostatecznej regulacji wykonanej przy 
pomocy przyrządów badawczych naprawę moż­
na uważać za zakończoną. W ten sposób diagno­
za kładzie kres bodajże największej bolączce 
warsztatów naprawczych.

Szafka zawierająca wszystkie przyrządy do 
badania instalacji elektrycznej, analizator spa­
lin  służący do sprawdzenia regulacji gaźnlka 
i szczelności przewodów ssących, stanowi kom­
pletny oddział t. zw. recepcji czyli odbioru dis 
silników. Specjalista obsługujący ten przyrząd 
decyduje czy silnik wymaga regulacji, które 
będą wykonane na poczekaniu, czy też kieruje 
go do naprawy, dając ścisłe wskazówki co ms 
być wykonane.

W szafce zgrupowane są: analizator spalin, 
przyrządy do mierzenia kompresji i depresji, 
do badania pompek paliwa, świec, kondensato­
rów, wolto- i amperomierze. Obok, na odpo­
wiednim pulpicie, powinny znajdować się tabh- 
ce norm dla obsługiwanych samochodów. Usta­
lone dzięki diagnozie odchylenia od norm w :n~ 
ny być usunięte albo na poczekaniu, albo w 
warsztacie naprawczym, który otrzymuje ścisip 
zlecenie, co ma być wykonane.

Przyrządy skoncentrowane w opisanej szafce 
dają możność wykonania całkowitego spraw­
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dzenia silnika łącznie z akumulatorem, spraw­
dzenia cewki, przerywacza, kondensatora, auto­
matycznego przyśpieszenia zapłonu, rozdziela­
cza wraz z kopułką, przewodów wysokiego na­
pięcia, świec, kompresji w cylindrach, depresji 
w przewodach ssących, szczelności pierścieni 
tłokowych, zaworów, uszczelnień, przewodów 
pompki paliwowej, gaźnika, systemu chłodzące­
go i wydechowego oraz wszelkich organów 
i przewodów instalacji elektrycznej.

Koszt zakupu szafki dla diagnostyki, która 
zawiera liczne wysoce precyzyjne i skompliko­
wane przyrządy, jest znaczny. Aczkolwiek ca­
ła bardzo szczegółowa d'agnoza trwa około 
dwóch godzin i wykonywana jest przez jednego 
specjalistę, to jednak koszt jej wynosi trzy do 
czterech tysięcy złotych i jest uzasadniony wy­
sokim kosztem zakupu oraz obsługi i konserwa­
cji sprzętu.

Dotychczas mało u nas znany analizator spa­
lin działa na następującej zasadzie: wiadomo, 
że paliwo płynne spala się tylko gdy jest zmie­
szane z powietrzem przy zachowaniu właściwej 
proporcji. Zadanie to spełnia gaźnik. Właści­
wym stosunkiem dla mieszanki benzynowo-po- 
wietrznej jest 1 dol5 (wagowo), jednak stoso­
wane są mieszanki o mniejszej zawartości po­
wietrza jak np. 1 do 12,5. Mieszanka 1 do 15 da­
je największą oszczędność (mieszanka uboga). 
Mieszanka 1 do 12,5 — największą moc (mie­
szanka bogata).

Analiza chemiczna gazów spalinowych wy­
kazuje obecność dwutlenku węgla (C02) i wo­
doru (H2̂  Stosunek pomiędzy tymi dwoma 
składnikami zmienia się zależnie od stosunku

- Rys. 6. Ana­
liza to r spa­
l in  w  od­

dzielnej 
szafce.

paliwa do powietrza w mieszance—to znaczy, że 
jest inny dla mieszanki ubogiej niż dla mieszan­
ki bogatej.

Mieszanka bogata powoduje większą zawar­
tość wodoru w spalinach i odwrotnie mieszanki» 
uboga daje spaliny o większej zawartości dwu­
tlenku węgla.

Fakt, że wodór i dwutlenek węgla nie są 
jednakowymi przewodnikami ciepła daje moż­
ność zbudowania aparatu pom'arowego. Wodór 
jest sześć razy lepszym przewodnikiem ciepła 
niż powietrze, a dwutlenek węgla dwa razy 
gorszym.

Analizator spalin jest oparty na zasadz’e 
t. zw. mostka Weatstone‘a. Dwa druciki sporzą­
dzone ze specjalnych stopów zatopione są w 
szklanych rurkach. Druciki te rozżarza prąd 
z akumulatora znajdującego fię  w szafce (r^s. 
6). Jeden z drucików żarzy się w powietrzu, 
które odprowadza ciepło stale tak samo. Drugi 
drucik żarzy s!ę w gazie spalinowym doprowa­
dzonym z rury wydechowej badanego silnika. 
Jeśli silnik pracuje na mieszance ubog'ej t> 
spaliny zawierają znaczny odsetek dwutlenku 
węgla (CCo), który jest dwa razy gorszym prze­
wodnikiem ciepła od powietrza-, a zatem ciepło 
tego drucika odprowadzane będzie wolniej tuż 
ciepło drucika żarzącego się w powietrzu. Dru- 
c'k żarzący się w gazie spalinowym będzie bar­
dziej gorący od drucika żarzącego s’ę w po­
wietrzu, a co za tym idzie prąd przebiegający 
przez drucik bardziej rozgrzany natrafi na 
większy opór.

Jeśli natomiast silnik pracuje na mieszance 
bogatej to w gazach spalinowych będzie dużo 
wodoru, który jest sześć razy lepszym przewod­
nikiem ciepła niż powietrze. Drucik żarzący 
się w gazie spalinowym będzie z:mnieiszy cd 
drucika żarzącego się w powietrzu, będzie za­
tem stawiał mniejszy opór.

Ta właśnie różnica oporów w dwóch druci­
kach powoduje wychylenie wskazówki przyrzą­
du pomiarowego, który wskazuje jaką jest m‘e- 
szanka dostarczana przez gaźnik badanego sil­
nika. Innymi słowy analizator spalin określa 
regulację gaźnika.

Analizator spalin włącza się do rury wyde­
chowej badanego silnika, po czym reguluje się 
gaźnik, odczytując na skali wynik zabiegu.

Pomimo właśewej regulacji gaźnika według 
norm, praca silnika może być nadal nieregular­
na. Przyczyny wówczas szuka się już nie w 
gaźniku, który został sprawdzony dzięki opisa­
nemu przyrządowi, lecz w innych organach, 
jak zawory, uszczelnienie przewodu ssącego, 
oczyszczacz (filtr)  powietrza, pompka paliwo­
wa itd.

Wykonywanie diagnozy silnika wymaga, po­
za doskonalą znajomością wszystkich przyrzą­
dów potrzebnych do tego celu, wybitnej znajo­
mości silnika tak w teorii jak i w praktyce
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Rys. 7. P rzy­
rząd do ba­
dania p rąd ­
n ic i roz­
ruszników.

Wyszkolenie diagnostyków dla stacji obsługi 
jest jednym z ważniejszych aktualnych zagad­
nień dla odpowiedzialnych za stan naszego ta­
boru samochodowego.

Dla badania prądnic i rozruszników opisywa­
ny oddział stacji obsługi posiada specjalny 
przyrząd.

Badany przedmiot umieszcza się w imadle 
1 włącza w taki sposób, aby stworzyć te same 
warunki pracy, w jakich prądnica lub rozrusz­
nik pracuje na samochodzie. Obciążenie i ilość 
obrotów mogą być dowolnie regulowane, a wy­
n ik i badania odczytuje się na przyrządach po­
miarowych umieszczonych na desce rozdziel­
czej.

Stacje obsługujące samochody ciężarowe po­
siadają przyrząd do regulowania i próbowania 
pompek wtryskowych do silników wysoko­
prężnych (D’esel).

W zakres czynności opisanego oddziału obsłu­
gi'wchodzi nie tylko badanie organów, diagno­
styka i regulacja, lecz również bieżąca naprawa 
na poczekaniu instalacji elektrycznej i gaźni- 
ków.

Do wykonywania tych napraw Oddział 5 wy­
posażony jest w  odpowiednie narzędzia oraz 
małą tokarnię i wiertarkę.

Posiadanie przyrządów do badania i regulacji 
silników, jak również instalacji elektrycznej, 
na każdej większej stacji obsługi jest nieod­
zownym warunkiem dla osiągnięcia pożądane­
go efektu obsługi.

24 — 30 STYCZEŃ 1949 — RALLYE M. CARLO
Pierwszy po w o jn ie  M iędzynarodowy A utom obilo­

w y  Z jazd Gwieździsty do Monte Carlo (tzw. Rallye 
Monte Carlo) odbędzie się w  roku  1949-ym w  okresie 
od 24 do 30 stycznia.

Przed w ojną w  Rallye M. Carlo w ie lokro tn ie  s ta r­
tow a li automobiliści. polscy

PRZEGLĄD ZARZĄDZEŃ
MINISTERSTWA KOMUNIK* CJ1

W zw iązku z odbywającą się na obszarze całego 
Państwa w ym ianą p raw  jazdy, M in isterstw o K om un i­
ka c ji (Departament Samochodowy) wydało szereg za­
rządzeń wyjaśnia jących n iektóre w ątp liw ości, jak ie  
się nasunęły w  toku te j akoji. M ianow icie:

O kóln ik iem  z dnia 9 października 1948 r. N r X  — 
3c —  31 ; 18/48 zostało wyjaśnione od jakiego term inu 
należy obliczać czasokres trzechmiesięczny dla żołnie­
rzy zwolnionych ze służby w ojskowej, pragnących 
wym ienić swoje wojskowe pozwolenia na cyw ilne ka ­
tegorii I l l - a  —■ bez sprawdzania k w a lif ik a c ji facho­
wych, t j.  bez egzaminu.

O kóln ik iem  z dnia 30 października 1948 r. N r X  — 
3c36/48 wyjaśniono, że dotychczasowe pozwolenia dl? 
kierowców  niezawodnych (ko loru zielonego) należy 
uważać za równoznaczne z pozwoleniami kategorii 
I l l - a ,  jeżeli chodzi o stw ierdzenie w arunków  niezbęd­
nych do dopuszczenia do egzaminu na pozwolenie ka ­
tegorii I i-e j.

O kóln ik iem  z dnia 8 listopada 1948 r. N r X  — 3c — 
29:108,'48 przypomniano, że kierowcą tro lleybusu mo­
że być osoba posiadająca pozwolenie ka tegorii I-e j, 
po żłozeniu dodatkowego egzaminu z urządzeń elek­
trycznych, stosowanych na pojazdach o napędzie e lek­
trycznym . Jak wiadomo bowiem — tro lleybus jest 
autobusem, zasilanym prądem elektrycznym  z sieci.

Wreszcie okó ln ik  z dnia 29 listopada 1948 r. N r X  — 
3c — 36 48 udziela w yjaśn ień w  k ilk u  bardzo waż-- 
nych sprawach:

a) ustala, że w  stosunku do autochtonów na zie­
miach odzyskanych należy posiadane przez nich poz­
wolenia sprzed daty 1 września 1939 r. traktow ać tak, 
ja k  pozwolenia na prowadzenie pojazdów mechanicz­
nych, wydane przez władze polskie;

b) poleca, aby w n ioski Polaków repatriowanych 
z zagranicy o zamianę pozwoleń zagranicznych na 
kra jow e przesyłać do M in is te rstw a K om un ikac ji, ce­
lem ich rozpatrzenia indywidualnego;

c) wyjaśnia, że ci kierowcy, k tó rzy posiadają za­
wodowe (koloru czerwonego) pozwolenie i od 5 conaj- 
m niej la t k ie ru ją  samochodami (ale nie autobusami 
lub pociągami drogowymi), mogą otrzymać pozwo­
lenie ka tegorii I-e j po zbadaniu ich k w a lif ik a c ji 
przez Kom isję Egzaminacyjną; podobnie ci k ierowcy 
k tó rzy pozwalają pozwolenia niezawodowe (koloru 
zielonego) i od 3-ch conajmniej la t k ie ru ją  samocho­
dami niezarobkowym i, mogą otrzymać pozwolenie ka ­
tegorii I i - e j ,  jeżeli poddadzą się egzaminowi przepro­
wadzonemu przez Wojew. Kom isję Egzaminacyjną

O kó ln ik  omawiany w yjaśnia również, że kierowca 
posiadający zarobkowe (koloru czerwonego) pozwo­
lenie, ubiegający się o nowe pozwolenie ka tegorii 
I i - e j,  pow in ien udowodnić, że conajmniej przez 12 
miesięcy pracował jako kierowca autobusu lub  po­
ciągu drogowego; odpowiednie zaświadczenie firm y  
(zakładu pracy) powinno ustalać dokładnie czasokres 
jego pracy oraz wskazywać N r pojazdu, k tó rym  k ie ­
row ał, przy czym podkreśla się, że samochody cię­
żarowe, używane okolicznościowo do przewozu osób 
,(np. pracow ników  zakładu pracy), nie uważa się za 
autobusy. —e—

PRACE GRUPY RUCHU DROGOWEGO ONZ
W Genewie w  dniach od 23 listopada do 1 grudn ia  

1948 r. odbyło się posiedzenie G rupy Pracy Ruchu 
Drogowego Organizacji Narodów Zjednoczonych, po­
święcone dyskusji nad pro jektem  konw encji m iędzy- 
narodwej o ruchu drogowym.

W posiedzeniu w z ię li udział po raz p ierwszy dele­
gaci^ Polski w  osobach dr Teofila  Bissagi i inż. F ran­
ciszka W ichrzyckiego z M in isterstw a Kom unikacji.

O pracach i  przebiegu tego posiedzenia po in form uje­
m y naszych C zyte ln ików  w  następnym numerze „M o-
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ALEKSANDER PFAU

O TRANSPORCIE SAMOCHODOWYM W  ZSRR
Korzystając z tego, iż w  ciągu 6-ciu la t w o jn y  spę­

dzonych w  Zw iązku Radzieckim, jako kierowca i  me­
chanik. pognałem s:ę stosunkowo dobrze z organiza­
cją radzieckiego autom obilizm u w  różnych częściach 
ZSRR, chciałbym  się m oim i spostrzeżeniami podzielić 
z czyte ln ikam i „M oto ryzac ji“ , a także obalić n iektóre 
mylne pojęcia, pokutujące w  naszym autom obilowym  
społeczeństwie.

A rty k u ł m ój dzielę na trzy  części: 1) o autoinspekcji;
2) o kierowcach, szkolnictw ie i  karach, 3) o ekspoata- 
c ji i  garażach.

ZASIĘG PRACY „AUTOINSPEKCJI"
Ponieważ praw ie wszystkie samochody są własno­

ścią państwową, oddaną do dyspozycji poszczególnym 
instytucjom , podlegają w iec one k o n tro li państwowej, 
tzw. „A u to inspekc ji“  (w ydzia ł m ilic ji) . K on tro la  ta 
ma za zadanie n !e ty lko  zbadanie i zapewnienie 
bezpieczeństwa jazdy, lecz także ma w gląd w  sposób 
prowadzenia wozu, jakość napraw y i  konserw acji sa­
mochodu.

W praktyce wygląda to w  ten sposób, że au to in- 
snektor, prócz sprawdzania lis tu  drogowego, ham ul­
ców św iate ł i k ie row n icy  — ja k  to częściowo dzieje 
się u nas, może karać także za zbyt n isk i stan elek­
tro litu  w  akum ulatorach, za jazdę: na trzech lub  
5-ciu świecach, z gotującą się chłodnicą lub  na „spu­
szczonej1 oponie, wychodząc słusznie z założenia, iż 
kierowca tak  postępując niszczy dobro państwowe.

Zależnie od zagęszczenia ruchu ilość automsnekto- 
rów  waha s'e od k ilkunastu—w  100 tys. mieście do 
kilkudziesięciu w  półm ilionow ych miastach.

Każdy z nich posiada pod swoją opieką k ilk a  gara­
ży. gdzie bvwa czestvm gościem, kon tro lu jąc spo­
soby i  badaiac przyczyny napraw. Prócz tego samo­
chody po głównej napraw ie muszą odbyć przegląd, 
nie licząc w  to przeglądu dorocznego.

N um ery wytłaczane w ydaje  po przeglądzie autom - 
snekcja. Za umieszczenie przez siebie malowanych 
tablic grozi kara.

Wszystkie tragiczne w ypadki samochodowe są fo to - 
g-afowane w raz z w inow ajcam i, a zdjęcia te zdobią 
ściany poczekalni m ilic ji, będąc przestrogą dla in ­
nych, tym  bardziei iż podany jest obok w ym ia r ka ry  
ja k i otrzym ał obwiniony.

Autoinspekcia prowadzi karto tekę w szystkich k ie ­
rowców, zapisując każde uchybienie i karę. K a ry  
pieniężne płaci się natychm iast na m ilic ji  —  to zna­
czy, że kierowca jest pozbawiony prawa jazdy do 
czasu uiszczpma grzywny.

N ow oprzybyły na teren danego pow iatu  kierowca 
przed przystąpieniem do pracy musi^ się meldować 
w  „inspekc ji“  celem sprowadzenia akt z poprzedniego 
nrejsca pracy.

Autoinspekcja powołuie kctn is ię kw a lifika cy jn o - 
eczaminacyjną, przed k tó rą  zdają kierow cy, by 
otrzymać prawa jazdy: amatorskie. I-szei, TT-giej, lub  
IT I-c ie j kategorii, nadto kom isje kw a lifikacy jne , 
które  stw ierdzają w  n iektórych wypadkach k w a lif i­
kacje mechaników samochodowych.

K ie row n icy  garażu, mechanicy i k ie row cy są odpo­
w iedzia ln i przed Autoinspekcją za całość i sprawność 
samochodu. O każdym w ypadku, nawet me pociąga­
jącym  o fia r w  ludziach, a jedynie uszkodzenie samo­
chodu np. zamrożenie b loku — k ie ro w n ik  garażu m u­
si zawiadomić Autoinspekcję, k tó ra  wdraża śledztwo

Wobec Auto inspekcji jest także odpowiedzialny 
główny mechanik garażu, k tó ry  przed wyjazdem  każ­
dego samochodu musi podpisem w  liście drogowym 
stw ierdzić sprawność samochodu. Gdyby jednak k ie ­
row n icy  garażu zmuszali kierowcę^ do w yjazdu na 
samochodzie grożącym niebezpieczeństwu życia prze-

cliodników, lub z groźbą dalszych defektów (hamulce, 
stuk łożysk itp.), k ierowca ma prawo udać się do A u to ­
inspekcji, k tó ra  w  w ypadku stw ierdzeni i tych fa k ­
tów  zdejmuje natychm iast z samochodu tablice re je ­
stracyjne oraz wym ierza karę pieniężną m echanikowi 
lub  k ie row n ikow i przedsiębiorstwa. Gdy jednak kie­
rowca wyjeżdżając na niesprawnej maszynie nie za­
w iadom i Inspekcji, podlega sam karze, m im o iż me­
chanik podpisał lis t drogowy.

Auto inspektoram i są przeważnie starzy k ierow cy 
ze średnim wykształceniem, b y li przodownicy pracy 
(stachanowcy), będący n iekiedy w ykładow cam i szkół 
samochodowych.

O SZK O LN IC TW IE I  K IEROW CACH
Szkoły samochodowe dla zawodowców powstają 

przy wyższych uczelniach technicznych, autoinspek- 
cjach, w ie lk ich  trustach fabrycznych i kopalnianych, 
w ie lk ich  organizacjach transportow ych itp. W czasie 
w c jn y  nauka była skrócona, gdyż trw a ła  3 miesiące.

W większości w ypadków  bywa tak, iż garaże 
(przedsiębiorstwa) w ysyła ją  do szkoły swo;ch praco­
w n ików  z w arsztatu już  w  pewną praktyką  ślusarza 
samochodowego.

P raktyka  po ukończeniu szkoły nawet w  czasie 
w o jny  trw a ła  do 6-ciu miesięcy. W większości dobrze 
prowadzonych garaży p raktyka  młodego absolwenta 
szkoły samochodowej składała się z dwóch okresów — 
to jest pracy jako  pomocnika dobrego kierowcy 
(przodownika pracy), a następnie wspólne prowadze­
nie i gospodarowanie samochodem przez dwóch świe­
żo uoieczonvch kierow ców  (ok. miesiąca). Oczywiście 
myślę W większości opisywanych przezemnie w ypad­
ków  o samochodach ciężarowych.

W yraziłem  się poprzednio nieco niezrozumiale p i­
sząc o „gospodarowaniu sprzętem“ . W ciężkich w a­
runkach terenowych — tajgach, na świeżo karczowa­
nych drogach, bagnach, piaskach, w  ciężkich w arun­
kach klim atvc7nvch: przy mrozach dochodzących do 
—60 stopni C lub  przy trop ika lnych  upałach, k ie row ­
ca, prócz tego, iż pow inien „cyrkow o“  prowadzić sa­
mochód musi być w ytrzym a łym  na zimno, znać topo­
grafię  okolicy, unreć na mrozie, w  ciemnościach po­
larne j nocy. usuwać uszkodzema, a nieraz przeprowa­
dzać całe naprawy, posiadać tzw. p ią ty  zmysł orien­
tac ji — pow inien być gospodarzem tzn. zawsze tak 
onąłrzyć samochód na drogę, aby nie było nieprze­
widzianych. w yoadków  i wiedzieć „co jego pojazd 
bo li“ - N ic też dziwnego, że ciężka p rak tyka  zmusza 
kierowcę do dobrego poznania samochodu.

po ukończeniu szkoły przyszły kierowca zdaje 
przed kom isją kw a lifikacyjno-egzam inacyjną  A u to ­
inspekcji egzamin składający się z teorii, przepisów 
o ruchu, i praktycznej jazdy (w zakres k tó re j wcho- 
dz;ło  prowadzenie samochodu w  różnych warunkach 
terenowych, zajeżdżanie ty łem  do w ązkich bram  itp.) 
oraz znajomości gazogeneratorów.

Przepisy ruchu zdawano na ruchom ych makietach. 
O trzym ywało się wówczas prawa p raktykan ta  z ozna­
czoną ilością godzin stage‘u.

Po ukończeniu p ra k tyk i t. j.  wyjeżdżeniu bez w y ­
padku swoich godzin (co potw ierdzało k ie row n :ctwo 
garażu oraz kierowca, k tó ry  b y ł szefem ucznia i czę­
ściowo za niego odpowiadał za co o trzym yw ał dodat­
kową pensję), zamieniano prawa tymczasowe na 
stałe —  3-ciej ka tegorii, nieupoważniające jednak do 
prowadzenia ka re tk i pogotowia, samochodu straży 
pożarnej i autobusów.

Po dwóch latach pracy bez w ypadku kierowca 
mógł, zdając dodatkowe egzaminy z teo rii (termiczna 
obróbka m etali, n iektóre wiadomości z chem ii itp.).
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ubiegać się o praw o jazdy drug ie j kategorii. Prawo 
to  upoważniało do kierow ania  samochodami wszel­
kiego typu. i

P rawa pierwszej ka tegorii o trzym yw a li doświad­
czeni k ierow cy po zdaniu egzaminów z zakresu szkół 
technicznych, posiadający p raktykę  m ajstra ślusar­
skiego, oraz uczniowie liceów samochodowych po k i l ­
ku le tn ie j praktyce szoferskiej oraz ślusarskiej. Prócz 
tego is tn ia ły  prawa jazdy amatorskie, otrzym anie 
k tó rych  połączone było z p raktycznym  egzaminem 
jazdy i z przepisów o ruchu .

Ponieważ wspomniałem o liceach samochodowych 
(raczej wyższych trzy le tn ich  szko'ach technicznych), 
nadmienię, iż posiadały one 3 działy: Eksploatacji, 
Obsługi Technicznej i Dział Drogowy.

Wszystkie rodzaje p raw  k ierow cy posiadały dodany 
ta ’ on z ko le jnym  nadrukiem : 1, 2, 3. Talony służyły 
ja ko  podstawa do systemu kar. Za drobne przew i­
nienie np. zalany olejem s iln ik , zachlapany numer re ­
jes tracy jny itp . o trzym yw ało się dziurkę na ta ’ onie 
Nr. 1. Za większe przew in ienia dw ie i trzy  dz iu rk i.

Talon trzyk ro tn ie  przedziurkowany zabierano, 
a kierowca o trzym yw ał na okres 6-ciu m ;es. ta lon 
Nr. 2. Tu powtarza się ta sama historia  Jeśli k ie ­
rowca sprawuje się nienagannie i posiada czystv ta­
lon Nr. 2, to po 6-ciu miesiącach zmiema go na N r. 1. 
Jeśli zaś nie, to znów do 3-ch razy sztuka —  aż do 
3-ciego talonu.

Odebranie ta lonu N r. 3 równa się utracie p raw  na 
pewien^ okres czasu, lub  na zawsze. Jazda w  stanie 
nietrzeźw ym  powoduje u tra tę  p raw  i sprawę sądową. 
To samo za zamrożenie bloku, zab'cie konia, zapale­
nie lub  rozbicie z w łasnej w in y  samochodu.

Mniejsze ka ry  powoduje zostawienie włączonego 
zapłonu w  czasie postoju, źle wyregulowane ha­
mulce itp.

Każda dz'urka na talonie k ie row cy i powód ka ry  
bywa zapisywana w  kartotece na jego koncie. Jeśii 
w ięc jak iś  kierowca, k tó ry  dootychczas sprawował 
się nienagannie, spowodował w iększy wypadek, w te­
dy ta lon N r. 1 jako dowód sprawowania stanowi 
OKoliczność łagodzącą.

O GARAŻACH I  EKSPLOATACJI
Nawet w  okresie największego obciążenia tra n ­

sportu ogólnie p rzy ję ty  by ł cotygodniowy postój sa­
mochodu dla pro filak tyczne j nanrawy i sma-owan:'a. 
Według planu samochód pow inien b y ł pracować 
2! dni w  miesiącu, w  rzeczywistości pracował więcej, 
dzięki temu, iż k ie row cy przeprowadzali p ro fila k tykę  
w  nocy. Zaznaczam iż w  czasie w o jny  brakło  obsługi 
i k ie row cy sami m usieli napraw iać i smarować samo­
chody.

Średnie garaże mieszczące 20—30 samochodów sta­
ra ły  się być zupełnie samowystarczalne tj. mieć w ła ­
sny kuźnię, blacharnię, stolarnię, standy do doc'era- 
nir. s iln ików , dzia ły napraw  głównych i  bieżących, 
w ulkan izację  oraz skład.

Samochody w  okolicach północnych znajdow ały się 
w ciepłych garażach zaopatrzonych we wrzącą wodę 
dc napełniania chłodnic. K ie row cy o trzym yw a li 
prócz pensji, ciepłe ubranie do pracy, kombinezony, 
rękaw ice i  obuwie.

Praktycznie zostało stwierdzone, iż samochód ga­
rażowany na o tw artym  pow ietrzu ma o w iele m n ie j­
szy przebieg k ilom etrów . Przyczyna jest prosta, 
m ianow icie: kierowca, którem u niechce się marznąć 
ani moknąć na deszczu nie interesuje sr-1 swym sa­
mochodem, nie czyniąc żadnych drobnych napraw, 
Ci. doprowadza w  końcu do większych zniszczeń.

* * *
Jeśli chodzi o pracę kob ie t to można stw ierdzić, że 

w  okresie w o jny  było nawet ponad 50% kierowców — 
kobie t (na ciężarowych samochodach). W prawdzie 
nie mam im  n ic  do zarzucenia jako  kierowcom

i w  naszych obecnych w arunkach n iew iasty te da­
łyby  sobie doskonale radę, jednak na dalekiej pół­
nocy, gdzie samo kierowanie pojazdem było stosun­
kowo najłatw iejsze, najważniejszą była owa „sm y- 
ka łka “ : ja k  przejechać przez bagno, przez śnieg, lub 
wyciągnąć załadowanego „Z IS “ -a, k tó ry  ugrzązł 
w  g lin ie  — nie wszystkie kobiety dawały sobie radę. 
Oczywiście by ły  i takie, które  niejednego mężczyznę 
dystansowały. W każdym razie żadna z tych  kobiet 
nie jechała na pięciu świecach, każda um iała prze­
czyścić gaźnik i znaleźć iskrę, k tó re j napróżno szu­
ka ją  n iektórzy nasi autom obiliści, a większość potra­
f iła  w  swoim  samochodzie zm ienić pierścienie i  za­
w ory.

A JAK TO BYW A W  POLSCE?
M ożliwe iż w trącanie się automspektora oraz in te ­

resowanie się poziomem e lek tro litu  w  akum ulatorach 
m ożm by tłomaczvć jako ograniczanie „wolności k ie ­
row cy“  — w  każdym razie spotkałem się k ilk a  razy 
z faktam i, iż kierowca z prem edytacją niszczył po­
jazd i nic mu za to nie można było zrobić.

Byłem  św iadkiem takiego w ypadku, iż kierowca 
now iutkiego „Z IS “ -a (należącego do państwowego 
przedsiębiorstwa), aby napompować k ilk a  kó ł zapuś­
c ił s iln ik , k tó ry  k ilk a  m in u t pracował na m aksym al­
nych obrotach, powodując uszkodzenie kompresora.

W czasie pomoowania, gdy p rzvb;egłem zwab!ony 
głosem przeraźliw ie wyjącego s iln ika  i zwróciłem  
uwagę kierowcy, otrzym ałem  odpowiedź: „A  co to 
was obchodzi“  (zniszczenie komp-esora wcale k ie ­
row cy n :e speszvło). Taka sama odpowiedź spotkała 
mnie, gdy zwróciłem  uwagę k ierow cy dźwigu, iż 
trzym a wvciśnięte sprzęgło przez dłuższy czas. Po- 
prostu le n ił Sie sięgnąć ręka i wyłączyć bieg podezas 
wieszania ciężaru, w ięc w yciska ł sprzęgło i czekał za 
każdym razem po parę m 5nut z nogą na pedale. 
Oczywiśc;e prędzej czy .później drogi amerykański 
dźwig z powodu niechłu istw a k ;er^w cv też sie zn:sz- 
czy. To samo jest z jazdą na pięciu lub  trzech świe­
cach. zrywanie sprzęgła oraz dyferencja łu  przy po­
ślizgu i t. di

O trzym ując w  odpowiedzi na zwróconą uwagę ..Co 
to pana obchodzi“  ubolewam mocno nad b rak !em 
zrnzumien:a i złej w o li n*ektórvch ludzi, tym  bar­
dziej, iż nasze przepisy samochodowe jeszcze się ta ­
k im i fak tam i nie zajęły, a mało jest n r lic ja n tó w  
uswiadommnych w  tym  k ie runku . W każdym raz;e 
z tak im i faktam i w  Z S R R . się nie spotkałem, a jeśli 
już  ktoś zgrzeszył, to bojąc się Auto inspekcji czem- 
prędzej napraw ia ł swoją omyłkę.

* * *
W artyku le  m oim  przedstawiłem  ogółnie organiza­

cję radzieckiego autotransportu. N iektóre drobne 
szczegóły ja k  no. svstem karania, wysokość grzvw ny, 
czas nauki, mogły być. w  różnych republikach różne— 
zależnie od zarządzeń w ładz m iejscowych, lub  m ogły 
się zm ienić od r. 1946, w  k tó rym  opuściłem Z S R.R.

To co n iektó rym  kierowcom , czytelnikom  „M o to ry ­
zacji“  mogłoby wydawać się nawet strasznym np. 
usłanie żywota sowieckiego k ierow cy rygoram i i san­
kc jam i regu lu jącym i jego stosunek do samochodu 
będącego własnością państwową, dało w  Zw. Padz. 
swoje rezu lta ty. Dziś rygo r i  obawa przed san­
kcją zniknęły z mentalności radzieckiego kierowcy. 
Wpojone mocno zasady stały się prawem  m ora lnym  
na ró w n i z innym i k ry te ria m i etycznwm i życia. 
S tw orzy ły  w yrob ien ie  w  sobie poczucia własności 
dobra wspólnego. K ierowca radziecki odnoszący się 
n iech lu jn ie  do swojego pojazdu, spotyka się. z a fron- 
tam i, otaczany bywa pogardą kolegów, wyśm iany na 
zebraniach, aż wreszcie w yrzucony poza nawias auto­
mobilowego ko lek tyw u  danego przedsiębiorstwa.

Obecny s ilny  rozw ój m otoryzacji w  Polsce Ludo­
wej spowodował stworzenie licznych kad r k ie rów -
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cew, z k tó rych  nie wszyscy posiadają odpowiedni za­
sób wiadomości i w yrob ien ie  obyw ate lska, w yraża­
jące się pieczołow itym  stosunkiem do powierzonego 
mu sprzętu.

N iektórzy k ierow cy nie zdali egzaminu społecz­
nego. Nastaw ieni do swojego zawodu wyłącznie jako 
d<. źródła in tra tnych  dochodów, a nie jako do u lub io ­
nej pracy, zdemoralizowani poniekąd w ojną ła tw o  
dostarczającą sprzętu i nie proszącą o rozliczenie się 
z niego, w  dalszym ciągu jeżdżą po naszych drogach

tak, ja kb y  wciąż zna jdow ali się na przyczółkach 
fron tu , nie dbając o samochody.

Zw. Radziecki szybko upora ł się z tak im i k ie ro w ­
cami dzięki doskonale zorganizowanemu systemowi 
transportowem u i kon tro li. Sądzę iż ci, k tó rym  leży 
na sercu dalszy zdrowy rozw ój naszej m otoryzacji 
skorżystają z doświadczeń naszego Wschodniego 
Sąsiada.

Aleksander Pfau
W rocław

ARTYKUŁ DYSKUSYJNY

KONTROLA SPOŁECZNA W  RUCHU ULICZNYM
Zdawałoby się, że każdy kierowca, skoro zasiadł za 

kierownicą, jako posiadający pozwolenie na prow a­
dzenie pojazdów mechanicznych, zna obowiązujące 
przepisy o ruchu drogowym i  rozumie doskonale ja ­
k im  niebezpieczeństwem grozi ich lekceważenie.

A le  czy tak  jest naprawdę?
Przeprowadzając obserwacje ruchu ulicznego i  za­

chowania się k ierowców  pojazdów mechanicznych 
w  różnych sytuacjach, napotykam y jednak na takie 
typy kierowców, dla których, ja k  to m ówią „n ie  ma 
nic świętego“ , k tó rym  się wydaje, że z chw ilą  gdy ON 
prowadzi samochód, wszyscy, łącznie z tram w ajam i, 
w inn i ustępować mu z drogi. Pędzi tak i, nie zważając 
na n ic i  nikogo jakby go demon szybkości opętał. 
Spokojny i zrównoważony kierowca staje wówczas 
przed zagadnieniem ja k  się nie dać najechać.

B rak dyscypliny jazdy, zbyt w iele skłonności do 
tak zwanych „drobnych“  przekroczeń, brak świado­
mości u n iektórych z tych obrzyd liw ych typów  k ie ­
rowców, k tó rzy nie pam iętają, że na jezdni mają 
i  inn i takie samo „praw o do życia“ , pow inny być kon­
sekwentnie i  stale tępione aż do eałkowtiego w yplen ie­
nia.

Gdyż na jezdni nie ma „drobnych“  przekroczeń 
przepisów o ruchu. Nie ma takiego przepisu o ruchu, 
k tó ry  by można ominąć lub  zlekceważyć. Każdy prze­
pis ruchu drogowego i  zachowania się k ierow cy ma 
swói głęboki sens i uzasadnienie. Nawet te tak zwane 
„drobne“  przekroczenia powodują poważne, a nieraz 
i tragiczne w  skutkach katastrofy. (Szereg typowych 
wykroczeń w stosunku do przepisów o ruchu, zaopa­
trzonych w  godzinę i dzień oraz numer samochodu, 
podaliśmy w  N r 12-ym 1948 r. w artykule W. Rychtera 
pt „Nie zawsze winien kierowca“ —  red.). _

L istę  „drobnych“  przekroczeń możnaby wypisać 
bardzo długą. Przekroczenia te pozostają przeważnie 
bez ponoszenia skutków  przez „b im bających“  sobie 
przepisy k ierow ców  o w yb itn ie  złej w o li.

Stanowcze ukrócenie tych przekroczeń popełnia­
nych na każdym kroku, przeważnie z dala od poste­
runku M. O., podniesie bezprzeczme ku ltu rę  jazdy 
naszych k ierow ców  i wzmoże dyscyplinę ruchu, a tym  
samym przyczyni się do zwiększenia bezpieczeństwa.

Ciężar te j pracy nie może być zwalony całkowicie 
na ba rk i M.O., k tó ra  nie jest w  możności być wszędzie 
i, w  każdym w ypadku przekroczenia, w inow ajcę za­
trzymać i doraźnie ukarać.

Poczucie bezkarności k ierow cy na odcinkach u lic  
lub dróg nie będących w  zas;ęgu działania punktu  
kontrolnego lub  lotnego pa tro lu  MO, przyczynia się 
w znacznym stopniu do stałych przekroczeń upartych 
kierowców.

Gdyby ta k i kierowca m ia ł świadomość, że zna jdu­
je się stale pod kontro lą  uważnych i fachowych obser­
w atorów  i że żadna z jego nieprzepisowych sztuczek 
nie ujdzie uwadze czynnika kontrolnego pociągając za 
sobą n iem iłe sku tk i, ilość przekroczeń zmalałaby znacz­
nie. * * *

K ontro la  społeczna, stosowana obecnie w  różnych 
dziedzinach naszego życia do zwalczania szkodnictwa

społecznego, przynosi poważne i dodatnie rezu lta ty; 
dlaczegóż w ięc szkodnictwo, jakie uprawiają kierowcy 
na szkodę życia, zdrowia i mienia obywateli, nie mia­
łoby być przy pomocy czynnika społecznego bezli­
tośnie tępione?

To też do pomocy organom MO pow inien sJ® iąć 
fachowy czynik społeczny. Pierwszorzędnie orienujący 
się w  w arunkach ruchu, specjalnie i trosk liw ie  dobrani 
a nawet zaprzysiężeni członkowie Autom obilk lubu 
Polski i Związku Zawodowego Transportowców (np. 
członkowie K om is ji Egzammacyjnych) m ogliby dosko­
nale uzupełnić kontro lę  MO.

Uprawnienia tych  zaprzysiężonych społecznych 
inspektorów ruchu by łyby  proste i w  w ypadku stw ier­
dzenia jakiegokolw iek przekroczenia, polegałyby na 
zanotowaniu N r. rejestracyjnego pojazdu, miejsca; cza­
su i rodzaju przekroczenia oraz podaniu tych danych 
do wiadomości Oddziałow i Ruchu Drogowego Urzędu 
Wojewódzkiego.

Odział Ruchu, ze swej strony, opierając się na zło­
żonych raportach tych  inspektorów A.P. i Z Z .T r , 
skierowałby początkowo ostrzeżenia do użytkow ników  
względnie w łaścic ie li pojazdów, a w  wypadkach po­
wtórzenia się przekroczenia, lub  przekroczenia mogą­
cego pociągnąć poważniejsze następstwa, przesyłałby 
władzom adm in istracyjnym  w nioski lub  polecenia 
o ukaranie grzywną lub  wpisanie ostrzeżenia do poz­
wolenia kierowcy.

Świadomość istn ienia tak ie j „czapki -  n ie w id k i“ 
w  postaci inspektora społecznego, wrmeszanego w  tłu m  
przechodniów, a nie ty lko  w  postaci bielejącego z od­
dali czapką i rękaw iczkam i, a uwiązanego do swego 
posterunku i zajętego regulacją ruchu m ilic jan ta , mo­
że powstrzymać w ie lu  k ierowców  od nierozważnych 
czynów.

Instytuc je  społeczne współpracujące z władzami, 
k tó rym  pow ierzony jest nadzór nad ruchem drogowym, 
nie są żadną nowością w  kra jach o nasilonym ruchu 
zmotoryzowanym, a charakter i skuteczność ich dzia­
łania w ykazuje znaczną poprawę w  stanie bezpieczeń­
stwa ruchu na drogach.

Sądzić należy, że i w  naszych w arunkach zm otory­
zowania, w  bezpieczeństwie ruchu nastąpiłoby znacz­
ne polepszenie, gdyby tego rodzaju zamaskowani 
inspektorzy „w ysz li na u licę“ .

Kazimierz Rosę 
Poznan

powyższe uwagi podajemy pod rozwagę Zarządom 
Oddziałów AP oraz Zarządowi Głównemu AP. Już 
wielokrotnie występowaliśmy z inicjatywą stworzenia 
organu społecznych inspektorów ruchu. Sprawa ta 
nie tylko jiie straciła lecz nawet zyskała na aktual­
ności.

Zapraszamy naszch Czytelników, zwłaszcza człon­
ków AP, do zabrania głosu w  tej sprawie. Zaprasza­
my Zarządy Oddziałów AP do przemyślenia i prze-: 
dyskutowania tego zagadnienia w terminie nieco 
szybszym od tempa roku 1948-go... (red.)
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W ITOLD RYCHTER

1 Gdy zmierzch zapadnie...
Znacie C zytelnicy Józefa Kierza? Pisał ongiś w  

„M o to ryzac ji“  i udzielał rad młodszym kierowcom. 
Bardzo fa jn y  m ajster, zapewniam Was. Obiecał, że 
znów coś napisze. Spotkałem go:

— Słuchaj inżyn ier — rzecze K ie rz  — co ty  tak 
objeżdżasz kierowców? Przecie to bujda, co piszesz 
o nich, że takie dranie. Przecie jeżdżą zupełnie p rzy ­
zwoicie...

—  Czekaj, m a js te r —  odpowiadam — chcesz się 
przekonać? To siadaj do mego „jeepka“  i jadziem. 
Cholernie nie lub ię  nikogo bujać. Sam się m ajster 
przekonaj!

Pojechaliśmy. A  było to późnym popołudniem. 
W Warszawie. N ie mam niestety na benzynę, by po­
jechać do innego miasta. i

U lica Wolska. Jedzie w ie lk i gruchot z lite ram i 
P.P.B. Ma z ty łu  tablicę A75-209. Ciągnie przyczep- 
kę, a na n ie j z ty łu  p ięknie wym alowana tablica 
A75— 116. Nad tą tablicą jeszcze inny numer, w ym a­
low any białą farbą.

— Zagadka! — m ruczy K ierz. — Opisz, bracie, to 
w  „M o to ryzac ji“ .

Jedziemy do miasta. Po drodze wyprzedzamy trzy  
ciągniki, każdy z czterema przyczepkami bez hamul­
ców. Tablic rejestracyjnych ani śladu.

P rzykro  m i się zrobiło, gdy ujrzałem , że jadąca za 
p ira ck im i ciągnikam i taksówka została zatrzymana. 
K ierowca zapomniał zapalić świateł. Natychm iast m i­
lic ja n t go zauważył.

Przypomniało m i się przysłow ie o źdźble w  cudzym 
i belce we w łasnym  oku...

Dlaczego tak im  ciągnikom pozwala się jeździć 
wbrew podstawowym zasadom bezpieczeństwa pu­
blicznego? Czy tak trudno zarejestrować je i ośw iet­
lić? Czyżby w łaściciel, czy instytucja  nie w iedzieli, 
że pociągi drogowe wymagają kierowcy z I  kategorią 
prawa jazdy? A  już na pierwszy rzu t Oka pan Józef 
orzekł, że na ciągnikach jadą fuksy bez p raw  jazdy...

*  *  *

Wzmocnieni kaw ką siadamy do „jeepka“  dobierając 
do towarzystwa pewnego fajnego działacza ze Zw iąz­
ku. K ln iem y na wzorowego „p ira ta “ , k tó ry  na M ar­
szałkowskiej, dojeżdżając do rogu A l. Sikorskiego, 
w yprzedził oczekujące w  kolejce na przejazd trzy 
rzędy samochodów i wpakował się siłą i bezczelnością 
ze swą taksówką T77-167 na jedno z pierwszych 
miejsc, tam ując sobą cały ruch. K ie rz  obiecał mu, 
że przy spotkaniu „sku je  mu mordę“ .

A  niechby tak samochód pokazał się bez tablic?
Już N ow y Świat. Przejeżdżamy obok w lokącej się 

„c y try n y “  z numerem A78-411. K ie rz  ciągnie mnie 
za rękaw. I

—  Patrz bracie, baba jedzie!... I  siedzi na „A “ ...
—  No w ięc co z tego? — pytam . —  Na czym ma 

ostatecznie siedzieć?
1 Niech se siedzi, ale ona przecież uczy sie. Patrz 

inżynier, ja k  się poci... A  kierowca ma ta k i ładny 
un iform . Jak on ruga tę babę... Ona przecież nie 
umie nawet przyzwoicie ruszyć —  dodał widząc, że 
elegancko ubrana dama nie bardzo um ie sobie pora­
dzić. _ ■ j j ■ j i

Sprawdziłem numer. Zgadzało się to ,.A“ . N iestety 
tab licy „N auka jazdy“  nie było. K ie rz  świadkiem.

Sto m etrów  dalei by libyśm y się w pakow ali na łódz­
ką Skodę H26-593. Stała sobie spokojniutko koto 
chodnika i nagle lew  w  nią w stąp ił: zawróciła, ja k  
nieprzytom na tuż przed naszym „jeepkiem “ , aż K ierz 
zaklął.

K rzykną łem : „jeepek — stop“ ! Ha! T y lko  opony 
zap.szczały. Skoda przestraszyła się i zgasiła ze stra­
chu s iln ik . „Została stać“  w  poprzek u licy. B lady 
kierowca nadrabia ł m iną i pokazywał palcem na w y ­
sunięty kierunkowskaz. Obejrzeć się? W Łodzi nie 
ma takiego zwyczaju...

Pan Józef splunął znacząco w  stronę Skody i mach- 
na ł beznadziejnie ręką. O t —  szewca posadzili... 
Szkoda każdego słowa. Jedziemy...

* *
*

Zapadł zmierzch. Ponieważ n :e lubię tego okresu 
szarówki, przeto w padliśm y z m ajstrem  do „A raba “  na 
jedną większą... czarną kawę. Trzeba popierać kolegę 
klubowego...

Wychodzimy. Już ciemno. Po M arszałkowskiej 
rżną przed nami, jeden za drugim , dwa ciągniki. 
Rżną ze 25 na godzinę, a każdy ciągnie po sześć dwu­
osiowych przyczepak bez hamulców. Ślisko, ja k  za­
raza, ciemno — ja k  to bywa, a ci wariaci mkną 
z kopyta.

Św iatła ? N ie! N ie było ani świateł, ani tablic re ­
jestracyjnych. Dziwne, że organa bezpieczeństwa nie 
wsadza k ie row n ika  transportu  i kierow ców  tych ciąg­
n ików  razem z ich bezczelnością do krym ina łu . N iech­
by b y ł wypadek, to w tedy w łaścicie l owych pojazdów 
beknąłby, co się zowie.

Koło Więckowskiego stoi taksówka o metr od chod­
nika. Światła  pogaszone. K ierowca liczy widocznie 
na szczęśliwy zbieg okoliczności, bowiem kto  może 
spodziewać się przeszkody na środku ulicy? A le  o tym  
kierowca nie pomyśli. Co go obchodzą inn i, gdy mu 
się zachciało nagle w yjść z maszyny 1 kup ić  coś 
w  sklepiku...

Nowogrodzka róg M arszałkowskiej. Ciemno, jak  
u murzyna... Taksówka zawraca, by stanąć na stacji. 
Nagle nieruchom ieje i pozostaje w  poprzek u licy, ja ­
ko ciemna przeszkoda.

K ie rz  się denerwuje i w brew  mej w o ii zapala jeep- 
kow i mocniejsze św iatła. Co w idzim y? Oto taksów­
ka w  tej właśnie pozycji — w poprzek jezdni — za­
biera pasażera, tęgiego jegomościa, k tó ry  ładuje się do 
środka w  św ietle naszego samochodu. Za nam i staje 
jakaś Chevroleta, za nią G. M. C. Wszyscy stoimy 
i patrzym y, ja k  gruby paskarz w  fu trze  pcha się 
przez małe drzw i.

Czekamy bez słowa i bez sygnału, gdyż na ta k i 
skandal szkoda nawę ruchu ręk i. Taksówkarz b y ł 
bardzo m łody. Możliwe, że jeździł bez prawa jazdy — 
ty lko  po ciemku. P rzypom niały m i się przedwojenne 
czasy jazdy „na Strzelca“ ...

Pan Józef k ie ru je  m nie trasą autobusów i tro lleybu - 
sów M. Z. K . Działacz ze Zw iązku notu je te autobusy 
i _ tro lleye, które  nie mają tylnych świateł. Trolleye 
nie posiadają tablic rejestracyjnych, z w y ją tk iem  jed ­
nej l in ii.  N ie słyszeliśmy, by b v ł za to k toko lw iek od­
powiedzialny, m imo, że przepisy wyraźnie mówią 
o odpowiedzialności. Nektóre autobusy w  ogóle nie 
mają św iateł, nawet przednich. Jadą „na oświetleniu 
w e w n ę trz i'  m ‘ .

P a trT n.& ster m ówię do K ierza — żarówek 
nie mają, to i b rak im  świateł.

Co inżyn ier gadasz takie bzdury? —  zaperzył się 
pan Józef. 7 a rS \e k  nie mają? A w  środku — iak 
w  dzień. Ze dwanaście lampek się pali. Można prze­
łożyć ze dwie, trzy, nazewnątrz i wszystko byłoby 
w  porządku. A le, bo to k to  o tym  pomyśli?

.¿goazuem się ze starym  zrzędą dopiero w tedy, gdy 
. W olskiej o mało có nie w padliśm y wśród 

ciemności na ty ł jadącego przed nami Leylanda o nu ­
merze, zdaje się T76-507, a bocznym numerze 18. „Zda­
je się , gdyż num er by ł uszkodzony i trudny  do od­
czytania Ow Leyland nie m ia ł wcale ty lnych  świąó 
teł, wnętrze było ciemne, a z przodu p a lił ty lko  jedno 
małe św iatełko 1 to po prawej stronie. Rażeni — trzy  
Poważne przekroczenia przepisów.
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K ilkase t m etrów  dalej stała w  zupełnie ciemnym 
miejscu jakaś zdaje się GMC o numerze T25-346, 
dziwnie przypom inająca zastępczy autobus M ZK . Pa­
liło  się z ty łu  jaskrawe czerwone św iatło  po praw ej 
stronie. Można było, ja k  n ic wpakować się na ciem­
ną lewą połowę ty łu .

* * *
W yskoczyliśmy na chw ilkę  na szosę. Tu dopiero 

szaleństwo św iateł uw idoczniło się w całej pełni. Na 
osiemnaście napotkanych samochodów — tylko cztery 
przepisowo opuściły światła przy mijaniu. Pozostałe 
czternaście stanowiły dla mijającego poważne niebez­
pieczeństwo. (M ijan ie  — m anewr dwóch pojazdów, ja ­
dących na przeciwko. Jeżeli jadą w  jednym  kierunku 
— byłoby to wyprzedzenie — przyp. red.).

Najczęstszym przekroczeniem jest zapalanie pełnych 
reflektorów tuż przed minięciem się. Powoduje to tak 
silne oślepienie kierowcy, że niebezpieczeństwo staje 
się duże. Taki p ira t drogowy, k tó ry  zapala ponownie 
pełne re flek to ry , zanim samochody się m inęły, liczy 
na to, że n ikom u nie przy jdz ie  do g łow y zawracać 
i notować jego numer. Takich p ira tów  spotkaliśm y 
k ilku .

Dwa wozy nie posiadały św iateł do m ijan ia  i gasiły 
całkiem reflektory zapalając światła miejskie. Ponie­
waż kierow cy n ic w tedy nie w idzie li, zapalali co pe- 
wiee czas re flek to ry  na kró tką  chwilę. B yło  w ięc i  o- 
ślepienie i jazda po ciemku.

Jeden samochód m ia ł takie św iatła, że snopy opusz­
czone były bardziej oślepiające od pełnych szosowych. 
Był i taki, k tó ry  m ia ł św iatła  pomylone: prawe — do 
m ijania, lewe —  pełne.. Gdy zm ienił było odwrotnie: 
prawe — pełne, lewe — do m ijan ia . N iech lu jny  k ie ­
rowca nie p o tra fił w idocznie zm ienić połączenia prze­
wodów w  jednym  z re flektorów . Co jego to obchodzi­
ło, skoro n ik t się o to nie upom inał, ani n ik t go nie 
„objechał“  na perłowo ze szlaczkiem...

K ilk a  samochodów pa liło  ty lko  jedną la ta rn ię  na 
przodzie. Jeden p a lił tylko prawą, co graniczy już ze 
zbrodnią, bowiem może spowodować bardzo ciężkie 
zderzenie z jadącym na przeciwko i  myślącym, że ma 
się do czynienia z motocyklem.

W yprzedziliśm y również urzędowego F iatka. Jak 
przysoi w yraw nym  kierowcom, opuściliśmy nasze 
świała już na dwieście m etrów  za F ia tk iem , by go nia 
oślepiać w  jego lusterku  wstecznym. Dojechaliśm y do 
niego, zjechaliśmy na lewo i  dopiero w tedy, gdyśmy 
go wyprzedzali, zapaliliśm y nasze re flek to ry . F iatek 
został z ty łu .

Czy myślicie, że opuścił swoje światła? N ic podob­
nego! Oślepiał nas w  lusterku  i to czas dłuższy, bo­
w iem porw any „sportow ym “  zapałem dał gazu i usi­
łow ał utrzym ać się k ilk a  m etrów  za nami. Całe w nę­
trze „jeepka“  zalane było potokam i św iatła, a lusterko 
prom ieniowało w prost na mnie i na Kierza. Trzeba się 
było nachylić, by cośkolwiek widzieć na drodze. Całe 
szczęście, że „jeepek“  się zdenerwował i w y rw a ł z ko­
pyta — F ia tek został daleko za nami i przestał oślepiać.

— Słuchaj, inżynier, — zaczął pan Józef — napisz 
no w  te j „M o to ryzac ji“ , że ta k i byk, co jedzie za d ru -

U  góry: prom ienie św iatła, wysyłane przez żarówkę, 
odb ija ją  się od zw ierciadła parabolicznego i  tworzą 
równoległy snop św iatła. Snop ten będzie ty lko  w te ­
dy równoległy, gdy żarówka znajdować się będzie 
dokładnie w  ognisku zw ierciadła, a nie przed n im , lub  

za nim.
U dołu: gdy w  żarówce zapalim y n itkę, „w ysuniętą 
do przodu, znajdującą się przed ogniskiem zw ierciad­
ła, to snop św iatła  będzie zbieżny, a prom ienie będą 
się przecinały. Jeżeli n itkę  zasłonimy od dołu zasłon­
ką (żarówka typu „B ilu x “ , „D uo lux “ , „D up lo “  itp.) 
to zw ierciadło odbije ty lko  promieme górnej połowy, 
skierowane w  dół Jest to św iatto nieoślepiające —- 
tzw. „do m ijan ia “ . (ABC Samochodu — W ito ld  R ych- 
ter).

g im  w  nocy, musi opuszczać swe światła, żeby nie oś­
lep ia ł w  lusterku.

— Dobrze stary, napiszę — odparłem — ale przecież 
każdy może odchy lilć  lusterko i  w tedy nie będzie oś­
lepiania

—  No, ty lko  nie rób ze mnie fra je ra ! — oburzył się 
stary majster. — Odchylić lusterko, powiadasz? A  jak  
potem ustawisz to lusterko? W nocy n igdy dobrze nie 
nastawisz. Lepiej nie ruszać.

—  Zgadzam się —  rzekłem  — napiszę.
I* *

Więc piszę.
Kierowcy! Gdy jedziecie za innym — nie palcie re- 

flekorów, lecz światła do mijania. Drogę i tak zoba­
czycie, gdyż wasz poprzednik oświetla ją  dostatecznie. 
Zapalajcie reflektory dopiero, gdy już jesteście obok 
wyprzedzanego samochodu.

A  gdy was wyprzedzają, opuszczajcie św iatła  w te ­
dy, gdy samochód was wyprzedzi. Możecie je  zapalić 
pełne dopiero, gdy wyprzedzający ucieknie już conaj- 
m niej na dwieście metrów.

Tego wymaga od was nie pisany kodeks kultury jaz­
dy. Tego wymaga od was sprawa bezpieczeństwa dro­
gowego.

Regulujcie p raw id łow o wasze re flek to ry . Sprawdzaj­
cie, czy wasze św iatła  do m ijan ia  nie oślepiają.

Nie zgadzajcie się na kierowanie samochodami, k tó ­
re m ają nie przepisowe św iatła. Nie myślcie, że to nie 
wasza sprawa, ty lko  w łaściciela samochodu. Tak nie 
jest. Za stan samochodu, a szczególnie za posiadanie 
i  używanie w łaściwych św iateł, przepisowych tab lic 
rejestracyjnych itp . odpowiadacie na równi z właści­
cielem samochodu. Gdy m ilic ja  dostanie nareszcie mo­
tocykle i samochody, będzie was łapać na gorącym 
uczynku, a w tedy możecie pożegnać się z posadą, a mo­
że i z prawem jazdy.

K ierow cy! Nie czyńcie sobie k rzyw dy i dbajcie o po­
siadanie przepisowych św iateł na samochodzie. Uży­
w ajcie  tych św iateł w łaściw ie i  n ie czyńcie innemu, 
co wam nie m iło.

Nie oślepiajcie nikogo przez zapalanie przed nim re­
flektorów. Nie sygnalizujcie światłem tam, gdzie ta 
sygnalizacja jest zbędna; znacznie lepiej jest ostrożnie 
jechać, a nie błyskać co chw ila  re flek to ram i.

U f! Zmęczyłem się. Zawsze pisanie jest trudniejsze, 
od prowadzenia samochodu, nawet dla mego p rzy ja ­
ciela Kierza.

Zatrzym aliśm y się w ięc na posterunku kon tro lnym  
m ilic ji  na W oli, by pogadalć z m ilic jan tam i o spra­
wach drogowych. Właśnie tra filiśm y  na kontro lę  sa­
mochodów państwowych.

Obywatel „szóstka“  by ł bardzo uprzejm y (kierowcy 
wozów państwowych wiedzą dobrze, co znaczy „szó­
stka“  i kto to jest). Opowiedział nam od rę k i k ilk a  cie­
kawych przypadków, dowodzących, że nie wszyscy 
kierow cy są świadomi swych obowiązków. Naogół je d ­
nak chw a lił kierowców, których poziom bardzo się 
podniósł.
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Trzeba było wracać. Pożegnaliśmy się z uprzejm ym i 
m ilic jan tam i i  obiecaliśmy im  pisać „w ym yślan ia“  na 
p ira tów  drogowych conajmniej tak często, ja k  „w y ­
m yślania na m ilic ję “ . Jak równość, to równość!

Odwiozłem do domu działacza ze Związku, k tó ry  na 
pożegnanie zaznaczył:

— Tylko  nie zapomnijcie, obywatelu W itoldzie, 
„rugnąć“  niesfornych kierowców  i zapowiedzcie im, że 
każdy Związkowiec musi o tym pamiętać. Nasi człon­
kowie muszą być wzorowymi kierowcami. Znak Ź.Z. 
Transp. lub A.P. musi być gwarancją, że jego posiadacz 
jest nie tylko dobrym kierowcą, ale przede wszyst­
kim szanuje przepisy ruchu drogowego.

Przyrzekłem ! Pożegnałem moich m iłych  tow arzy­
szów jazdy i  już chciałem odjechać, gdy wtem...

Z przeciwnej strony zbliża się jak iś  samochód, świe­
cący pełnym i re flek to ram i (było to na u licy  Wilczej). 
Zbliża się, zjeżdża na swoją lewą stronę i zatrzym uje 
się o pół metra od przodu mego „jeepka“ , naprzeciwko. 
K toś wysiada.

Spojrzeliśmy we trzech po sobie. Bez słowa podesz­
liśm y do k ierow cy „C y tryn y “ , k tó ry  już zdążył zgasić 
św iatła, zapalił lampkę w ewnątrz i  zabrał się do czy­
tania gazety.

Pan Józef nie w ytrzym ał. W ygarnął reprymendę na 
tem at palenia w  mieście oślepiających św iateł, na te­
m at przejeżdżania na lewą stronę i zatrzym ywania się 
w  ta k i sposób, że nasz „jeepek“  nie m ógłby wyjechać 
bez cofania.

A  wiecie drodzy czytelnicy, kochani kierowcy, jaka 
była odpowiedź owego z „C y try n y “ ?

„Może innym  nie wolno, ale ja  mogę, bo jeżdżę z o- 
bywatelem  dyrektorem  naszego resortu...“

Nie, drogi głuptasku. Nie wolno ani Wam, ani same­
mu Dyrektorowi, ani nikomu. Na to są przepisy, by je 
szanowali wszyscy bez wyjątku, niezależnie od sta­
nowiska, od powagi, od pośpiechu, z jakim  jadą.

Zaraz! Stop! N ie wszyscy. Z w y ją tk iem  straży po­
żarnej, pogotowia ratunkowego i m ilic ji —  spieszących 
do wypadku. Ci muszą miećl pierwszeństwo przejazdu 
zawsze i wszędzie. Mogą nie tylko jechać po lewej 
stronie jezdni, ale mają prawo używać oślepiających 
świateł. Muszą być możliwie prędko u celu.

A  m y wszyscy mamy obowiązek u ł.a tw iać im  prze­
jazd, nie tak, ja k  owa ciężarówka która  na moście je ­
chała ca ły czas równo z tram w ajem  zatrzym ując za so­
bą cały sznur samochodów osobowych i  dw ie ka re tk i 
pogotowia, rozpaczliw ie sygnałujące. N ic ją  to nie ob­
chodziło: droga odetkała się dopiero wtedy, gdy drogi 
tram w a ju  i  ciężarówki rozeszły się.

Gdy więc usłyszymy specjalny sygnał samochodu, 
k tó ry  posiada p rzyw ile j pierwszeństwa przejazdu, na­
tychm iast zjeżdżajmy w  prawo, usuw ajm y się z drogi, 
bowiem m usimy przepuścić spieszących na ra tunek 
bliźn im .

A  ponieważ K ie rz  p rosił mnie, by zamieścić przy 
okazji pisania o naszej w ieczornej w ypraw ie  — k ilka  
rysunków  z objaśnieniem o działaniu i  ustaw ianiu 
re flektorów , przeto czynię to w y jm u jąc  ilustrac ję  
z m ojej ostatniej książki „A B C  Samochodu“ .

K to  chce zobaczyć resztę rysunków, k tó rych  jest ra ­
zem 207, niech kup i książkę, albo pożyczy ją . od mego 
przyjaciela Józefa Kierza. W. Rychter

KOMUNIKAT

Do Zarządów Oddziałów
Zw. Zaw. Transportowców R. P.
Zarząd Główny poleca jaknajszerzej roz­

powszechnić „Instrukcję dla Kierowców Po­
jazdów Mechanicznych“, która w jasny i przej­
rzysty sposób poucza kierowcę, jak ma się 
opiekować i gospodarować samochodem. ,

Zarząd Główny
Zw- Zaw. TransportowcÓY; R. P.

J L  K n / U U

SMUTNE ZJAW ISKO
Dwie dorożki samochodowe, jak ie  is tn ia ły  w  m. O l­

sztynie zostały z końcem października 1948 roku  z li­
kw idowane przez w łaścicie li. B y ły  to na całym  obsza­
rze województwa jedyne dorożki. Wśród ogólnego po­
stępu w  odbudowie Państwa, notu jem y objaw  demo- 
toryzaeji, w  celu zwrócenia uw agi czynników powoła­
nych do opieki nad rozwojem m otyryzacji na koniecz­
ność zajęcia się sprawą tego rodzaju przewozów pu ­
blicznych.

ULEPSZONA N A W IER ZC H N IA  NA DRODZE 
SIERADZ — K A LIS Z

W grudn iu  r. ub. o tw arto  dla ruchu przebudowany 
16-kilom etrowy odcnek drogi Sieradz — Kalsz, na 
trakc.e Łow icz — Łódź — Kalisz. N owy odcinek został 
gruntowne przebudowany — ułożono nawierzchnię be­
tonową na solidnym  podkładzie.

Dzięki te j przebudowie cały tra k t Łow icz — Łódź — 
Kalisz posiada ulepszoną, trw a łą  nawerzchm ę.

Wraz z otwarciem  16 km  odcinka drogi Sieradz — 
Kalisz oddano do użytku  odbudowany most żelazo-be- 
tonowy na rzece Prośn e w  Kaliszu.

Wysokość tegorocznych inw estyc ji drogowych na od­
cinku drogowym Sieradz — Kalisz wyniósł 220 m in. zł

NOW Y MOST N A  N A R W I JUŻ GOTOWY
W dniu 8 grudn a ub. r. oddano do użytku  nowy most 

drogowy na ‘N arw i w  Pułtusku. Długość mostu wynosi 
ok. 320 m-. Dzięki współzawodnictwu pracy oraz 
sprawnemu prowadzeniu robót p ro jektow any koszt bu­
dowy zmniejszono o około 3 m ilj.  zł.

Most ten, na trasie Pułtusk — W yszków —  Warsza­
wa, znacznie usprawni kom unikację między tym i m 'a- 
stami. Posiada on nadto duże znaczenie dla rozwoju 
życia gospodarczego po obu brzegach N arw i.

Budowę mostu zakończono — zgodnie z uchwałami, 
powziętym i przez robo tn ików  —  0 12 dni wcześniej, 
niż było zamierzone. >

W W ARSZAW IE OTW ARTO ZAJEZDNIĘ PKS 
NA 220 AUTOBUSÓW ]

W dniu 15.12.1949 r. w  godzinach popołudniowych 
odbyła się w  Warszawie przy ul. W olskiej 64a u ro ­
czystość otwarcia Samodzielnej Stołecznej S tacji Oso­
bowej PKS. N a ' uroczystość przybyło k ilkaset osób 
— zaproszonych gości oraz pracow ników  PKS-u.

O twarcia stacji dokonał dyr. naczelny PKS —  ob 
Kossowski. Przecięcia wstęgi w  im ien iu  M in. K om u­
n ika c ji dokonał dyr. Dep. Sam. — L. B la tton

Gości oprowadzał gospodarz S.S.S.Os. —  inż. To- 
ruńczyk udzielając wyczerpujących odpowiedzi w 
sprawie budowy zajezdni, zaplanowania pomiesz­
czeń itp.
. B udynk i zajezdni przedstawiają się co do rozm iaru 
imponująco. Zwraca uwagę lekkość i  prostota kon­
s tru kc ji oraz nieco zbyt w ie lka  ilość słupów nośnych 
(wyzyskano gotową konstrukcję).

Po przemówieniach pow ita lnych, przecięciu wstę­
gi itp . odbył się koncert, a następnie wieczorynka.

M IL IC JA  DROGOWA O TRZYM A SAMOCHODY  
DO K O N TR O LI

Jak nas in fo rm u ją  w  niedługim  czasie M ilic ja  D ro­
gowa otrzyma pewną ilość pojazdów (samochodów oso­
bowych i m otocykli) dla kontro low ania  ruchu na dro­
gach poza miastami.

Wiadomość tę należy powitać z radością —  danie 
możności M ilic ji  Drogowej szybkiego poruszania się 
n iew ątp liw ie  przyczyni się w  znacznej m ierze do upo­
rządkowania ruchu na drogach podmiejskich, a przede 
w szystkim  do poprawy stanu technicznego (św ia tła '") 
pop mech.
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ZALETY STOSOWANIA MIESZANKI SPIRYTUSOWEJ
Pierwsze próby stosowania mieszanki spirytuso • 

wej do s iln ików  spalinowych m ia ły  miejsce w  okresie 
pierwszej w o jny  św iatowej. Stosowano ją  wówczas 
jedynie z powodu braku benzyny. Używano do po • 
jtzd ó w  mechanicznych: 90% spirytusu, mieszanki 
benzyny i spirytusu, mieszank: z dodatkiem sp irytusu 
drzewnego, a nawet terpentyny. Używano też sp iry­
tusu zawierającego 10 — 15% wody, pochodzącego — 
jako p rodukt uboczny — z w yrobu drożdży.

W większości wypadków należało zmieniać dysje 
gaźników. Jedynie ty lko  i  ORDY i n iektóre samochody 
amerykańskie, posiadające ła tw o regulujące się dysze 
przy pomocy ig licy, nie wym agały żadnych przeróbek.

Benzyna czysta daje samozapłony, detonacje i  s il­
nie zanieczyszcza komorę spalinową. Te wszystkie 
wady odpadałyby z chw ilą  stosowania paliw a sp iry­
tusowego, w  specjalnie skonstruowanym na ten cel 
s iln iku . Benzyna nie jest idealnym  środkiem napę­
dowym do samochodu z tego powodu, że nie możemy 
wyzyskać ca łkow ite j wartości opałowej, z obawy sa­
mozapłonu. Samozapłon powoduje uderzenia na w a ł 
korbow y i  bardzo ujem nie działa na stan łożysk, 
czopów tłokow ych i  tu le i w  tłokach, co znowu prow a­
dzi do szybkiego zużycia samochodu i konieczności na­
praw y głównej.

W Polsce, przed 1939-ym rokiem , b y ły  prowadzę- 
ne doświadczenia przez W. Rychtera na samochodach 
i  motocyklach. W yn ik i tych badań, ogłoszone w  bro­
szurze „Zagadnienia paliw a spiryiusowego w  Polsce11 
przedstawiają się następująco:

1) Zużycie paliw a ok. 5% większe, niż benzyny;
2) Szybkość od 10 — 20% większa;
3) Grzanie się s iln ika usunięte zupełnie;
4) B rak stuków  t. zw. „samozapłonu“ ;
5) Zupełny brak osadu węplowego na głowicach 

s iln ików ;
6) W ypalanie się zaworów nie istnieje;
7) Is tn ie je  możliwość powiększenia wczesnego 

zapłonu do 40%, przy czym brak wszystkich, 
tak  przy tym  charakterystycznych, stuków;

8) Duża łatwość rozruchu, nawet przy s ilnym  
mrozie (próby robiono w  lu tym  1929 r. przy 
m inus 30° C);

9) Zupełny brak charakterystycznego dla benzy­
n y  osadu wodnego w  filtrz e  i  gaźniku. B rak 
obecności wody w  rozpylaczach.

Przy tych wszystkich próbach W. R ychter stoso­
w ał powiększenie o tw orów  rozpylaczy o 5 — 10%.

Jak z powyższego w idzim y, stosowanie mieszanki 
daje ja k  najlepsze w yn ik i.

Stosowana wówczas była w  sprzedaży mieszan­
ka, zawierająca 70% benzyny i  30% sp irytusu bez­
wodnego, tzw. mieszanka „P “ . Ciężar w łaściw y tej 
mieszanki przy temperaturze 20° C wynosi 0,755, zaś 
wartość opałowa wynosi 9193 ka lo ry j. Ten sam typ  
mieszanki stał się już dawno popularny w  Niemczech 
i  w innych k ra jach  Europy.

Dokładne obserwacje nad zachowaniem się s iln i­
ków  różnych m arek przeprowadzane by ły  przez ko ­
misje Badań Mieszanek Spirytusow ych przy PMS. 
Najciekawsze dane czerpiemy ze sprawozdania prof. 
d-ra B. Stefanowskiego. Postawiono następujące 
w arunki, ja k im  musi odpowiadać mieszanka: 1) ła ­
twość rozruchu s iln ika ; 2) bieg s iln ika  spokojny 
i  rów nom ierny; 3) obciążalność s iln ika  ma być u trz y ­
mana w  granicach zakreślonych pracą na benzynie; 
4) możność zastosowania mieszanki w  każdej chw ili, 
bez zmian konstrukcyjnych, bezpośrednie po pracy 
na benzynie.

Próby przeprowadzono na siln ikach m a rk i FORD,

CHEVROLET, AUSTRO -  D A IM LE R , URSUS i CWS 
z gaźnikami Zenith, Chevrolet, Solex i Ford-Zenith.

S in lik i by ły  przedtem wyregulowane na benzynę, 
a następnie bez przeróbek zastosowano do nich 
mieszankę:

1) S iln ik  „C hevro le t“ , gaźnik „C hevro le t“  — 6 cy­
lind rów

moc K M  24 18 12 8
zużycie benzyny w  gram/godz. 351 397 530 826

„  mieszanki „P “  „  „  336 378 445 726
C yfry  podane oznaczają ilość zużytego m ateria łu 

pednego w  gramach na K M  i godzinę.

2) S iln ik  „U rsus" 4 cy lind row y, gaźnik „Z en ith "
moc K M 24 18 12 6
zużycie benzyny w  gram/godz. 260 2.73 320 496

„  mieszanki „P “  „ 273 310 381 585

3) S iln ik  „A us tro  -  D a im le r“  6 cy lind row y, gaźnik
„Zen ith".

moc K M 24 18 12 6
zużycie benzyny w  gram/godz. 290 342 503 805

„  mieszanki „P “  „ 273 329 355 517

4) S iln ik  „CW S“  4 cy lind row y, gaźnik „ Solex“
moc K M 24 18 12 5
zużycie benzyny w  gram./godz. 281 318 414 770

„  mieszanki „P “  „ 272 314 390 68!

5) S iln ik  „F o rd “  4 cy lind row y, gaźnik
i

„Z en ith -
Ford“ .

moc K M 24 18 12 0
zużycie benzyny w  gram./godz. 294 302 361 5315

„  mieszanki „P “ „ 300 330 406 663

Z powyższych danych w yn ik , iż ty lko  FORD i UR­
SUS w ykazują konieczność przeregulowania gaźnika. 
Ogólny zaś wniosek jest ten, iż w  każdej sytuacji zu­
życie mieszanki jest mniejsze, n iż zużycie benzyny.

* * *
Dalsze doświadczenia prof. d -ra  Stefanowskiego 

dotyczyły praktycznych prób na drodze. P róby do • 
tyczyły  zużycia benzyny i mieszanki na 100 km  
w  tych samych w arunkach jazdy, na te j przestrzeni 
i szybkości maksym alnej i m in im alne j samochodu
przy benzynie i mieszance na przestrzeni 1 km.

Zużycie paliwa w  litra ch  n a .100 km  przy s iln iku
wyregulow anym  na benzynę:

M arka Benzyna Mieszanka
URSUS 22,24 23,30
CHEVROLET 15,14 14,15
FORD 20,42 19 00
CWS 17,30 17,46

Maksymalne szybkości w  km/godz.:

CHEVROLET 9350 94,30
f o r d 68,50 66,70
CWS / 80,50 79,00

M in im alne szybkości w  km/godz.:

M arka Benzyna Mieszanka
URSUS 4,47 3 62
CHEVROLET 8,16 8,23
f o r d 6,55 6,73
CWS sanitarka 7,75 7,77

Na podstawie powyższego możemy wyciągnąć na­
stępujące w n ioski: ,
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Stosowanie m ieszanki:
1) przedłuża czas pracy s iln ika  i  tym  samym 

zaoszczędza koszty napraw;
2) zaoszczędzi naszej gospodarce państwowej de ­

w iz  wydawanych na zakup benzyny;
3) wzmoże przemysł gorzelany w  k ra ju ;
4) w  zw iązku z już uzyskaną nadwyżką zboża, 

PMS może zacząć produkować spirytus kon­
sum pcyjny ze zbóż;

5) rozbudowujący się przem ysł m otoryzacyjny 
może się nastawić na budowę samochodów do­
stosowanych na czysty spirytus, względnie na 
mieszankę o przewadze spirytusu.

Sprawą powyższą zainteresował się już  CUP w  r o ­
ku  1948-ym. Na konferencji w  CUP, na k tó re j b y li 
obecni przedstawiciele CPN, oświadczyli oni, iż we­
zmą od Monopolu Spirytusowego każdą ilość sp iry ­
tusu bezwodnego, k tó ry  zostanie zużyty na cele napę­
dowe. Z tego w ynika, że CPN docenia ważność i m o ­
żliwość stosowania mieszanek spirytusow ych dla ce­
lów  napędowych.

Opracował, na podstawie „Stosowania mieszanki 
spirytusowej w samochodach naprawianych“ inż. Eug. 
Porębskiego — inż. K U LC ZYC K I A N TO N I

I
*  *  *

Ponieważ autor powyższego a rtyku łu  w ym ienia 
moje nazwisko, przeto pozwalam sobie dołączyć uzu­
pełnienie, ja k  następuje:

1) W latach 1928 — 1930 prowadziłem  praktyczne 
próby z mieszankami a lkoholow ym i, opracowanym: 
przez prof. d -ra  B. Stefanowskiego, inż. K . Taylora 
oraz inż. B. Iwanowskiego — z P o litechn ik i Warszaw­
skiej. W yn ik i tych  prób zgadzają się z w ym ien io ­
nym i przez inż Kulczyckiego punktam i.

2) Badania dotyczyły wyłącznie mieszanek tró j­
składnikowych lub wieloskładnikowych. Mieszanki 
„P “  jeszcze w tedy n ie było, bow iem nie było W h a n ­
d lu  spirytusu bezwodnego.

3) Badane b y ły  sk ładn ik i: benzyna, benzol, eter 
siarczany, solwent -  nafta, a lkohol e ty low y o mocy 
cd 880 ¿o 95°, aceton, na fta lina, gazolina.

4) Ustalony został drogą prób najlepszy skład m ie­
szanek, a m ianowicie:

na zimę:
benzyny samochodowej 60%(
benzolu 20%
sp irytusu mocy 95° 20%

na lato:
benzyny samochodowej 50%
benzolu 20%
sp irytusu mocy 95° 30%

5) W achlarz mieszanek by ł bardzo szeroki. P
trudniejszą była mieszanka o składzie: 30% benzyny, 
30% sp irytusu 95°, 25% benzolu, 5% so lw ent-nafty 
i  10% gazoliny.

6) M ieszanki z eterem siarczanym nie da ły do ­
brych rezultatów. M ieszankami tym i zajm ował się 
prof. Dom inik.

7) M ieszanki tró jsk ładn ikow e: benzyna —  benzol 
— alkohol — zdaniem m oim  dały najlepsze rezu lta ty, 
znacznie lepsze od czystej benzyny oraz lepsze o l  
m ieszanki „P “ , zawierającej benzynę i  a lkohol bez­
wodny.

W yrażam wdzięczność inż. Antoniem u Ku lczyckie ­
mu za poruszenie tak aktualnego problem u mieszanek 
spirytusow ych do celów napędu pojazdów mechanicz­
nych. Odgrzebane z py łu  zapomnienia w y n ik i prób 
są niezwykle ciekawe i w iele mówiące. M ając bogate 
doświadczenie w  dziedzinie badań nad mieszankami 
pozwolę sobie jeszcze powrócić do tego tematu.

W. Rychter

/ W > l f Z C  K Ł O P O T Y

ZAW O DY UCZĄ KIEROW CĘ  
I  W IĄ ŻĄ  GO ŚCIŚLEJ Z SAMOCHODEM

Dobrze się stało że A u tom ob ilk lub  Polski, poza 
sprawam i czysto sportowym i, przeszedł do spraw szko­
lenia, pogłębiania wiadomości technicznych i że zajął 
się nam i — kierow cam i zawodowymi.

Wśród otoczena wciąż się jeszcze słyszy o tym , że 
kierowca — to jeś li nie złodziej, to p rzynajm nie j „sza­
b ro w n ik “ .

I  w łaściw ie dobrze się stało że A u tom ob ilk lub  urzą­
dził tak bardzo pożądaną dla nas Próbę Zużycia Pa­
liw a. N iedow iark i naocznie się mogły przekonać ile 
rzeczywiście spalają samochody różnych marek i  typów.

A le  nie o tym  chcę pisać. Zanim  nasi rzeczoznawcy 
obliczą i ogłoszą w y n ik i chcę poruszyć moment, po­
w iedziałbym  — techniczno sportowy.

Rozruch siln ika. M ając w łasny wóz w  chw ilow ym  
remoncie byłem z kolegami na boisku Leg ii i  razem 
z n im i przeżywaliśmy dreszczyk trwogi.

Razem z n im i m artw iłem  się całą noc poprzedzającą 
zawody.

Zapali czy nie zapali? Zapaliły. Stare poczciwe 
Dżemsy, Dodge i Chevrolety zapalały. Zapalały jeden 
po drugim . Jeden gorzej, d rug i lepiej. I  tu  dopiero 
stare w yg i samochodowe jeżdżące od nieraz 20 i więcej 
la t na samochodach, przeżywały emocję. Trzeba było 
w idzieć ich rozpalone twarze w  momencie rozruchu 
i  ich uśmiechy w tedy k iedy siln ik ' zapalił.

Trzeba było w idzieć ich rozkochane m iny  i  m iłosny 
wzrok ja k im  darzy li swoje samochody.

Po próbie rozruchu siln ika  zaczęliśmy swoje samo­
chody kochać, więcej dbać o nie, o liw ić  i smarować 
a przede w szystkim  szanować je i już  teraz zastana­
w iać się w  ja k  sposób doprowadzę je do jaknajlepsze- 
go stanu techncznego, by z wiosną znów może stanąć 
do szlachetnego współzawodnicwa.

A  Auom obilk lub  prosim y by takie imprezy urzą­
dzał często. Podnoszą one sprawność i  wiadomości 
techniczne k ie row cy i  uczą go kochać jego w łasny 
w arsztat pracy.

Henryk Kołodziejski
przodownik pracy F -y  C. H a rtw ig  

Warszawa, ul. Nowogrodzka 22.

/ F  Ś W f A T *

9600 K M  W YŚCIG DROGOWY W  POŁ. AMERYCE
W Południowej Ameryce odbył się w  listopadzie 

1948 r. gigantyczny wyścig samochodowy na trasie 
9.600 km  (6.000 m il). Trasa prowadziła przez w ię k ­
szość k ra jó w  A m eryk i Południowej — po autostra­
dach i  drogach gruntowych.

Na odcinku peruw iańskim  droga prow adziła  przez 
Andy. Około 350 km  na w yżynie w  sercu Andów, a po­
tem przez przełęcz na wysokości 4.690 m (dla porów ­
nania: najwyższa przełęcz dostępna dla samochodu 
w  Europie 2759 m, zaś szczyt M ont Blanc posiada w y ­
sokość 4807 m). i

W tym  wyścigu drogowym — na największą ja k  
dotąd skalę — wzięło udzia ł 160 zawodników, w yłącz­
nie na maszynach turystycznych marek am erykań­
skich. W znakom itej większości by ły  to Fordy i  Che­
vro le ty. 1 i

Zawodnicy m ogli dokonywać przeróbek na swych 
wozach, aby uodpornić je  na ciężkie w a ru n k i drogo­
we. Szybkość decydowała, to też wbudowano do For­
dów s iln ik i z ciężarówek i „podfryzow ywano“  je, w y ­
dobywając do 170 KM . Dodawano drugie zb io rn ik i na 
benzynę (oczywiście wysokooktanową) itd.

54 zawodników przeszło przez p iekło peruwiańskie. 
Zwycięzcami zostali: O. Galvez na Ford —  118 godz. 
19 m in. 45 sek. (przeciętna 80 km/godz.), za n im  M a­
mmon na Chevrolet i M arc illa  na Ford.

Nagrody pieniężne b y ły  utrzym ane w te j samej ska­
l i  co wyścig. (Al. Vi.).
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ZBIGNIEW LESŁAW MRÓZ

JAK POWSTAJE CZESKI SAMOCHÓD
Poniżej podajemy interesujący reportaż 

z fabryki samochodów „Skoda“ napisany 
przez polskiego studenta Politechniki, który 
spędził dłuższy czas na praktyce w  czecho­
słowackich fabrykach samochodowych.

(Red.)

W m ałym  miasteczku M lada Bolesław, 55 km  na 
płn.-wsch. od Pragi, znajduje się fabryka, p roduku ją­
ca znane i popularne w  całej Europie samochody oso­
bowe „Skoda“  1101.

Mózgiem fa b ry k i jest b iu ro  konstrukcyjne. W ol­
brzymich, jasnych salach pracuje sztab inżynierów, 
techników i  kreślarzy, k tó rzy  stale ulepszają w  n a j­
drobniejszych szczegółach produkowany ty p  samocho­
du osobowego. Obok ustawicznej pracy nad detalami 
konstrukcy jnym i bieżąco produkowanego modelu, 
prowadzone są prace nad konstruowaniem  nowych ty ­
pów, któ re  prędzej lub  później będą m ogły wejść do 
masowej p rodukcji. N ie rzadko korzysta się tu  ze 
znalezionych w  „skrzynce ulepszeń ' i  w ynalazków “  
nowych koncepcji, k tó rych  autoram i są zarówno ro ­
botnicy ja k  i  inżynierowie.

Opracowane w  najm niejszych szczegółach rysunki 
warsztatowe, powielane na papierze św iatłoczułym, 
w ędrują do poszczególnych działów produkcji.

Odlewy i odków ki przychodzą gotowe z fa b ry k i ma­
cierzystej w  Pilśnie. Tu poddane zostają (w  m iarę po­
trzeby) obróbce technicznej i  sezonowaniu, a następ­
nie obróbce m echanicznej^

W olbrzym ie j ha li warsztatu mechanicznego pracu­
je  ok. 1.000 obrabiarek. P ark ten jest mocno zróżni­
cowany zarówno pod względem systemów, pochodze­
nia, ja k  również i  w ieku. Ustawione śą bądź grupam i 
(np. toka rk i, frezark i, sz lifie rk i, w ie rta rk i itp.), bądź 
też zespołowo, tj. kolejne obrabarki, potrzebne do w y ­
konania danego przedm iotu. D aje się zauważyć sto­
sunkowo nieekonomiczne w ykorzystanie automatów, 
wykonywujących np. zamiast 6-ciu: 4 3 lub  nawet
ty lko  dwie operacje.

Osobno mieści się warsztat-narzędziownia, gdzie na 
specjalnych, wysoko precyzyjnych obrabiarkach w yko ­
nuje się w ykro je  i  modele, posługując się p rzy tym  
św ietnym i pow iększalnikam i i  czu łym i przyrządami 
pomiarowymi.

Gotowe części przed w yjściem  z w arsztatu mecha- 
niczego na składanie są poddane skrupula tnym  bada­
niom to le ranc ji i  pasowania. Złożone (bez sprzęgieł 
i  skrzynek biegów) silniki zostają przewiezione na ha- 
mownię. Tu zostają osadzone w  łożach, a ich w a ły  zo­
stają przężone z s iln ikam i e lektrycznym i o mocy 
15 KW.

Po nalaniu przepisowej ilości o le ju rozpoczyna się 
docieranie s iln ika  bez zapłonu, p rzy  1500 obr m in. 
Trw a to 52 m inu ty . Następnie s iln ik i przekłada się do 
innych łóż, gdzie dołącza się przewód paliw a do gaź- 
nika, prąd stały 6 V  do cewki zapłonowej, ru rę  wyde­
chową, odprowadzającą spaliny na zewnątrz i  wodę 
przepływającą przez system chłodzący.

S iln ik i zaczynają pracować i  praęują samodzielnie 
przez 146 m inut. Przy ciepłym  s iln iku  dokręca się śru­
by głowicy. Po pracy s iln ik i transportu je  się do pod­
ręcznej kon tro li, gdzie odkręca się m iskę olejową, 
przemywa się ich wnętrze, a w  razie zaobserwowania 
niedomagań zdejm uje się głowicę lub  łożyska korbo- 
wodowe i główne.

Oprócz tego na seryjnym  s iln iku  przeprowadza się 
dokładne badania, w  zakres k tó rych  wchodzą: bilans 
cieplny — a zatem pom iar zużycia pa liw a  p rzy zasto-

Na początku tworzy mózg —  w  olbrzymich, jasnych 
salach pracuje sztab inżynierów, techników i kreślarzy.

sowaniu różnych gaźników i  dysz paliw owych, pomiar 
mocy, momentu obrotowego, obrotów, tem peratury 
wody, o le ju itp.

S iln ik  zastaje połączony wałem (z 1 przegubem) z ha­
mulcem wodnym  Frouda. Na w ale jest liczn ik  ilości 
obrotów oraz obrotów/m in. Na dźw igni hamulca zamo­
cowany jest wskaźnik' w ie lkości momentu obrotowego 
w  kgm. /

D opływ  paliw a do gaźnika odbywa się z wyskalowa- 
nego naczynia. W przewodzie gumowym jest wbudo­
wana szklana zgrabiona rurka , k tó re j objętość ozna­
czona górną i dolną kreską =  100 cm’. Czas opadnię­
cia poziomu pa liw a (po zamknięciu dopływu ze zb io r­
nika) od górnej k reski do dolnej, czyli czaś spalania 
przez s iln ik  100 cm3 m ierzy się sztoperem i  oblicza 
stąd zużycie paliw a w  g K M  godz.

S iln ik i po przejściu docierania na ham owni i  kon tro ­
l i  oraz regulacji, w raca ją  do ha li składania podwozi.

Ramy w ykonuje się ze stalowej ru ry  z dospawany- 
m i przedłużnicam i na łoże s iln ika  i  poprzeczkami n3 
nadwozie. Spawanie przeważnie acetylenowe.

Gotowe ram y natryskane lakierem  ochronnym zo­
stają przetransportowane do głównej ha li składania. 
Tu  odbywa się składanie zespołów, a w ięc: ty lnych 
mostów, kó ł z bębnami ham ulcowym i, amortyzatorów, 
przegubów, mechanizmu kierowniczego, składanie sa­
mego zespołu napędowego wraz ze składaniem głowic, 
skrzynek biegów, sprzęgieł itd .

Środkiem te j ha li posuwa się w  tempie ok. 1 m m in . 
główna taśma montażowa. Rama, umieszczona w  uch­
wycie, zostaje w krótce zaopatrzona w  ty ln y  i przedni 
most, mechanizm kierowniczy, przewody centralnego 
smarowania i ham ulców hydraulicznych, w a ł pędny, 
zespół s iln ik  -  skrzynka biegów i osprzęt. Następnie 
całość zostaje jeszcze raz natryskana lakierem  ochron­
nym  i, P° wyschnięciu w  suszarni i dokręceniu ogu­
m ionych kół, gotowe podwozie przechodzi na taśmę 
montażową nadwozia.

W blacham i odbywa się cięcie i prasowanie blasza­
nych elementów nadwozia. Arkusze blachy, trasowane 
przy specjalnych w ykro jach, zostają przycięte na no­
życach krążkowych, a następnie poddane prasowaniu 
na zimno pod prasami hydrau licznym i o nacisku do 
100 ton.. Mniejsze ka w a łk i w klepywane są przy pomo­
cy m łotków  pneumatycznych.

Ponieważ Czechosłowacja boryka się z dużym i tru d ­
nościami m ateria łow ym i, w iele elementów blaszanych 
nadwozia, mogących być tłoczonym i w  całości, w sku­
tek braku arkuszów blachy o odpowiednich w ym ia ­
rach, trzeba w ykonywać w  częściach i następnie spa­
wać. Po spawaniu szew zostaje skrupulatnie, przy po­
mocy ręcznych szlifierek, wygładzony.

Prasowane elementy nadwozia transportu je  się do 
ha li składania nądwozia. Tu spawa się poszczególne 
kaw a łk i blach w  całe zespoły ja k  np. maska siln ika, 
drzw i, b ło tn ik i itp . Spawanie elektryczne — punktowe, 
elektrody miedziane.

Zespoły nadwozia ’ składa się na specjalnym pra ­
w id le  w  całość. Spawanie przeważnie elektryczne, 
e lektrodam i w  otulinach.



Tak złożone pudło nadwozia, uzupełnione drew* 
n ianym i elementami konstrukcy jnym i, w ykonanym i 
w  specjalnym warsztacie stolarskim , w ędru je  .wisząc 
na łańcuchach suwnicy, do lakiern i.

Tu naprzód odbywa się dokładne czyszczenie szli­
fie rka m i ręcznym i i papierem ściernym wszystkich 
spoin i nierówności, następnie zaś, po zapraw ieniu k i­
tom, rozpoczyna się tryskanie  p ierwszym  czerwonym 
lak ierem  ochronnym. Po n im  przychodzi d rug i — 
szary, a następnie dopiero dw ukro tn ie  w łaściwy la­
k ie r „N itro “ . Tryskanie odbywa się ręcznym i pistole­
tam i lak ie rn iczym i w  komorach z przewietrzaniem 
i w odnym i pochłaniaczami szkodliwych wyziewów. 
Prócz tego robotn icy pracują w  maskach ochronnych.

Po każdorazowym tryskan iu  nadwozie, porusza­
jące się na ruchom ej taśmie, wjeżdża do specjalnej 
kom ory suszenia. Nadwozie zamyka się szczelnie w  ta­
k ie j komorze zaopatrzonej w  kilkadziesią t potężnych 
żarówek, w ytw arza jących prom ienie podczerwone 
i dających temp. wnętrza ca 90° C. Po 3,5 m inutach 
nadwozie wychodzi suche. Używa się również susza­
rek parowych. D e fin ityw n ie  polakierowane nadwozia 
w  sześciu kolorach, jadą do tapicerni. Tn zostają za­
opatrzone w  wybicie wewnętrzne i siedzenia tylne, 
przygotowane w  osobnym warsztacie kraw iecko -  ta - 
picerskim .

Jednocześnie e lektro technicy przeciągają insta la­
cję elektryczną. Wszystkie przewody są już  uprzednio 
odpowiednio poprzycinane i opancerzone, lak , że po­
zostaje ty lko  czynność przeciągnięcia ich w  pudle nad­
wozia oraz umocowanie.

Tapicerowanie przeprowadza się m ateria łam i w łó - 
k.enniczym i, im itac ją  skóry, a w  droższych modelach 
eksportowych (2-osobowe kabrio le ty) skórą p raw ­
dziwą.

Ostatnią czynnością jest szklenie n ierozprysku ją- 
cym i się szybami.

•  *  *

Tak przygotowane pudło nadwozia zjeżdża na łań ­
cuchach o p ię tro  niżej, w prost na podstawione na 
taśmę podwozie. Następnie skręcenie 6-ciu głównych 
śrub mocujących nadwozie z centralną-Tamą rurow ą 
l  le j poprzeczkami.

Całość teraz przesuwa się po taśmie, gdzie w ykań­
cza się składanie. A  więc przykręca się osłony s iln i­
ka, maskę, przednie b ło tn ik i. Dalej zakłada się na w a ł 
k ie row niczy koło, wbudowuje się akum ulator, łączy 
s it instalację elektryczną, przeciąga się przewody do 
opraw y re flek to rów  przednich. Zakłada się na dźw i­
gnie pedały hamulca i sprzęgła, łączy się pedał gazu 
z dźw ignią do gaźnika itp.

Na końcu taśmy pojazd zostaje przygotowany do 
jazdy przez w lan ie  wody do chłodnicy, pa liw a do 
zb iorn ika i  podpompowanie opon do odpowiedniego 
ciśnienia.

U rucham ia się s iln ik  i  kierowca siedząc na podło­
dze (nie ma jeszcze przednich siedzeń, które  w kłada 
się dopiero przed ekspedycją) odstawia wóz na sta-

Złożone pudła nadwozia, wisząc na łańcuchach suwni­
cy, wędrują do lakierni.

nowisko, skąd specjalni k ie row cy -  objeżdżacze prze­
prowadzają jazdę próbną.

K ierowca -  objeżdżacz w staw ia przenośne przednie 
siedzenia, urucham ia s iln ik  i  po pobieżnym przeglądzie 
rusza na jazdę próbną. Trasa prowadzi szosą podm iej­
ską bez większych wzniesień i  zakrętów, i  wynosi 
ca 20 km. K ierowca przekracza nom inalną szybkość 
docierania 40 km/godz. i jedzie chw ilam i z szyb­
kością 90— 100 km/godz. Po przejechaniu ok. 10 km. 
zatrzym uje wóz i w  razie konieczności popraw ia re­
gulację zapłonu i gaźnika, sprawdza ewent. w ycie­
kanie oleju z kadłuba, skrzynki biegów i przekładni 
ty lnych  kół. Następnie wraca tą samą drogą do fa ­
b ryk i. . i l

Po skończonej jeździe, na specjalnej karcie ew i­
dencyjnej —  metryce samochodu — zapisuje uwagi 
odnośnie spostrzeżonych usterek, ja k  nu. hałaśliwa 
praca przekładni ty lnych  kół, w ibracje  s iln ika  przy 
szybkości 60 km/godz., p isk łożysk półosiek ty lnych, 
stukanie zaworów itp.

W w ypadku poważniejszych usterek samochód 
idzie do t. zw. repasacji, gdzie wady zostają usunięte 
j  wóz po pow tórnej jeździe próbnej idzie do w ysy łk i.

Do najczęstszych usterek wozów Skoda 1101 należą: 
1) ciężkie przekładanie biegów (szczególnie z I  na I I  
bieg), stukanie zaworów  o p rzykryw ę blaszaną gło­
w icy; , | -

2) hałaśliwa praca kó ł zębatych stałego zazębienia 
między w a łk iem  sprzęgłowym, a w a łk iem  zdawczym;

3) hałaśliwa praca mechanizmu różnicowego (dyfe- 
rencja łu) w skutek zbyt dużego luzu międzyzębnego 
koła zębatego atakującego i talerzowego;

4) w ibracje  s iln ika  przy szybkości ok. 60 km/godz, 
które  przy szybkości w iększej i  mniejszej od wyżej 
wym ienionej zupełnie ustępują.

* * *

Wóz, k tó ry  przeszedł bez zarzutu jazdę próbną idzie 
do w ysy łk i. T u ta j w ykonu je  się następujące czyn­
ności: zamocowuje się re fle k to ry  przedme i  lam py 
ty lne; zdejmuje się koła i lak ie ru je  przez tryskanie 
ich tarcz, oraz tarczę piątego, zapasowego; zakłada się 
polakierowane koła z powrotem i w kłada się rezerwę 
dc bagażnika; zakłada się siedzenia przednie; zakła­
da się gumowe chodniczki na podłogę wozu i bagaż­
n ika; zakłada się pokryw ę na akum ulator zamiast 
p iow izorycznej deseczki p rzytrzym ujące j; poleruje się 
całe nadwozie pastą do polerowania, uzyskując połysk 
przez docieranie szmatami w ełn ianym i, a następnie 
kaw ałkiem  fu te rka  i przygotowuje się wóz do w y ­
sy łk i ko le jow ej. - ,

W tym  celu smaruje się części chromowane i n ik lo ­
wane wazeliną, chroniąc je  przed w p ływ am i atmo­
sferycznym i. P okryw y kó ł chowa się do wnętrza. 
Na k ie row n icy wiesza się tabliczkę ostrzegawczą, że 
system chłodniczy jest bez wody, a na ty ln e j szybie 
p rzykle ja  się ka rtkę  z napisem „V  ZAB E H U “ (nie- 
dotarty).

Gaźniki zostają zaplombowane, tak  że nie pozwa­
la ją  na pełne otwarcie przepustnicy.

Wozy przeznaczone do transportów  zamorskich pa­
ku je  się do skrzyń drewnianych, obitych blachą.

Następnie wozy przeprowadza się do ram py kole­
jow ej, gdzie przy pomocy dźw ignicy załadowuje się 
je na lory, zabezpieczając przed zjechaniem przy po- 
mccy drewnianych podkładek.

Skody jadą w  świat. M ały ty lko  procent zostaje w  
k ra ju , większość idzie na eksport do wszystkich k ra - 
jów  Europy, a nawet do In d ii, Egiptu, Płd. A fry k i i Płd, 
A m eryk i, przynosząc wzam ian Czechom niezbędne 
surowce i  fabrykaty.

Z. L. Mróa
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Inż, Z. PERZYIŚSKI

NOWOŚCI SAMOCHODOWE 1949 R.
Opisy nowych typów  samochodów na ro k  1949-ty 

spotykaliśm y już w  samochodowych pismach techni­
cznych w  roku 1948-ym. O b fitym  przeglądem tych 
typów była o tw arta  w  dniu 7 października 1943 r. 
wystawa samochodowa w  Paryżu, k tó ra  była zawsze 
w ie ik im  wydarzeniem w  świecie samochodoym, usta­
la jącym  w  znacznym stopniu dominujące k ie ru n k i 
i  tendencje konstrukcyjne na sezon następny.

W roku 1947-ym i 1948-ym na pierwszy plan w y ­
bijały- się m ark i włoskie. Ostatni, 35-ty, a 3-ci po 
w ojn ie Salon Samochodowy stał w yraźnie pod zna­
kiem  osiągnięć francuskich.

W porównaniu z rokiem  1947 i 1948 podkreślić na­
leży większą oryginalność kons trukc ji i  poszukiwa­
nie nowych, w łasnych dróg.

W pływ y amerykańsk'e, w  roku  ubiegłym  w y ra ­
żające się w  dość bezkrytycźnym  naśladownictw ie 
przede w szystkim  rysunku nadwozia i  .maski samo­
chodu, które  doprowadziły do wyposażenia nawet 
nowego modelu maleńkiego F iata 500 w  am erykań­
ski, typow y dla w ie lk ich  wozów, przód z chromowaną 
kratą, u legły wyraźnem u zmniejszeniu.

Widać zato, w  grupie wozów większych, dążność 
do w ykorzystania bezsprzecznie bogatych i  wartościo­
wych doświadczeń amerykańskich we w łaściwy spo­
sób—w  celu stworzenia samochodu, k tó ry  łączyłby 
w  sobie dużą moc s iln ika  i wygodę wozów , am ery­
kańskich z w iększym bezpieczeństwem jazdy i  eko­
nomią rozwiązań europejskich.

Widoczna jest ogólna tendencja do obniżania po­
jemności s iln ików  i to zarówno w  klasie samochodów 
małych ja k  średnich i dużych.

W ielkie zainteresowanie samochodami na jm n ie j­
szymi było potw ierdzeniem w ie lk ie j słuszności i ak tu ­
alności dążenia do stworzenia małego, taniego i eko­
nomicznego wozu, k tó ry  jednocześnie, pod względem 
wygody i szybkości jazdy, by łby  jednak pełnowarto­
ściowym samochodem (niektóre z powojennych już 
konstrukc ji, np. w łoski 2-osobowy samochodzik z s il­
n ikiem  125 cm3, trudno byłoby nazwać samochodem 
w  pełni znaczenia tego w yrazu — przyp. red.).

Do znanych już z ubiegłego roku małych i tanich 
rozwiązań: ja k  4-osobowy Renault z s iln ik iem  720 cm1 
umieszczonym z ty lu  i 4-osobowy Dyna Panhard 
z 2-cylindrowym , chłodzonym powietrzem siln ik iem  
6103 i  napędem na przednie kola — przyby ł obecnie

S iln ik  czteroosobowego samochodu Panhard-Dyna — 
o .pojemności 610 ccm.

m w y  m ały model C itroen, k tó ry  b y ł bodajże n a j­
większą sensacją Wystawy.

Model ten, z w y ją tk iem  chyba stosowania przed­
niego napędu, w  niczym nie przypom ina dotychcza­
sowych rozwiązań Citroena, a pod względem nowo­
ści i śmiałości pomysłu, porównaćby go można chy­
ba ze słynnym  „5 kon i“  z 1923 r.

Biorąc pod uwagę niską jego cenę i oszczędność 
eksploatacji liczyć on może, natura ln ie  o ile  w y trzy ­
ma próbę życia, na podobną popularność ja k  jego po­
przednik sprzed 25 lat.

Najciekawszy ob jekt Salonu Paryskiego — C troen  
2 K M  — z s iln ik iem  375 ccm, zużywa 5 lit ró w  na 

100 km.

Citroen 2 K M , 4-osobowa karetka z prasowanej 
blachy z rolowanym  dachem (kabrid  -  limuzyna), na­
pędzany jest przez 2-cy lindrow y, 4 -tak tow y s iln ik  
z leżącymi, przeciwbieżnym i cy lind ram i („boxer“ ), 
chłodzony powietrzem, o pojemności 375 cm l (i). 
Skrzynka biegów 3-biegowa. Napęd na przednie koła.

Samochód zużywa 5 lit ró w  na 100 km. i rozw ija  
szybkość do 65 km/godz. Szybkość ta może się w y ­
dać nieco mała, ale nie trzeba zapominać, że nie jest 
to  wóz sportowy ani wyczynowy i że nie można żądać 
znyt wiele od s iln ika  375 cm3, ciągnącego nie jakąś 
leciutką 2-osobową konstrukcję, a norm alne, wygo­
dne ktyte nadwozie z 4 osobami.

Przy próbach osiągnięto na dłuższych odcinkach 
szybkości średnie przekraczające 50 km/godz., które 
uznać należy za zupełnie wystarczające dla norm al­
nego użytkownika. Dla ludzi o wyższych wymaga­
niach i sportowych ambicjach pozostanie zawsze ca­
ła masa wozów o większych możliwościach i  na tu ra l­
nie odpowiednio wyższych cenach.

Niezależne zawieszenie wszystkich 4 k ó ł i" dosta­
tecznie obszerne i dobrze rozplanowane nadwozie za­
pewniają dobre trzym anie się drogi i  wygodę w  cza­
sie długiej nawet jazdy.

W dążeniu do ja k  największego obniżenia ceny 
zastosowano konstrukcje  bardzo uproszczone. Nadwo­
zie składa się w  znacznym stopniu z pow ierzchni 
płaskich, jednak ładnie sklepiony przód, z dużym cha­
rakterystycznym  znakiem Citroena i k ry te  tylne koła 
nadają mu wygląd nowoczesny i esttyczny.

Dach rolowany w  przedniej części, w  ty ln e j części 
podnosi się — dla uzyskania dostępu do pomieszcze­
nia na bagaże. K

Cały samochód waży 500 kg. Cena jego jest bar­
dzo niewysoka, bo ty lko  185 000 franków  (obniżona 
ostatnio cena małego Renault 720 cm3 wynosi 
245.000 franków). 1 , _  ;
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GREGOIRE — TYP  R
Wyrazem ciekawej próby kom prom isu m iędzy 

konstrukc jam i am erykańskim i i  europejskim i, próby 
stworzenia samochodu równorzędriego kom fortow ym  
wozom amerykańskim , a nawet, w  pewnym  sensie 
przewyższającego je pod względem trzym ania się dro- 
g. i  bezpieczeństwa jazdy, ty lko  tańszego, a przede 
wszystkim  dużo oszczędniejszego w  eksploatacji — 
jest Gregoire typ  R.

Samochód ten, • będący w  swojej klasie odpowie­
dn ik iem  małego modelu Citroena, uznać należy obok 
niego za najciekawszy wóz paryskie j W ystawy.

Gregoire R, o obszernym i wygodnym , ładnie w y ­
kończonym nadwoziu i o pięknych opływowych lin iach, 
znacznej szybkości i dużych przyśpieszeniach, p rzed­
staw ia w ie lk ie  zalety dużych wozów w ysokie j klasy, 
mogące zaspokoić bardzo wybredne i wygórowane 
wymagania, łącząc je  jednocześnie z niewysoką, jak  
na wóz o tak ich  walorach, ceną i  n isk im i kosztami 
ekploatacji.

4 -cy lind row y, górnozaworowy s iln ik  z leżącymi 
przeciwbieżnym i cy lind ram i („boxer“ ) w ysunięty jest 
siin ie  do przodu samochodu. Pojemność s iln ika  2 l i ­
t r y  (1998 cml, średnica cy lind ra  i  skok' 86 mm), moc 
64 K M  przy 4.000 ob./m;n. Wał korbow y na 3 łoży­
skach. Skrzynka biegów 4-biegowa, przy czym 4-ty 
bieg jest nadbiegiem.

Zużycie pa liw a nieprawdopodobnie małe bo 8,5 l i ­
tra  na 100 km. przy szybkości 80 km/godz.

M ała waga, dzięki szerokiemu zastosowaniu sto­
pów lekkich  oraz w y ją tkow o n isk i, w skutek bardzo 
racjonalnego opro filow ania  nadwozia, współczynnik 
oporu powietrza, pozwalają na rozw inięcie szybkości 
140 km/godz. i  na bardzo dobre przyśpieszenia 
(„z ryw “ ).

Wielkość i rozplanowanie nadwozia pozwalają óa 
wygodne i swobodne umieszczenie pięciu csób, trzech 
na bardzo szerokim przednim  siedzeniu oraz dwóch 
na ty ln ym  (rozmieszczenie narzucone przez aerody­
namiczny kszta łt zwężającego się do ty łu  nadwozia).

Trzym anie się drogi i prowadzenie samochodu
0 niezależnym zawieszeniu wszystkich 4 kó ł (resoro­
wanie za pomocą sprężyn spiralnych) i  nisko umie­
szczonym środku ciężkości —  bardzo dobre.

*  *  *

Obydwa rozwiązania, C itroen 2 K M  i Gregoire R, 
są nadzwyczaj ciekawe nie ty lk o  z punktu  widzenia 
technicznego, ale także gospodarczego i społecznego
1 przyczynić się w in n y  do rozw oju  i  rozpowszechnie­
nia m otoryzacji, stwarzają z jednej strony typ  popu­
larnego samochodu „ludowego“  dla szerokich mas, 
z drug ie j stosunkowo tan i i oszczędny, wygodny i  o 
dużych zaletach wóz w ysokie j klasy.

W yn ik i te osiągnięto nie ty le  nawet przez w y ­
ciąganie dużych mocy z l it ra  pojemności s iln ika , ile  
przede wszystkim  dzięki ja k  najlepszemu i ja k  n a j­
pełniejszemu w ykorzystan iu  mocy s iln ika  przez 
ąnniejszenie oporów jazdy (dobre oprofilowanie) 
i zmniejszenie „m artw ego ciężaru“  — to znaczy wagi 
w łasnej samochodu (szerokie stosowanie stopów lek 
kich).

B UICK  „DYNAFLOW "

Najw iększą sensacją techniczną W ystaw y by ł bez­
sprzecznie now y typ  Buicka z przekładnią „D yna - 
f lc w “ .

Gregoir ty p  R, z s iln ik iem  1998 ccm. Rozw ija szyb­
kość 140 km/godz.

Poprzednio już n iektóre f irm y  amerykańskie 
(Chrysler) stosowały hydrauliczne sprzęgło, obecnie 
B u ick w ye lim inow a ł całkowicie także i skrzynkę bie­
gów i  w  ogóle jak ieko lw iek  sztywne, mechaniczne 
połączenie m iędzy s iln ik iem  i  w ałem  napędowym, 
zastępując je  hydrau licznym  zm iennikiem  momentu, 
działającym  w sposób ciągły (nie skokam i ja k  przy 
skrzynce biegów) i całkowicie automatyczny.

Moment przenoszony jest przez olej w praw iany 
w ruch przez koło łopatkowe na wale s iln ika  i napę­
dzający podobne kolo na wale napędowym (zasada 
działania tu rb iny). Stosunek obrotów w a łu  napędo­
wego do obrotów s iln ika  (przełożenie w  skrzynce 
biegów) w yn ika  ze stosunku momentu pędzącego s il­
n ika  do momentu obciążającego, zależnego od chw ilo - ■ 
w ych w arunków  jazdy, p rzy  wzroście obciążenia sa­
moczynnie zmniejszają się obroty, przy jednoczes­
nym  wzroście momentu (oraz proporcjonalnej do niego 
s iiy  napędowej) i  odwrotnie, tak że iloczyn „moment 
razy ilość obrotów równa się moc“ pozostaje stały 
(z uwzględnieniem różnic współczynnika sprawności 
dla różnych przełożeń; najw iększa sprawność jest 
przy „biegu bezpośrednim“  t. zn. przy rów nych obro­
tach s iln ika  i  w a łu  napędowego).

Od w ie lu  la t trw ające dążenia do stworzenia cią­
głej, bezstopniowej przekładni zostały wreszcie zrea­
lizowane.

Jednocześnie urzeczywistnione też zostały długie 
i  uparte w y s iłk i konstruktorów  samochodowych, 
zmierzające do stworzenia skrzynk i biegów automa­
tycznej, usuwającej k łopo tliw ą  czynność zm iany bie­
gów przy prowadzeniu samochodu.

Dotychczasowych rozwiązań automatycznej zmia­
ny biegów w  zastosowaniu do skrzynk i z ko łam i zę­
batym i nie można uznać za zadowalające. B y ły  one. 
ja k  n. p. znana automatyczna skrzynka „W ilson“ , bar- 
dżo przez to kosztowne i  m im o to dość zawodne 
w  działaniu i ła tw o  się psujące.

Dźwignia („lew arek“ ) ma ty lko  położenia „w przód“ 
„w ty ł“  i „ lu z “ , pozatym specjalne położeire na „po­
s tó j“  (unieruchomienie samochodu) i  do ruszania 
w w y ją tkow o  trudnym  terenie.

Wspomnieć należy, że podobne rozwiązanie 
„Erockhouse tu rbo  -  tra n sm itte f“  stosuje w  swym 
ostatnim , 3 -litro w ym  modelu „B lack Prir.ce“  — an­
gielska Inv ic ta .

1 Inż. Z. Perzyński

Największa sensacja techniczna Salonu Paryskiego — 
Buick-Dynaflow.
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S AT, WELLINGTON

AMATORSKA KONKURENCJA DLA KONSTRUKTORÓW
Niedawno pisałem do „M o to ryzac ji“  o nowym  pę­

dzie moich ziomków do używania scooterów, to jest 
rodzaju małych m otocykli z deską do .stania, ja k  w  
waszych hulaj-nogach. Obecnie, zgodnie z obietnicą 
przesyłam wam, drodzy polscy koledzy, wiadomości 
o innej m anii amerykańskiej, o m anii przerabiania s il­
n ików  i samochodów seryjnych na specjalnie szybkie.

Samochód do prób szybkości, zbudowany z części For­
da, nie pos'adający resorów. S in ik  znajduje się z ty łu . 
Koło kierownicze schowane jest całkowicie w  nadwo­

ziu, z którego wysta je ty lko  część głowy kierowcy.
Jak wiecie, każdy Am erykan in  ma w  sobie żyłkę 

m ajstrowania. Mnóstwo miesięczników zawiera ty lko  
rady, ja k  zbudować sobie samemu tokarnię, łódź m oto­
rową, przyczepkę campingową do samochodu lu b  no­
w y  typ lam py elektrycznej.

Mania m ajstrowania nie oszczędziła i samochodów. 
Domorośli mechanicy spędzają tysiące godzin nad u- 
doskonaleniem swych samochodów, a przede wszystkich 
— nad zwiększeniem mocy standardowych siln ików .

W yfw órn ;e amerykańskie, produkujące olbrzym ie 
ilości samochodów, za żadne pieniądze nie w ykona ją  
samochodu odbiegającego od standardowego wzoru. Nie 
nęci ich uczestniczenie w  zawodach samochodowych, 
nie frapu je  zdobycie nagrody w  wyścigach — i  tak 
zbyt jest zapewniony, a reklam a zbędna.

Natomiast p ryw a tn i posiadacze standardowych sa­
mochodów dokonują cudów. Potra fią  oni podnieść 
moc s iln ika  dw ukro tn ie  i  wyciągnąć ze swych w eh i­
ku łów  ponad 220 km  godz.

Tych domorosłych mechaników i konstruktorów  
jest tak w ie lu , że okazało się konieczne zorganizowa­
nie k ilka  razy do roku specjalnych prób szybkości na 
dystansie 1, 5 i 10 m il. do k tó rych  zgłaszają się amato­
rzy na swych przerobionych wozach.

Oczywiście sprawa została potraktowana typowo 
po amerykańsku —  od strony businessu. Powstało p ry ­
watne Towarzystwo Prób Szybkości Południowej K a ­
lifo rn ii (S.C.T.A.), które, na idealnie g ładkim  dnie 
słonego jeziora w  stanie K a lifo rn ia  urządziło doskona­
ły  tor samochodowy w  l in i i  prostej. Na tym  torze od­
bywają się próby szybkości zgłoszonch samochodów, 
dokonywane w  dwóch przebiegach, to jest w  dwie 
strony.

Każdy może w  określonym dniu  zgłosić się ze swym 
samochodem na torze S.C.T.A. i za opłatą spróbować 
swój pojazd. Szybkość jego zostanie zm ierzona bardzo

Samochody, zbudowane i  przerobione przez amatorów, 
oczekujące na próby szybkości. Proszę zauważyć, że 
wśród mnóstwa tych samochodów nie ma dwóch iden­
tycznych, pomimo, że wszystkie zbudowane są prze­

ważnie z części Ford i  Chevrolet.

dokładnie przez urzędników Towarzystwa i  sportowiec 
otrzym uje odpowiednie zaświadczenie.

Jak popularne są te próby szybkości wśród spor­
towców amerykańskich, świadczy o t j m  fak t, że m imo 
pewnych trudności kom unikacyjnych i położenia toru 
na pustkow iu —  na każdy dzień prób przyjeżdża po­
nad dziesięć tysięcy w idzów, obserwujących z zapałem 
setki samochodów zawodników. Oczywiście najszybsze 
wozy otrzym ały nagrody, fundowane przez Towarzy­
stwo Prób.

Gdybyście spojrzeli na setki samochodów, zgłoszo­
nych do próby szybkości, to, poza kilkudziesięcioma 
o n iezwykłych lin iach, ujrze libyście najnormalniejsze 
standardowe z pozoru wozy. Jednak, gdybyście zoba­
czyli ta k i „standardowy“  samochód w  biegu, zdumie­
libyście się na pewno.

*
Wystarczy podnieść maskę takiego przerobionego 

samochodu a u jrz y  się wspaniale chromowany s iln ik  
o k ilk u  gaźnikach, niosący na sobie markę Ford, Che­
vro le t, Chrysler, czy inną popularną markę, lecz zu­
pełnie me podobny do s iln ika  normalnego. To jest 
w łaśnie dzieło am atora-konstruktora.

Jaki jest cel przebudowywania s iln ików  na w ięk ­
szą moc? Takich przebudowanych s iln ików  używa 
amerykańska m ilic ja  drogowa w  swoich samochodach, 
by otrzymać przewagę szybkości nad każdym norm al­
nym  samochodem. Takie s iln ik i stosują w łaściciele 
przyczepek campingowych, by uzyskać norm alną szyb­
kość w raz z przyczepkami. Takie wreszcie s iln ik i sto­
sowane są celem zmniejszenia zużycia paliw a przy 
szybkości norm alnej, czyli, ja k  to mówią — celem 
„wyciągnięcia“  w ięcej m il z galona paliwa.

*
Ciekawe, że w  pierwszym  dniu  prób na torze 

S.C.T.A., które odbyły się w  roku 1930 — osiągnięta 
szybkość maksymalna przebudowanych samochodów 
wynosiła zaledwie 112 km/godz. Obecnie szybkość ta 
przekracza 215 km/godz. Postęp ten dobitnie wskazuje, 
że konstruktorzy-am atorzy też coś po tra fią , a ich p ra ­
ca nie idzie na marne.

Am atorzy m a js tru ją  z zapałem i  poświęcają tysiące 
godzin na przebudowę zw ykłych siln ików . Ostatnio 
odbyła się w ystawa przebudowanych samochodów. 
W brew zapewnieniom pesymistów, ponad 50 tysięcy 
zwiedzających entuzjazmowało się ulepszeniami, a w y ­
tw órn ie  m usiały również zwrócić baczną * uwagę na 
pewne szczegóły, zaprojektowane przez amatorów.

Jak wygląda ta k i przebudowany siln ik? Oczywiście, 
wygląda on imponująco. Cały chromowany, polerowa­
ny — błyszczy się wspaniale. Zainteresujm y się jednak
wnętrzem. _ t

Zwykłe dodanie drugiego gaźnika i zmiana ru ry  
ssącej — powiększa już  moc sinika o 10Vo. Dodanie 
gaźnika i zmiana g łow icy cy lind rów  na obniżoną, ce­
lem powiększenia stopnia sprężania na 8:1 — przyspa-



Str. 30 M O T O R Y Z A C J A Nr  1

Zam'ast ru r  ssących i gaźnika, Ford V8 otrzym a urzą­
dzenie do w trysku  paliw a wprost pod zawory ssące. 
Wielkość w trysku  regulowana jest stosown'e do o tw ar­
cia przepustnic, znajdujących się w  k ró tk ich  rurkach 

ssących każdego cylindra.

rza 20% mocy, lub  pozwala „wyciągnąć“  o 3—4 m i­
le w ięcej z galona paliwa.

Niezbędne jest poprawienie zapalania mieszanki 
by otrzymać iskrę o długości ponad 1/2 cala i znacznie 
gorętszą. Stosuje się dw ie cewki zapłonowe, dwa kon­
densatory, isk row n ik i V ertex zamiast przyrządów za­
płonowych bateryjnych, lub  zwiększa się siłę sprężynek 
w  przerywaczach. Zapalenie musi dawać bardzo gorą­
cą iskrę przy stopniu sprężania 15:1 i  p rzy 8000 o b ro ­
tach na m inutę. \ I 1

Am atorzy stosują nowe pomysły, czasami wręcz 
przeciwne sobie. Tak w ięc jeden utrzym uje  s iln ik  
w  bardzo w ysokie j temperaturze, inny w łaśnie chłodzi 
go, by zassać więcej mieszanki dó cy lind rów . Jeden 
stosuje mieszankę benzolową, inny pędzi s iln ik  na a l­
koholu. Jeden podgrzewa ru rę  ssącą, inny  specjalnie 
ją  chłodzi. Jeszcze inny stosuje w trysk  pewnej ilości 
wody do cy lind rów  podczas pracy i  uważa, że podnosi 
to moc siln ika. i t j 1

Jedno jest pewne: s iln ik i przebudowane osiągają 
moce poważnie przewyższające moc nominalną. Zw yż­
ka 709/o jest z jaw iskiem  norm alnym , a w  pewnych 
przypadkach dochodzi się do 100%> powiększenia mocy 
w  stosunku do zwykłego s iln ika  fabrycznego.

*  *  *

Prace amatorów spowodowały, że conajm niej dwa­
naście małych w y tw ó rn i poczęło produkować seryjnie 
dodatki do s iln ików , celem zwiększenia ich mocy. 
Specjalne ru ry  ssące, specjane gaźniki, wyższe tłok i, 
specjane w a ły  rozrządcze — wszystko to można o trzy­
mać gotowe za cenę 200 do 500 dolarów.

A le  i  to n 5e zadowala amatorów. Każdy z n ich m u­
si sam wypróbować swe pomysły i nie szczędzi kosz­
tów  oraz w ys iłków  by jego pojazd b y ł oryginalniejszy 
i  szybszy.

**
Jak powstaje ta k i specjalny samochód?

Am ator kupuje  stare podwozie Forda i trochę czę­
ści różnych standardowych samochodów rynkow ych. 
Poczyna teraz dopasowywać wszystko do siebie, prze­
rabiać, poprawiać i składać. Pracuje miesiącami, cza­
sem latam i. Wkłada w pracę czas pięciu tysięcy godzin.

Wreszcie samochód gotów. Następuje próba. I  tu  
często następuje zawód na całej lin ii.  Oto s iln ik , k tó ry  
podw oił ilość obrotów na m inutę, roz la tu je  się w  ka ­
w a łk i przy pierwszym obciążeniu...

N ie zraża to amatora. K upuje  now y s iln ik  i  znów 
go przerabia. Wreszcie dochodzi do końca i  zbiera o- 
woce swej pracy w  postaci urzędowego zaświadczenia 
Towarzystwa Prób Szybkości w  K a lifo n ii, że przebu­
dowany pojazd osiąga zmierzone 130 m il na godzinę.

*  *  *

Jakie zm iany konieczne są by zwiększyć moc s iln ika ’
Pierwszą czynnością amatora jest rozwiercenie cy­

lin d ró w  tego Forda, czy Mercurego, do średnicy 3 i pół 
cala. Dobiera się specjalne lekk ie  tło k i, zaopatrzone 
.w pierścienie tłokowe o dużm nacisku.

Następnie należy powiększyć skok, a to przez m i-  
mośrodowe przeszlifowanie czopów korbowodowycn 
o 1:8 cala. Korbowody zostają ulżone przez w yw ierce­
nie serii otworów, a zespól korbow y w raz z tłokam i 
musi być wyważony z dokładnością do 3 gramów.

Teraz ko le j na w a ł rozrządczy, k tó ry  o trzym uje no­
we garby o bardzo stromych krzyw kach, co wymaga 
zastosowania bardzo silnych sprężyn zaworowych. 
Oczywiście dobrze rob i przebudowanie zaworów na 
górne ze zmianą głowic, przyczem często stosuje się 
dwa zawory ssące i jeden wydechowy.

Nowe głowice muszą podnieść stopień sprężama 
do 9:1, co oczywiście będzie wymagało użycia spe­
cjalnego paliwa.

K ana ły ssące i gniazda zaworowe zęstają rozw ier- 
cone i starannie spolerowane. Również ulega zm ianie 
kszta łt kom ory wybuchowej w  głowicy.

Gaźnik pojedyńczy zostaje zastąpiony dwoma, trze­
ma lub  czterema gaźnikam i i innym i ru ram i ssącymi. 
Czasem nawet zostaje zastosowany w trysk  paliw a bez­
pośrednio na zawór ssący z dodaniem przepustnicy 
pow ietrza tuż przy zaworze ssącym każdego cylindra 
oddzielnie. Takie urządzenie pozwoliło zw ykłem u For­
dowi rozwinąć 218 km  godz.

Ostatnio weszło w  modę przerabianie s iln ika  popu­
larnego W illysa —  Jeepa. Daje się głowicę a lum in io ­
w ą z górnym i zaworam i i  s iln ik  od razu osiąga moc 80 
kon i p rzy 4000 obrotów na m inutę. Cała przebudowa 
trw a  zaledwie 4 godziny.

N iektórzy mechanicy dodają sprężarki, chociaż na. 
ogół sprężarki nie m ają w ielkiego powodzenia, prze­
ważnie z powodu znacznych w ym iarów .

Pewien amator zastosował w  swym Fordzie V8 pa­
len ie  cy lind rów  param i, co oczywiście wymagało zmia­
ny  w a łu  korbowego.

Jak widać, amatorzy próbują  najbardzie j n iepraw ­
dopodobnych kom binacji, byle ty lko  uzyskać ja k  n a j­
większą moc. By zapewnić lepsze przyśpieszenie, n o r- ' 
malne koła zamachowe zostają zmienione na koła a lu ­
m iniowe.

Moc s iln ików , przebudowanych w  ten sposób w zra-

S .łn ik  Ford V8 w  przebudowie przez amatora: 1) — 
o tw ory ssące zostają rozwiercone, według białego p ier­
ścienia, widocznego na rysunku; 2 — b lok c y łn d ro - 
w y zostanie koło zaworów nieco w yżłobiony, jak  za­
malowana biała p ow e rzchna ; 3 — tło k i normalne zo­
staną zastąpione w iększym i, wpasowanymi w  rozw ier­

cone cy lind ry .
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sta bardzo poważnie i ze 100 kon i norm alnych docho­
dzi do 165, a nawet do 185 koni.

Oczywiście, ta k i wzrost mocy ¡nie (pozostaje >bez 
skutków  na wytrzym ałość podwozia. Z regu ły nie w y ­
trzym ują półośki i napędowe koła zębate. Am atorzy 
i  na to znaleźli radę: po prostu stosują części samo­
chodów półciężarowych. Doszli cn i również do wnios­
ku, że normalne wyrównywacze (dyferencjały) nie 
spełniają swego zadania i grożą poślizgiem kó ł na za­
krętach. To też wyrównywacze satelitowe zamieniają 
na wałkowe, blokujące się samoczynnie przy pośliz­
gu kół. i _  J

Również i  inne części podwozia u leg ły  zmianie. 
Szczególnie zostało zmienione resorowanie, z m iękkie ­
go — na bardzo sztywne i zaopatrzone w  bardzo moc­
ne i  tw arde amortyzatory. Sztywność resorowania 
została posunięta tak daleko, że niektóre samochody 
przeznaczone do prób szybkości, nie posiadają w  ogó­
le resorów, lub  zachowały jedynie resory w  stanie 
szczątkowym.

Hamulce .„¿czowe, wbudowane przez amatora do prze­
robionego samochodu wyścigowego. Hamulce te nie są 

jeszcze znane w  Polsce.

Przebudowane s iln ik i czasami grzeją się nadm ier­
nie. By zabezpieczyć wodę w  chłodnicy od wrzenia, 
stosuje się w y trysk  w ody z oddzielnego zbiorniczka 
na chłodnicę —  silne parowanie te j w o d y  ochładza 
chłodnicę.

*  *  *

śhk w idzicie, pomysłowość amatorów —  kons truk ­
torów jest wszechstronna. W iele ich pomysłów zo­
staje zastosowane na stale w  nowych wozach. Tak 
wiec przyczyniają się oni pozytywnie do podniesienia 
jakości samochodów.

Jednym z ciekawszych samochodów przebudowa­
nych by l samochód BUly Wooda, oparty na podwoziu 
Forda, lecz z s iln ik iem  z ty lu . S tukonny s iln ik  M er- 
curego został przerobiony na moc 170 koni, odwró­
cony cy lindram i do dołu. Nadwozie wykonane zo­
stało ze zb iorn ika lotniczego, umieszczanego na koń­
cach skrzydeł m yśliw ców  odrzutowych. Niecodzien­
ny ten samochód osiągnął najwyższą szybkość 223 
km  godz. i.

Są w  Stanach Zjednoczonych specjaliści, ja k  np. ~ 
znany Lou Moore, k tó rzy  budują^ ręcznie samochody 
wyścigowe. Ostatnio takie w łaśnie samochody zaję ły 
dwa pierwsze m iejsca w  dorocznym w yścigu na torze

Stary s iln ik  Forda z 1932 roku został przebudowany 
przez amatora i daje moc 155 k o n i

Indianapolis. B y ły  to dwa samochody zbudowane 
przez Lou Moore‘a, na zamówienie pewnej w y tw órn i 
świec zapłonowych. M ia ły  one s iln ik i czterocylindro- 
we o litrażu  4,5 l it ra  i  stopniu sprężania 12:1. Samo­
chody były  niezwykle lekkie. Ciekawe, że m ia ły  one 
napęd na przednie koła.

Lou Moore zbudował trzy  egzemplarze samochodów. 
Jeden z nich użyty by ł do prób, a dwa zdobyły dwa 
pierwsze miejsca na wyścigu. Należy podkreślić, że 
wyścig Indianapolis odbywa się na odległość 500 m il, 
to jest około 800 kilom etrów , co powoduje, że w ięk ­
szość samochodów nie dojeżdża do końca i  w ycofu je 
się bądź z powodu wypadków, bądź przez uszkodzenia
mechanizmów.

* * *
Przy niniejszej m oje j korespondencji przesyłam k i l ­

ka fo togra fij, dotyczących przebudowywania zw yk­
łych samochodów na samochody szybkie. W następ­
nej korespondencji opowiem polskim  czytelnikom  o bu-1 
dowaniu w  Stanach Zjednoczonych samochodów w y ­
ścigowych. Myślę, że wiadomości te zachęcą was, 
k tórzy posiadacie wrodzoną słowiańską cechę im pro­
w izacji, do zajęcia się w  Polsce przerabianiem samo­
chodów na wozy szybkościowe, na któ rych  m ogliby­
ście startować w  tak popularnych u  was wyścigach 
ulicznych, o któ rych  już  słyszałem. Gdyby k to  z was 
chciał się tym  zająć, to proszę napisać do mnie po­
przez redakcję „M o to ryzac ji“ , a ja  postaram się dać 
wam dokładniejsze wskazówki.

Przy okazji przesyłam wszystkim  Czytelnikom ser­
deczne życzenia w ygran ia  wyścigu pracy w  odbudo­
w ie waszej Ojczyzny, k tó rą  znam dobrze i podziw iam 
Przy zbliżających się świętach ślę również „M e rry  
Christmas and happy New Year 1949“ . Oby rok przy­
szły przyniósł tak wam, ja k  i  całemu św iatu pokój
i  szczęście.

S. M . W ellington.
Chicago, w  grudniu  1948.

Samochód do prób szybkości, zbudowany przez Wooda. 
z części Forda i ze z b o rń k a  paliw a samolotu odrzuto­
wego. Odwrócony s iln ik  M ercury znajduje się z ty łu  

samochodu 1 napędza, oś tylną.
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METALOWE i MASZYNOWE
P R Z E D S I Ę B I O R S T W O  N A R O D O W E

P R A H A  ( C Z E C H O S Ł O W A C J A )

Dostarczają znane w całym świecie ze swej wysokiej 
jakości technicznej, solidnej budowy i wytrzymałości

SAMOCHODY 
O S O B O W E  

I CIĘŻAROWE:

Skoda, Tatra, Praga, Aero

MOTOCYKLE:

M anet, Jama, O g a r

TRAKTORY:

Z e to r, S koda
Czechosłowackie samochody, motocykle i łroktory sq 
rozpowszechnione niemal we wszystkich częściach świata 
i zdobywają sobie popularność i uznanie sportowców, 
fachowców i użytkowników dzięki nowoczesnej kon­
strukcji, dobroci materiałów, doskonałemu wykonaniu 

i łatwej obsłudze.

GENERALNA REPREZENTACJA NA POLSKĘ
Warszaira 33 (Saska Kępa) ul. Czeska N r 1
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ZAG UBIO N O  {pozwolenie na prowadzenie samocho­
du i  m otocykla wydane przez starostwo Grodzkie w  
Warszawie, ka tegorii I I  N r 11004, na nazwisko Czesław 
Oleszczuk, zamieszkałego' w  Warszawie, u l. Osowska 
n r 47 m. 5. I

ZAG UBIO NO  pozwolenie na prowadzenie samocho­
du wydane przez urząd w ojewódzki w  Gdańsku, ka­
tegorii I I ,  N r 3461, na nazwisko W ładysław Formela, 

" zamieszkałego w  Kartuzach, ul. A rm ii Czerwonej n r 31. 
ZAG UBIO N O  pozwolenie na prowadzenie samocho­

du i  m otocykla wydane przez urząd w ojewódzki w  
Poznaniu, kategorii zawodowej, na nazwisko Stanisław 
Kajdan, zamieszkałego w  Poznaniu, ul. Czechosłowac- 
ka-Barak N r 8 m. 1.

ZAG UBIO NO  pozwolenie na prowadzenie samocho­
du i  motocykla wydane przez urząd w ojewódzki w  

• Poznaniu, ka tegorii amatorskiej 1695, na nazwisko Fe­
liks Boks, zamieszkałego w  Koziopole, pow. O born ik i 
Wlp.

ZAG UBIO NO  pozwolenie na prowadzenie samocho­
du wydane przez urząd wojewódzki we W rocławiu, na 
nazwisko M arian Szponik, zamieszkałego we W rocła­
w iu, u l. W ł. Łokie tka n r 4.

ZAG UBIONO pozwolenie pa prowadzenie samocho­
du i motocykla wydane przez urząd wojew ódzki w  
Kielcach, ka tegorii amatorskiej n r  861, na naziwsko 
M arian Jopkiewicz, zamieszkałego w  Radomiu, ul. 
Czachowskiego N r 10 m. 6.

ZAG UBIO N O  pozwolenie na prowadzenie samocho­
du wydane przez starostwo Grodzkie Warszawa -  P ra­
ga, ka tegorii zawodowej N r 8126, na nazwisko Józef 
Dzierzgowski, zamieszkałego w  Rembertowie, u l. Pa­
derewskiego N r 24. . 1

ZAG UBIO NO  pozwolenie na prowadzenie samocho- 
ćdu i motocykla wydane przez urząd wojewódzki w 
Łodzi, kategorii I I I ,  N r 10813, na nazwisko Stanisław 
Horodejczuk, zamieszkałego w  Łodzi, u l. M agistrac­
ka N r  13.

ZAG UBIO N O  pozwolenie na prowadzenie samocho­
du wydane przez urząd wojewódzki w  Katowicach, 
kategorii I I I ,  N r 14327, na nazwisko Jerzy Małek, za­
mieszkałego w  Grodziec, pow. Będzin, u l. Okrzei N r 18.

ZAG UBIONO pozwolenie na prowadzenie samocho­
du. wydane przez urząd wojewódzki w  Bygoszczy, ka ­
tegorii amatorskiej N r 7066, na nazwisko Bogusław 
Tabor, zamieszkałego w  Szczecinie, ul. Ż w irk i i  W i­
gury N r 17 — 6.

ZAG UBIONO pozwolenie na prowadzenie samocho­
du wydane przez urząd w ojewódzki w  K rakow ie, ka­
tegorii am atorskiej N r  11186, na nazwisko Stanisław 
Piskorz, zamieszkałego w  Katowicach, u l. Sądowa 
N r 4 m. 12.

ZAG UBIO N O  pozwolenie na prowadzenie samocho­
du wydane przez urząd wojewódzki w  W ilnie, kate­
gorii I I I ,  N r 1255, na nazwisko Edmund Żm itrow icz, 
zamieszkałego w  Gdańsk -  O liwa, ul. Ceynowy N r 5 

SKRADZIO NO pozwolenie na prowadzenie samo-, 
chodu wydane przez urząd w ojewódzki w  Łodzi, ka ­
tegorii zawodowej N r 3108, na nazwisko W ładysław 
Drygas, zamieszkałego w  Przybkowie, gm. Krotoszy­
ce. pow. Legnica N r 6'8.

SKRADZIO NO pozwolenie na prowadzenie samo-, 
chodu wydane przez starostwo w  Poznaniu, kategorii I  
N r 688, na nazwisko H ieron im  Stefański, zamieszka­
łego w  Szczecinie, u l. Parkowa N r 63.

SKRADZIONO pozwolenie na prowadzenie samo­
chodu wydane przez urząd w ojewódzki w  Szczecinie 
kategorii I I  N r 6900, na nazwisko Mieczysław L u tyń - 
ski. zamieszkałego w  Koszalinie, ul. Niepodległości 2-aj 

SKRADZIONO pozwolenie na prowadzenie samo­
chodu i motocykla wydane przez urząd wojewódzki w  
B ia łym s toku , kategorii zawodowej N r 2464, na nazw i­
sko W ładysław Lesiok, zamieszkałego w  W ałbrzychu, 
ul. Orzeszkowej N r 5.

SKRADZIO NO pozwolenie na prowadzenie samo­
chodu wydane przez W ydział Ruchu Kołowego w  W ar­
szawie, kategorii I I I ,  N r W -  5748, na nazwisko Ta­
deusz Gładysz, zamieszkałego w  Warszawie, ul. B ia ­
łostocka N r 37.

ZAG UBIO N O  pozwolenie na prowadzenie samocho­
du wydane przez urząd w ojewódzki w  Pruszkowie, 
•Nr 1248, na nazwisko A n ton i Wolski, zamieszkałego w  
Ciechanowie, u l. Warszawska N r 56.

ZAG UBIO NO pozwolenie na prowadzenie samocho­
du i motocykla wydane przez urząd w ojewódzki w  
W rocław iu kategorii zawodowej N r 16414, na nazwisko 
M ichał Gajewski, zamieszkałego w  Legnicy, ul. Ros- 
swelta N r 20.

ZAG UBIONO pozwolenie na prowadzenie samocho­
du wydane przez urząd wojewódzki w  Łodzi, katego­
r i i  zawodowej N r 106, Ba nazwisko Jan S trzałkow ski 
zamieszkałego w  Łodzi, u l. 11-go Listopada N r 121.

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samocho­
du wydane przez starostwo Warszawa-Praga, katego­
r i i  I I I  N r 6697, na nazwisko Mieczysław Zdanowski 
zamieszkałego w  Warszawie, ul. Kawęczyńska n r  67 
m. 34.

SKRADZIONO pozwolenie na prowadzenie samo­
chodu, wydane przez Wydz. Ruchu i M otoryzacji W 
Warszawie, kategorii I I I ,  N r W -  02378, na nazwisko 
Tadeusza Subdy, zamieszkałego w  Warszawie, ulica 
Szczygla N r 1-a m. 9.

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samocho­
du, kategorii zawodwej N r 5637, na nazwisko Jan Sta­
siuk, zamieszkałego w  Ziębiec, pow. Ząbkowice, 
ul. Nadrzeczna N r 2.

SKRADZIONO pozw olen ie na  prow adzen ie samo­
chodu i  m otocykla  w ydane przez urząd w o jew ód zk i w  
K rako w ie , ka te g o rii zaw odow e j N r 22017, na nazw isko 
W ładys ław  Dymura, zam ieszkałego w  Pszennie 23, 
pow. Świdnica.

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samocho­
du wydane na nazwisko Józef Sikora, zamieszkałego 
w  Krakow ie, ul. Skawińska N r 22.

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samocho­
du, wydane na nazwisko Józef Ganobis, zamieszkałe­
go w  Mysłowicach, u l. Szkolna N r 1.

ZAGUBIONO pozwolenie na prówadzenie samocho­
du wydane przez urząd wojew ódzki w  Gdańsku, ka­
tegorii I I  N r 04804, na nazwisko Tadeusz Obarski, za­
mieszkałego we Wrzeszczu, ul. Konrada Walenroda 
N r 10 m. 16. ^

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samocho­
du wydane przez Okręgowy Urząd Samochodowy w  
Poznaniu N r 23612, na nazwisko Józef Jackowski, za­
mieszkałego Kam ionki, gmina K ó rn ik , pow. Śrem.

SKRADZIONO pozwolenie na prowadzenie samo- 
du i motocykla wydane przez Wojewódzką Radę Na­
rodową w  Lub lin ie , ka tegorii zawodowej N r 751, na 
nazwisko W łodzimierz Obajski, zamieszkałego w  W ar­
szawie, ul. Lwowska 3 m. 10.

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samocho­
du i wydane przez PUS w  Warszawie, ka tegorii I I  
N r W -  6467, na nazwisko Jan Skutela, zamieszkałe­
go w  Warszawie, ul. Konopacka 21 m. 9.

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samocho­
du i wydane przez urząd w ojewódzki w  Warszawie 
kategorii amatorskiej N r W - 02275, na nazwisko Ta­
deusz Swierkocki, zamieszkałego w  Warszawie, Plac 
Narutowicza N r 5.

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samocho­
du wydane na nazwisko E ryk  Płonka, zamieszkałego 
w  Katowicach, ul. Stawęczna N r 1.

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samocho­
du wydane na nazwisko Paweł Kajza, zamieszkałego 
w  Cieszynie, ul. Stawowa N r 106.

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samocho­
du, wydane przez starostwo Grodzkie Warszawsko -  
Praskie, ka tegorii I, N r  1111, na nazwisko - Stąpisław 
Ostaszewski, zamieszkałego w  Gdańsku -  Wrzeszcz, 
u l. Wronia N r 16 m. 6.

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samocho­
du' wydane przez urząd w o jew ód zk i Gdynia - Gdańsk 
kategorii I I I ,  na nazwisko Edmund Regosz, zamieszka­
łego w  Gdynia -  Orłowo, ul. S try jska N r  7.

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samocho­
du, wydane przez urząd w ojewódzki W Warszawie, 
kategorii I I ,  N r W -  00998, na nazwisko Jan Zygm unt 
Radecki, zamieszkałego w  Warszawie, u l. B ukow iń ­
ska N r  28 m. 26.

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samocho­
du wydane przez W RK,- ka tegorii zawodowej 
N r W -  06507, na nazwisko Jerzy Zabkin, zamieszkałe­
go 'w  Warszawie, ul. B ielańska N r 5 m. 11.

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samocho­
du, wydane przez urząd wojewódzki w  Gdańsku, ka­
tegorii I I ,  N r 3914, na nazwisko A leksander O trocki, 
ja m  Gdańsk-Orim ie. u l. Żuławska N r 11 m 5
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Narodowy Bank Polski

w y k o n u j e :

stałą komunikację pasażerską na liniach auto­
busowych w myśl Urzędowego Rozkładu Jazdy.
Przewozy toworów na liniach towarowych PKS., 
obsługiw anych przez ekspedyc je  towarowe.
Wynajem samochodów ciężarowych dla trans­
portów międzymiastowych, lokalnych oraz na 
cele akcji masowych państwowych i publicznych, 
według zamówień przyjmowanych w Stacjach PKS:

w Białymstoku 
w Bielsku 
w Bydgoszczy 
w Ciechanowie 
w Gdańsku 
iii Gliwicach

t r

w Inowrocławiu 
w Jeleniej Górze 
w Katowicach 
w Kielcach

w Krakowie 
w Koszalinie 
w Legnicy 
w Lublinie 
w Łodzi 
w Olsztynie / 
w Opolu
w Ostrowiu Wlkp. 
w Poznaniu 
w Płocku

w Rzeszowie 
w Radomiu 
w Słupsku 
w Szczecinie 
w Tarnowie 
w Turku 
w W  arszawie 
we Wrocławiu 
w Zawierciu 
w Zielonej Górze


