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0 RACJONALNE WYKORZYSTANIE TABORU SAMOCHODOWEGO, (3)

Transport pasazerski rozporzagdza dtugg gama
ré6znych modeli samochodéw. Umiejetnoscig or-
ganizatorow tej gatezi transportu jest taki do-
bor samochodu osobowego do wykonywania pe-
wnych okreslonych zadan, ktéry zapewni naj-
wieksze korzysci uzytkownikowi przy naj-
mniejszych kosztach wtasnych. Wybor stanowiag
tutaj ré6zne modele samochodéw osobowych do

kommrkacji masowej — czyli autobuséw, jak
rowniez — do innego rodzaju transportu pasa-
zerskiego — samochody osobowe rozmaitej

wielkosci, a zatem i réznej wagi, a w konse-
kwencji z silnikami o r6znej pojemnosci i mocy.

Poréwnanie wynikéw transportu osobowego
masowego przy zatozeniu dwu krancowo réz-
nych zadan przewozowych przedstawia Na-
blica 1.

Wykazuje ona warto$s¢ eksploatacyjng czte-
rech réznych modeli autobuséw przy szczyto-
wym wykorzystaniu ich w warunkach korzyst-
nych, to znaczy przy istnieniu takiej organizaciji
obstugi technicznej, ktora umozliwitaby wyko-
nywanie wszelkich napraw bez straty czasu na
oczekiwanie nadejscia czesci zamiennych lub
innych materiatlbw potrzebnym do technicznej
obstugi i napraw.

Model | jest to autobus z silmkiem gazniko-
wym o mocy okoto 80 KM, wyposazony w 80
miejsc siedzgacych przystosowanych do komuni-
kacji dalekobieznej (tacznie posiada 36 miejsc
przy zastosowaniu go do ruchu miejskiego lub
podmiejskiego).

Model Il jest to autobus z silnikiem wtrys-
kowym (Diesel) o mocy okoto 100KM o0 43 miej-
scach siedzgcych i 60 ogdtem.

Model 1lIl posiada silnik wtryskowy o mocy
120 — 140 KM i 54 wzglednie 80 m:ejsc. Jesi
to zatem potezny ,krazownik" drogowy albo
typowy wielkomiejski autobus ze specjalnym
nadwoziem ,tramwajowym?*.

Model IV jest to. pociag drogowy skiadajacy
sie z autobusu o wielkiej pojemnosci, lecz lek-
kiej nowoczesnej konstrukcji nosnej z przycze-
pa samokierujgca sie, rowniez bezramowa (sa-
monos$ng). Dzieki usunieciu ram konstruktor o-
siggnat oszczednos¢ ponad 2.000 kg wagi, co od-
powiada mozliwosci zmniejszenia mocy silnika
o0 okoto 30 KM bez zmniejszenia sprawnosci po-
jazdu. i i

Oszczedno$¢ na wadze, a w konsekwencji na
mocy silnika daje w wyniku zuzycie tylko 10
Itr oleju gazowego na 100 km to jest okoto 0.3
Itr na 100 km i 1 pasazera, gdy zuzycie pocita-
gu ,normalnego” w tych saimych warunkach
wynosi 0,4 Itr na 100 km i 1 pasazera.

Oczywiscie ze zastosowanie pociggu autobu-
sowego jest mozliwe tylko w komunikacji dale-
kobieznej i na tras;e, ktéra pozwala na zastoso-

wanie pszyczepy osobowej. Ostroznos¢ i wzgle-
dy techniczne wymagajg zmniejszenia szybkos-
ci technicznej w razie stosowania przyczepy do
autobusu.

Przy zatozeniach jak w tablicy 1 wym'ka, ze
w intensywnym ruchu dalekobieznym i jezdz,o

na dwie zmiany (960 min. — 16 godz.) jeden au-
tobus moze wykona¢ dziennie od 8400 do 15000
pasazero - kim (pociag autobusowy blisko

34.000), natomiast w intensywnym ruchu miej-
skim (jednak znacznie mniej intensywnym niz
obecnie w Warszawie), te same modele- moga
wykona¢ od 5000 do 11.000 pasazero-km i prze-
wiez¢ w ciggu roku od 300 do 680 tysiecy o0sob.

O tym jaki model autobusu nalezy zastoso-
waé w danych warunkach decydowaé¢ bedzie
koszt 1 pasazero - km. Tabela 2 wykazuje
wszystke sktadniki kosztow zmiennych szcze-
gotowo i koszta state ryczattowo. Z wykazanych
kosztow mozna wnioskowaé, ze autobus gazm-
kowy moze by stosowany do komunikacji nie
statej, o charakterze nie zarobkowym (jak np.
dowdz pasazeréw na lotnisko) i na liniach za-

robkowych o matym ruchu, w tych razach
jednak gdy praca autobusu jest intensywna,
racjonalnym jest stosowanie autobusow

z silnikiem wtryskowym (tanszy cd benzyny
olej gazowy) i o pojemnos$ci odpowiedniej do
spodziewanego zaludnienia. Wyzszy koszt za-
kupu tych autobuséw jest wowczas usprawie-
dliwiony catkowicie.

Ze wzgledu na to, ze nie otrzymali$my auto
buséw ani z dostaw UNRRA, ani z demobiléw,
powstatl u nas problem stworzenia taboru auto-
busowego. Potrzeby w tym kierunku nie wz-
magajg uzasadnienia. O ile przed wojng posia-
daliSmy 6 autobuséw na 100.000 mieszkancow
to obecnie cyfra ta nie wykazuje zadnego po-
lepszenia, przeciwnie, biorgc pod uwage znacz-
ng ilos¢ autobuséw poniemieckich i tzw. , cieza-
rowek przystosowanych do transportu osobo-
wego“ — nie bedacych jednostkami o peinej
wartosci, a wchodzacych w skiad taboru auto-
busowego — jestesmy w obecnej chwili jakos-
ciowo w gorszym potozeniu niz przed wojna.

llo§¢ samochodéw ciezarowych w stosunku
do ilosci mieszkancéw wzrosta prawie cztero-
krotnie, samochodéw osobowych o okoto 30'%.
Pozwala nam to mie¢ pewnos$¢, ze brak autobu-
sow jest tylko chwilowy, wywotany trudnos-
ciami zakupu w krajach produkujgcych, jak
rowniez chwilowymi trudnos$ciami w osiggnie-
ciujpozgdanego tempa budowy nadwozi w kraju.

Znaczne i szybkie powiekszenie iloSci spraw-
nych autobuséw umozliwi ich bardziej racjo-
nalng eksploatacje (zwtaszcza w wielkich mia-
stach) oraz przyczyni sie do stopniowego prze-
kazywania samochodéw ciezarowych, nie wlas-



TABELA 1

Poréumanie wynikéw transportu osobowego na odlegtos¢ 90 km. i 5 km. (autobusy)
L p. —— Rodzaje pojazdéw Jeldn_ | li i v
Zaiozenig i wyniki L miary
1 Diugos$¢ dnia pracy min. 9ou 960 900 960 %0 9«0 960
2 Sz bko$¢ techniczna km/godz. 40 25 40 25 40 25 36
3 Srednia odlegto$é 1 jazda Km yu 5 90 5 90 5 90
4 Czas 1 jazdy w jednym kierunku min. 135 12 135 12 135 12 130
5 Czas postojo u min. 50 15 50 15 50 15 50
6 lloé¢ miejsc jedn. 0 B 0 0 130
7 W spéiczynnik zaludnienia 0.6 0.8 06 08 06 08 0,6
8 llo§¢ pasazeréw na | jazde j* dn. 18 28,8 258 48 32,4 64 78
9 llos¢ jazd uj ciagu dnia jedn. 52 354 2 354 > 354 4.8
10 Przebieg w ciggu dnia km 4>8.. -, 488 177 4.8 177 432
n Wspéiczynnik wykorzystania przebiegu 1 1 1 1 1 1 1
2 Pasazero-km w ciggu dnia pasaz, km 8400 5097 12000 o s 15000 11328 33700
13 Cykl migedzynaprawczy 1000 km 0 g 70 70 u 70 70.
14 llos¢ dni pracy w ciagu roku dni 250 .o %2 300 22 a0 252
15 Przebieg roczny 1000 km g 118 53 D8 53 109
16 PLnuje sie wykonanie rocznie 1000 pas km A10° 1530 3000 2550 3780 3400 8500
17 Planuje sie przew6z roczny 1000 pasaz 2B 05 4 KIO 41 680 94

TABELA 2
Poréwnanie kosztow transportu osobowego na odlegtos¢ 90 km i 5 km (autobusy)

L. ——____"ttodzaje pojazdow

p- Jedn.
Zatozenia 1 koszty — miary I u m v
Wartos¢ 1000 zt 3600 4500 80'0 9000
Zuzycie paliwa 1000 2t ELJ 21 ” 37 0 0
Koszty 4
1062
1 Naprawa 1287 gg3 arr P80 s 1635
2 Obsluga . 222 400 0 P01y 272
f 050
3 Paliwo A8 1400 - 549 954 19b2
4 smary > Mo g, 10 g 260 6 285
5 Ogumienie 96 ., 1062 477 nHo 530 Iv35
6 Amortyzacja po 30n.000 kw 1404 1770 23c0O
yzacja p : » 636 795 1080 2180
7 . . 1400 1500 1500 '
Kierowcy i konduktorzy - 1560 1500 1500 20'0
8 5/« od ceny zakupu 225 300
« y p » 180 180 225 300 450
9 Inne stale i 1000
# VO 1 1000 % 1100 1¢0>
Razem «207 lulo
zt YATT g7 S2in ) 820 116 9
______ 1 Wozo — kin a1 %o tto
zt 111 98 117 107
| Pasazer.« — km 5 2,7 2,6
« zt 45 44 2 18 135

jjzacja. autobusy po przebiegu 300.000 km (uiod. IV, autobus po i.00.100 km, przyczepa po 600.000 km)
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ciwie wykorzystywanych, tylko do przewozu
pracownikéw do i z miejsca pracy oraz do pro-
dukcji towarowych uﬁfﬁjg transportowych.

vV *

Rola samochodu osobowego w produkcji
ustug osobowego transportu jest oczywiscie zu-
petnie odmienna. Samochéd osobowy moze stu-
zy¢ do dowolnego zaspakajania indywidual-
nych potrzeb komunikacyjnych jego wtasci-
ciela i wéwczas posiada cechy jednego w nowo-
czesnych sprzetdw w gospodarstwie domowym,
podobnie jak odkurzacz, radio itd. lub tez moze

by¢ publicznym $rodkiem transportu o0so-
bowego.
Rozpowszechnienie samochodu osobowego

jako wiasnosci indywidualnej jest Scisle zwig-
zane z wysokoscig dochodu spotecznego. Zagad-
nienie to nabierze w Polsce w przysztosci wiel-
kiej wagi. Obecnie interesuje nas samochéd
osobowy do potrzeb publicznych w roli takséw-
ki i samochodu stuzbowego, stosowanego w tych
wyjatkowych wypadkach, w ktérych zastosowa-
nie innego, tanszego s$rodka komunikacji, n:e
jest racjonalne.

Tabela 3 zawiera poréwnanie wynikow
ekspoatacyjnych trzech samochodéw osobo-
wych: malolitrazowego o pojemnos$ci silnika
1100. ccm, Sredniolitrazowego — 2000 ccm
i wielkolitrazowego — 3600 ccm (pojemnosci
silnikbw odpowiadajg w zblizeniu pojemnos-
ciom silnikbw samochodéw typowych, bedacych
obecnie w uzyciu).

Poréwnane sg dwa krancowe zadania tran-
sportowe: codzienna jazda na daleki dystans
tj. 150 km tam i z powrotem oraz praca samo-
chodu stuzbowego wytgcznie w miescie, na
krotkich przebiegach. Przyjmujac, ze samo-
chéd uzywany jest p6t na pét w ruchu miesza-
nym daleko- i krotkobieznym, wymki eksploa-
tacyjne, jak rowniez i koszty, beda Srednig wy-
nikéw krancowych wykazanych na tabe-
lach 3 i 4.

Z tabeli 3 widzimy, ze przy zalozeniu 12 go-
dzinnego dnia pracy, codzienna jazda na od-
legto$¢ 150 km, celem zalatwienia czynnosci
stuzbowych i z powrotem tego samego dnia, naj-
korzystniej bedzie wykonana przy uzyciu sa-
mochodu wielkol;trazowego, o zaludnieniu do
czterech os6b (oprécz kierowcy) gdyz czas jazdy
bedzie najkrotszy, a tym samym pozostanie
najwiecej czasu na zatatwianie spraw.

Tabela 4 wskazuje natomiast, ze koszt 1 wo-
zo-km bedzie 0 20% nizszy w stosunku do ta-
kiej samej jazdy wykonanej samochodem $red-
niolitrazowym i o 17% — w raz:e zastosowa-
nia samochodu o matym litrazu. Koszt pasaze-
ro-km bedzie o 20°% nizszy w stosunku do sa-
mochodu $redniego i o 10%: nizszy w stosunku
do samochodu malego.

Majagc na uwadze, ze samochéd duzy, po za-
konczeniu okresu amortyzacji, bedzie przedsta-
wial niewatpliwie wiekszg warto$¢ uzytkowag
od samochodu matego i nie pomijajac komfortu

MOTORYZACJA Nr 2

jazdy jako czynnika pozytywnego, mozna wy-
wnioskowaé, ze duzy samochdd osobowy jest
bardziej racjonalnym $rodkiem transportowym
od samochodu matego. Korzys$ci ktére daje sa-
mochod duzy musza by¢ jednak okupione bar-
dzo ciezka dla nas ofiarg. Duzy samochdéd zu-
zyje w ciggu roku w stosunku do samochodu
matego, do wykonania tego samego zadania,
0 4875 litré6w benzyny wiecej, aw stosunku do
samochodu $redniego — o 1625 litréw wiecej.

Do wykonania drugiego zadania rozchéd
benzyny wyniést by w pierwszym poréwnaniu
9425 Itr wiecej, a w drugim — 507,5 litrow.
Przyjmujac $rednig warto$¢, dla zobrazowania
przyktadu, otrzymujemy w pierwszym wypad-
ku 2908 Itr, a w drugim 1066 Itr.

Wyobrazmy sobie, ze tabor samochodéw oso-
bowych ztozony np. z'30.000 jednostek wytacz-
nie matolitrazowych zostaje zamieniony na ta-
bor zlozony wytacznie z samochodéw wielko-
litrazowych. Dodatkowy rozchéd benzyny wy-
niéstby rocznie: w pierwszym wypadku
87.240.000 Itr czyli 66.300 ton benzyny, aw dru-
gim 32.000.000 Itr czyli 24.300 ton.

Nie chodzi w danym razie o koszt tych ma-
teriatbw pednych, gdyz widzieliSmy wyzej, ze
rozchodujac wiecej benzyny osiggamy nie tyl-
ko tanszy ale i jakoSciowo lepszy przewéz. Za-
gadnienie lezy w deficytowos$ci benzyny gdyz
produkujemy jej mniej niz potrzebujemy i kaz-
da tone kupiong zagranicg powinnismy oszcze-
dza¢. Kraj produkujgcy benzyne i posiadajacy
jej nadmiar do eksportu moze sobie pozwoli¢ na
osigganie pewnych korzysci kosztem spalania
wiekszej ilosci paliwa. Oto przyczyna stoso-
wania przez St. Zjednoczone wylgcznie samo-
chodéw osobowych duzych, o pojemnosci silni-
ka ponad 3.000 ccm. ..

Tabela 5 przedstawia poréwnanie wynikow
préb zuzycia benzyny, ktére wykonano w An-
glii w 1948 roku. Ostatnia rubryka wykazuje
zuzycie paliwa na 100 km i 1 tone wagi samo-
chodu. Poréwnanie tych wartosci jest w pew-
nym stopniu poréwnaniem wartosci uzytkowej
samochodu. O ile z rubryki przedostatniej wy-
kazujgcej zuzycie na 100 km bez wzgledu na
wielko$¢ (i nosnos$¢ oraz trwatos¢ i szybkosé)
samochodu, nalezatoby wnioskowa¢ ze najbar-
dziej ekonomicznym samochodem sposréd po-
rownywanych jest Renault 4, to analizujgc cy-
fry ostatniej rubryki mozna dojs¢ do wniosku,
ze relatywnie najekonomiczmejszym jest Ford
Prefekt i Austin Devon o pojemnosci silnika
50.%; wiekszej, oraz Chrysler Windsor o po-
jemnosci 5,4 razy wiekszej od malego Renault.

Z tej tabeli porownawczej dalej wynika, ze
0s;agniecie zuzycia ponizej 10 Itr'2a00 km da
sie osiggnac tylko przez daleko idace ogranicze-
nie wartosci uzytkowej samochodu. O ile sa-
mochdéd matolitrazowy jest niewgptliwie zdat-
nym do uzytku pojazdem stuzacym do potrzeb
indywidualnych wtasciciela, ktéry oczywiscie



TABELA

3

Poréwnanie wynikéw transportu osobowego na odlegtos¢ 150i 2,5 km (samochody osobowe)

L.

p.

13

14

15

16

17

18

Rodzaje pojazdoéw
Zatozenia i wyniki

Ditugo$¢ dnia pracy

Srednia szybko$¢ techniczna
Srednia odlegto$é 1 jazdy

Czas | jazdy

Cz8S pOSIOJU

llos¢ miejsc

Wspo6tczynnik zaludnienia

llo§¢ pasazerow

llos¢ jazd

Przebieg dzienny

Wspétczynnik wykorzystania przebiegu
Planowane dzienne wykonanie
Cykl niiedzynaprawczy
Wspotczynnik wykorzystania taboru
llo§¢ dni w pracy

Przebieg roczny

Planowane wykonanie

Planowany przewéz

Jedn.
miar*]

min.
km/godz.
km
min.
min.

jedn.

jedn.

km

pasaz, km

1000 km

dni
1000 km
1000 pasaz, km

pasaz.

TABELA

1100 ccm
600
720
50
25
150
2,5
.80
e 6
240
30
3
3
0,7
04
2,1
1,2
2
20
300
50
0,9
0,7
567
420
45
45
0,67
0,78
245
285
73
14,25
140
120
514
6840

4

2000 ccm
600 720
60
25
150
2,5
150
6
300
30
3
4
0,7
0,4
2,1
1.6
2
20
300
50
0,9
0,7
567
>60
55
55
0,68
0,80
250
290
75
14,5
142 169,5
9280

3600 ccm
600
720
70
25
150
25
128,6
6
i43
30
4
4
0,7
0,4
2,8
1,6
2
20
300
50
0,9
0"
751
560
70
70
0,t>9
0,81
253
292
76
14,6
191
164
708
9344

oréu nanie kosztéw transportu osobowego na odlegtos¢ 150i 2,5 km, {samochody osobowe)

L

P.

Rodzaje pojazdow

Zatozenia i koszty

Wartosci

Zuzycie paliwa

Naprawa

Obs'uga

Paliwo

Smary

Ogumienie

Amortyzacja

Kierowca

5% od kapitatu

Inne stale wydatki
Razem

1 Wozo —km

Srednio

1 Pasazero — km.

Uu)aHI: #) amortyzacja 1100 ccm

150.000 km,

Jedn.
miary

1000 zt
I 1tr/100 km
1000 zt
»

»

zt
zt
zt

zt

1100 c

800
8,5

485
110
500
50
99
392
300
40
60
2036

28

39,5
14,6

cm

10
94
21
114
10
20
76
300
40

60

735

51

6,1

2000 ccm — 175.000 kuj,

2000 ccm
900
11,5
12,5
472
91
112
22
690
145
60
13
1.2
22
380
75
3u0
300
45
45
b5
15
2242
778
30
53
4i,5
16,6
48

3600 ccm
100iIi
15
16
433
83
114
22
910
187
90
17
136
26
379
73
300
800
50
50
70
70
2482
628
33
56
44,5
13

3600 ccm — 200.000 km



(1o 1erwAn | aiupepjazid) npoloowes jwensonioseiul | (azpoip w

Apoxzsazid ‘A1dnjez ‘ezigbzw) Asesy rwejunigin 3is Azoewop 02 19503qAzs yoeqold eu ziu ‘nbaigazid wAred eu 819Aznz azsydin kinzeyAw Apoyoowes ai0faIN

o0

a

5 @m
Tc

*, 010N 9yl“ eqiupobA) yoselawnu ysAuzos M 3saf Auesido qousd yosAujobazozsod Haigazid

8 &3 811 6'6 7'6 —
9'sT L'sT o¥% sat 26 -
LT Qs % 8 v —
8% = o Tz Be 9'y
8 = £8 6'9 oR 8's
88 9’01 83 S 9 0L 8'9
. . [
z © 6'8 B B T,
10T B €01 83 QT 8L
N
e'TT L'6 1'8 68 —
A ST o5 QB 0'9 1
_ _ . , 1 _
vzl Vo Zo 9'6 s 10T
z'er 8o £6 3 £5 -
8'TT 8zt €T €TT . 5
. m O =
nBaiqazid &= G'08 @3 Q 12'8Y 8 &
E%*mo mc asas * sssasesessasssesssssssuses » _— l_
a19Aznz ‘zpoB/wy 19s0%gAzs [eyers Aziad wy Q0T eu 819Aznz

TI1010N ayl“ Bjul AuAzuaq

86%'T 0822 8¥ 81T uoldweyd 1oxeqpnis
766'T o ¢ 8%'S 92 lospurm Jaishiyd
689'T 0z9'c 87'8'5C 10lld 8 A piod
9eL 0920 LPTITZT "M'D ¥ lneusy
Qe 6 8v'ey 0T 108j8ld pJlo4
89T ‘! 002'T 8y €€ uoAaQ OF Vv unsny
€ET'T ove'! 87 9'9T 8 V.1 euadwi
260'T ez 87'Z'Se YT lleyxnen
0S2'T 0s2'C 8vZT'T BLA W Oa
O 776'T 8v 9 0¢ 06 10Q|el weaquns
v6T'T 116'T 87 §'S “ITT us0D
e'T T/6T 87'S 6T joisug
€ee'T 880°C A prenBuen-prepuels
8 wod .

Aqoud nioipuiko  Agord ereg T3A0ON | VMUV
mMNm“mu\m/g osouwsalod

eIoAZNzZ alueuUMOIOd

g Vvi1Igagvl

e belh n

Is

10



w'Nr 2

sam sie nim postuguje i w wiekszosci wypad-
kéw cdbywa jazdy bez niczyjego towarzystwa,
to przeznaczenie zbyt matego samochodu do ce -
téw stuzbowych ze stalg obsada jednego miej-
sca przez kierowce, nie moze by¢ uwazane za
racjonalne.

Jesli taki samochéd ma za zadanie nie tylko
jazdy miejskie lecz réwniez dalsze przebiegi
i to z petnym obcigzeniem (anawet przecigze-
niem) po drogach réznej jakosSci, to takie zasto-
sowanie jego jest niewtasciwym i da sie porow-
na¢ do zaprzegania jednego konia do zaprzegu
parokonnego. Jeden kon nie wykona zadarna
tak jak dwa konie i padnie przedwczesnie.

0 ile w kostrukcji amerykanskiego samocho-
du wida¢ oddawna ustalong unifikacje typow,
to konieczno$¢ osiggniecia jak najdalej posu-
nietej oszczednosci paliwa we wszystkich kra-
jach Europy spowodowata wielka ré6znorodnos¢
modeli, jak robwniez mejedno ryzykowne i nie
praktyczne rozwigzanie.

Kwestia tzw. samochodu ludowego stata s:e
przystowiowym ,wezem morskim“. Godzac sie
nawet na daleko idgce ograniczenie wartosci
uzytkowej samochodu ludowego i rezygnujgc
z komfortu jazdy, pozostaje walka pomiedzy
rr.,a.ym kosztem paliwa i wysokim kosztem
amortyzacji. Zuzycie paliwa, bedac zalezne od
mocy silnika, mozna zredukowaé¢ tylko przez
zmniejszenie wagi pojazdu (oczywiscie przy
stosowaniu silnikow o takim samym zuzyciu
paliw,a na 1 KM i godzine czyli w praktyce
0 tym samym stosunku sprezania).

Daleko posuniete zmniejszenie wagi pojazdu
poc aga za sobg skrdcenie okresu amortyzacyj-
nego i — przy stosowaniu samochodu do zadan
ponad jego site — skrdocenie okresu miedzyna-
prawczego wyrazajgca sie zwyzka kosztu na-
praw. W wyniku tych prawd samochdéd ,ludo-
wy“ staje sie réwnie kosztowny jak samochéd
wigkszy, wygodniejszy i przyjemniejszy
w uzyc u.

Wsréd konstrukcji wielkich wytwérni euro-
pejskich mozna zauwazy¢ tendencje w kierun-
ku budowy samochodéw zupetnie matych lecz
nie nizej 600 ecm.

Pozatem obserwujemy tendencje w kierunku
znalezienia ,ztotego $rodka“ w postaci samo-
chodu uniwersalnego, o umiarkowanym zuzy-
ciu benzyny (w granicach 10 — 12 Itr), przy za-
stosowaniu silnika znacznie ponad 1.000 ecm,
1 mocy ok. 60 KM, dajacego moznos$¢ rzad-
kiego uzywania przektadni (biegow), przy
umiarkowanej przektadni gtownej i noflmal-

gjj wyimmach kot Chodzi o taki samo-’
i, wartos¢ eksploatacyjna bytla-
im .hilzona do wynikéw wykazanych w tafoe-
r,in,0 1 przez samochdéd o pojemnosci silniki
-.000 ecmi. chodzi o taki samochdd, ktéry zno-
;1,b7 na krotkich przebiegach ciezar 4 pasa-
zeréw (oprocz kierowcy) i ktéry dawatby wy-
starczajaca szybkos¢ oraz niezbedne, mmimuni
umiortu iazdy na przebiegach diugich.
Tractorius
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MECHANIKA TECHNICZNA CZ. I.
Autor — dr inz. Stefan Neumark.

Wydawca — Insi. Wyd. SIMP i Tow. Kurséw Tech-
nicznych, Warszawa.

W koncu roku ubiegtego wyszto z druku drugie wy-
danie (pierwsze wydanie ukazatlo sie w r. 1937-ym)
znanej dobrze w $wiecie technicznym pracy dr inz,
Stefana Neumarka pt. Mechanika Techniczna — czes$¢
pierwsza: statyka.

Jest to praca znana i bardzo warto$ciowa, wyda-
na _ jak wszystkie wydawnictwa SIMP — b. staran-
nie i przejrzyScie.

Logiczny uktad tresci, $cisty wyktad, uzupetniony
licznymi, starannie dobranymi przyktadami — sta-
wiajg te ksigake w szeregu czotowych podrecznikéw
polskich z dziedziny mechaniki.

Ksigzka przeznaczona jest
mechanicznych. Tre$¢ jej przekracza w
wypadkach poza program szkolny.

KALKULACJA ROBOT TOKARSKICH.
Autor — W iktor Polak.
Wydawca — Inst. Wyd. SIMP, Warszawa.

Zeszytem pt. ,Kalkulacja Rob6t Tokarskich -- Ob-
ro6bka Skrawaniem® Instytut Wydawniczy SIMP. za-
poczatkowat wydanie dzieta zbiorowego pt. .Oblicza-
nie Czaséw Roboczych“, obejmujgcego zasiegiem swej
tresci wszystkie dziedziny wytwdrczosci przemystu
metalowego.

LOGARYTMICZNY SUWAK RACHUNKOWY.
Autor — inz. mech. Heliodor Chmielewski.
Wydawca — Inst. Wyd. SIMP.

Praca zawiera podstawowe wiadomos$ci z techniki
liczenia suwakiem logarytmicznym, oparta na przy-
ktadach, podanych tatwo i przejrzyscie.

ZARYS ELEKTROMECHANICZNYCH URZADZEN
BEZPIECZENSTWA RUCHU NA STACJACH KOLE-
JOWYCH.

Autor — inz. Jerzy Zazulak.

Wydawca — Wyd. Techniczne Min. Kom.

Praca inz. Zazulaka wypetnita luke powstatg po
wyczerpaniu ksigzki inz. St. Haupta pt. ,Urzgdzenia
Blokowe", bedacg pierwszg tego rodzaju pracg w pol-
skiej literaturze fachowej, a wydang w r. 1932-im.

Urzadzenia bezpieczenstwa stanowig bardzo wazng
i obszerng gatez wiedzy kolejowej, a poznanie'jej byto
dotychczas — wskutek braku odpowiedniego podrecz-
nika — bardzo utrudnione (tylko wyktady na kursach
fachowych Min. Kom. dawaly podstawy tej nauki).

Praca inz. Zazulaka, aczkolwiek nie wyczerpuje cal-
kowicie tej gatezi wiedzy kolejowej, w znacznej mie-
rze zaspokaja jednakze potrzeby istniejgce, stuzgc do-

STATYKA.

zasadniczo dla liceéw
niektérych

skonalag radg i pomocag pracownikom kolejowym za-
trudnionym przy urzadzeniach bezpieczennstwa na
kolejach.

JAK JEZDzZIC.

Autor — dr Jarostaw Frei.

Wydawca — Fa Skubat i Machaidik, Praha.

Ksigzka dr Frei ,Jak Jezdzi¢", kté6ra doczekata sie
w krotkim czasie drugiego wydania, jest bodajze naj-
lepszg: praca tego rodzaju, jaka wyszta z druku na
terenie Europy w latach powojennych.

Nie mata zastuge ponosi tutaj inz. Wiad. Stis kté-
ry opiekowat sie ilustrowaniem tej ksigzki — rysunki
dobrane znakomicie, wykonane bardzo przejrzyscie,
odbite bez zarzutu. Cato$¢ na b. wysokim poziomie.

Jak Jezdzi¢" jest jedna z serii ksigzek wydanych
przez ,Popularng Biblioteke Motorowa“ redagowang
przez jednego w najwybitniejszych dziennikarzy i pu-
blicystow motoryzacyjnych Europy Sr. — inz. Ad
Tume. (tg)
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CZYNNIKI ROZWOJU RADZIECKIEGO PRZEMYSEU  SAMOCHODOWEGO

Na tamach ,Motoryzacji“ i innych naszych
czasopism samochodowych omawiano juz nie
jednokrotnie osiggniecia i historie radzieckiego
przemystu samochodowego, nie zawsze jednak
zwracano uwage na szereg podstawowych czyn-
nikow, ktére odegraly bardzoi powazng role
i umozliwity wtasnie osiggniecie tych wspania-
tych wynikéw, ktdre wszyscy podziwiamy.

Czynnikami tymi byty: racjonalno$¢ planu
technicznego rozwoju przemystu, szkolenie
kadr fachowcoéw oraz szeroka rozbudowa pod-
stawy naukowo-badawczej.

Ponizej pragne po krotce naswietli¢ jak te
czynniki byty ksztaltowane i rozwijane.

W toku uruchamiania i opanowywania pro-
dukcji w zbudowanych w latach 1929—33 fabry-
kach rozwinieta zostata odrazu systematycznie
i na szerokg skale zakrojona akcja szkolenia
kadr fachowcow potrzebnych do dalszego roz-
woju przemystu samochodowego. Skoncentro-
wanie w poczgtkowym okresie produkcji pozwo-
lito na nalezyte rozpracowanie zagadnien wy-
tworczych, potrzebnych do przysziego przemy-
stu pomocniczego.

Poza placowkami badawczymi w samych wy-
tworniach stworzony zostat specjalny instytut
naukowy, ktéry kolejno przechodzit r6zne eta-
py organizacyjne i ktory podjgt na szerokg skale
zakrojone badania nie tylko z dziedziny produk-
cji, ale takze konstrukcji i eksploatacji samocho-
doéw i ciggnikéw. Powstatly réwniez specjalne
samochodowe wyzsze uczelnie techniczne.

Osiagniete wyniki badan i zdobywane do-
Swiadczenia znalazty odbicie w produkcji. Podr
nosi sie jeji jakos¢ i ilos¢ tak, ze juz w roku 1936
radziecka wytworczo$s¢ samochodéw ciezaro-
wych przekroczyta tgczng produkcje tych wozow
we Francji i w Niemczech, a w roku 1938 tgczng
produkcje samochodéw ciezarowych we wszyst-
kich krajach europejskich wraz z Anglia, wy-
suwajgc tym samym radziecki przemyst samo-
chodowy pod tym wzgledem na drugie miejsce
na Swiecie.

W drugiej pieciolatce Stalinowskiej ulegt
rowniez zmianie sam ustrdj przemystu samo-
chodowego: rozbudowywaé¢ zaczyna sie prze-
myst pomocniczy, powstajg specjalne wytwdérnie
czesci zamiennych, zaczynajg by¢ tworzone
w roznych okolicach kraju montownie. Zaczy-
najag by¢ produkowane odmiany dotychczaso-
wych modeli, dostosowane do specjalnych za-
dan. i

Historia rozwoju radzieckiego przemystu
ciggnikowego byta podobna do historii przemy-
stu samochodowego. Juz w latach 1918— 1923 sze-
reg wytworni jak Zaktady Putitowskie w Le-

ningradzie, wytwdérnia parowozowa w Charko-
wie, Zaktady Mechaniczne w Kotlomensku i in-
ne, podjeto préby produkcji ciggnikéw, opiera-
jac sie na réznych wzorach zagranicznych lub
tez na rodzimej konstrukcji Mamina.

Pierwsza Stalinowska pieciolatka stawia za-
gadnienie produkcji ciggnikéw na zupetnie in-
nym poziomie: w roku 1930 rozpoczynajg pro-'
aukcje olbrzymie Zaktady ciggnikowe imienia
Dzierzynskiego w Stalingradzie, a w roku 1932
analogiczne Zaklady imienia Ordzonikidze
w Charkowie. Obie te wytwdérnie produkowaly
kotowe -ciggniki CT3 i XT3 oparte na wzorze
amerykanskiego -ciggnika International.

W roku 1933 zakonczono budowe zaktadéw
ciggnikowych w Czelabinsku, ktére rozpoczely
wytwérczos¢ gasienicowych ciggnikéw , Stali-
died’ C—60, opartych na wzorze Caterpil-
lar—60.

Zaktady putitowskie (obecnie imienia Kiro-
wa) zarzucity w tym okresie dotychczasowg
produkcje ciaggnkéw;typu Fordson i przeszly na
masowg produkcje kotowych ciggnikéw do
uprawy miedzyrzedowej typéw Y—1 i Y—2
opartych na wzorze Uniwersat.

Na poczatku 1936 roku byto juz w Zwigzku
Radzieckim blisko 380.000 ciggnikéw, a w cig-
gu drugiej pieciolatki produkcja przemystu
ciagnikowego osiggneta 512.000 sztuk, wysuwa-
jac Zwigzek Radziecki na pierwsze miejsce na
Swiecie. RoOwnolegle z rozwojem przemyshu
Ciggnikowego nastepowata rozbudowa sieci mo-
torowo-ciggnikowych stacji (MTC), bedacych
osrodkami mechanicznej uprawy roli oraz ob-
stugi i napraw ciggnikow.

W wyniku samodzielnych prac badawczych
i konstrukcyjnych stworzona zostata drogowa
odmiana ciggnika CT3 na -oponach, a od reku
1937 zaktady w Stalingradzie i Charkowie za-
czety przechodzi¢ na produkcje gasienicowego
ciggnika CT3—NATI. Zaklady w Czelabinsku
przeszty na produkcje ggsienicowego ciggnika
. Staliniec® C—65 z silnikiem wysokopreznym,
zaklady Kirowa zaczely produkowac¢ réwniez
gasienicowy ciggnik do uprawy miedzyrzedo-
wej Y—3. Charkowska wytwdérnia parowozow
rozpoczeta produkcje wielkich ciggnikow gasie-
nicowych ,Komintern’* z silnikiem wysokoprez-
nym.

LPowrot* do pokojowej produkcji po zakon-
czeniu wojny -dla radzieckiego przemystu samo-
chodowego stat sie nie powrotem, ale nowym
olbrzymim krokiem naprzéd. Opierajac sie na
dorobku dotychczasowych doswiadczen, badan
i prac konstrukcyjnych, ktére nie ulegly przer-
wie nawet w okresie w-ojny, przy przestawianiu



produkcji wojennej przystgpiono do uruchamia-
nia produkcji catej gamy nowych ulepszonych
typow obszernie juz omowionych na tamach na-
szej prasy.

Uruchamiajac produkcje nowych typéw wpro-
wadzono réwnoczes$nie znaczne usprawnienie
i unowoczes$nienie samych metod wytwdrczych.
Wprowadzono caly szereg samoczynnych linii
obrabiarkowych, zastosowano; liczne duze i ma-
te samoczynne obrabiarki agregatowe, przecia-
garki. dla kadiubow silnikow, frezowanie fre-
zami o ujemnych katach natarcia, indukcyjne
utwardzanie powierzchni prgdami wysokiej cze-
stotliwos$ci, obrébke cieplng stali austenitycz-
nych przy zastosowaniu temperatur ponizej

OC. oporowe i stykowe zagrzewanie odku-
wek itp.
Cala struktura przemystu samochodowego

ulega réwnoczes$nie przebudowie i rozbudowie
Glowne wielkie zaktady nastawiajg sie na pro-
dukcje podstawowych nowych typéw, nowe zas
wytwornie zbudowane w czasie wojny lub po
jej zakonczeniu, przeznaczone zostaty do mon-
tazu lub produkcji specjalnych odmian, jak np.
odmiana duzej ciezar6wki Zaktadéw Jarostaw-
skich wykonywana, jako samochéd samowyta-
dowczy, przez nowe zaktady w Minsku, nastep-
nie do produkcji pomocniczej i czesci zamien-
nych oraz do produkcji dawniejszych typow,
ktére w dalszym ciggu bedag stosowane do takich
zadan transportowych, do ktérych wtasnie te
wozy sa najbardziej wtasciwe. To ostatnie po-
suniecie ma na celu réwniez zapewnienie state-
go zaopatrzenia w czesci zamienne taboru sie-
gajacego wielu setek tysiecy wozow.
Analogicznej przebudowie i rozbudowie ulegt
rowniez i przemyst ciggnikowy. Wielkie zakta-
dy w Stalingradzie i Charkowie zostaly juz
odbudowane, liczne za$ nowe Srednie i mniej-
sze zaktady przestawily sie na nowag produkcje.
Obecny program produkcyjny obejmuie odmia-
ne gasienicowego; ciggnika CT3—NATI z silni-
kiem wysokopreznym, ciezkie ciggniki gasieni-
cowe ..Staliniec" typ C—65 oraz jego silniejszg
odmiane C 80, wreszcie, lekkie ciggniki gasie-
nicowe ,Kirowiec* D—33". Charakterystyczne
jesr ze program ten obejmuje jedynie gasieni-
co" - ciaggniki z silnikami wysokopreznymi,
a "-ec odznaczajgce sie zar6wno najwieksza
E r ’'5 UCiggU jak 1najmniejszym jednost-

N -~ Ciem Paliwa- W ™ku 1950 produk-
cja ciggnikow osiggnie 112.000 sztuk rocznie

*

(0] znaczeniu jakie przywigzujg wiladze
mieckie do zagadnienia przemysiu samochodo-
wo-eiggmkowego oraz motoryzacji $wiadczy
rowniez ilosci resortow panstwowych im po-
Swieconych: przemyst kierowany jest przez spe-
cjalne ogoélnozwigzkowe Ministerstwo Samo-
chodowego i Ciggnikowego Przemystu, zagad-
rien a eksploatacji samochodéw i gospodarki
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technicznej nimi (obstuga i naprawy) nalezg do
kompetencji zwigzkowo republikanskich Mini-
sterstw Gospodarki Komunalnej, a sprawy eks-
ploatacji c.ggnikbw rolniczych i gospodarki
technicznej ciggnikami kierowane sg przez
cglinc-zwigzkowe Ministerstwa Rolnictwa.

Obecny wspaniaty rozwo6j radzieckiego prze-
mystu samochodowego i ciggnikowego jest wy-
nikiem wieloletniego wysitkU robotnikow i in-
zynier6w i owocem od samego poczatku debrze
ugruntowanej pracy naukowo-badawczej i szko-
leniowej, ktéra przygotowata dostatecznie licz-
ne kadry pierwszorzednych fachowcdéw, zdol-
nych do tworczej technicznej pracy. W szere-
gach pracownikéw przemystu samochodowego
jest 41 Laureatéw Nagrody Stalinowskiej: —
przodownikow pracy, inzynieréw i konstrukto-
row. W Naukow-o-Badawczym Instytucie Samo-
chcdowo-Ciggnikowym, w laboratoriach badaw-
czych przy fabrykach i w oddziatach badawczo-
dc,Swiadczych uksztattowatl sie liczny zespét
naukowcoéw, wsréd ktorych jest teraz 50 dokto-
row i kandydatow nauk technicznych.

Wazng role w ksztatceniu pracownikéw i w
upowszechnianiu zdobyczy naukowych i tech-
nicznych spetnit nalezyty rozwdoj literatury
technicznej i czasopi$miennictwa. W poczatko-
wym okresie w latach 1929—1933 wydane za-
siaty w tlumaczeniu na jezyk rosyjski podsta-
wowe dzieta silnikowe i samochodowe Ricardo,
Giildnera, Riedta, Judge‘a, Heldt'a i Devilier‘a.
ze tlumaczenie obcych
dziet, powstalych w odrebnych s$rodowiskach
i na tle odrebnych zagadnien przemystowych
i eksploatacyjnych, nie moze zaspokoi¢ potrzeb
rozwoju rodzimego- przemysiu samochodowego
i motoryzacji, dos¢ wcze$nie pobzono nacisk na
wydawanie ksigzek opracowywanych przez au-
toréw radzieckich i juz w latach 1933— 36 za-
czely ukazywac sie pierwisze ogdélne -podreczni-
ki techniczne z dziedziny silnikowej i samocho-
dowej luib dzieta poswiecone poszczegélnym za-
gadnieniom konstrukcyjnym Ilub wytwdérczym
takich znanych autoréw jak Czudakow, Lwow,
Pietrow, Kalisz, Briiling, Ginzburg, Kirszanow,
Kowan lufo Orlin.

Bardzo -powaznym esiggniebem bylo wyda-
nie w latach 1934 i 1936 dwdéch kolejnych wy-
dan ,informatora o materiatach czesci samocho-
dowych i ciggnikowych" (Materialy dietalej
awtomobilej i traktorow) oraz w latach 1937—38
czterotomowego ,Informatora samochodowo-

Rozumiejgc jednak,

“ciagnikowego“ (Awto-traktornyj sprawocznik),

Zbi.orowe te prace zawieraly obok licznych
i szczegbtowych informacji technicznych zaréow-
no o radzieckich samochodach i ciggnikach jak
i zagranicznych, ktére jdla celéw porownaw-
czych byty w Zwigzku Radzieckim badane, tak-
ze i omowienie teoretycznych i praktycznych
podstaw konstrukcji.
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Ukazywat sie w tym okresie réwniez szereg
czasopism samochodowych, z ktérych najwaz-
niejsze byty ,Motor“ i ,Awtotraktornoje DieW".

Powojenny rozwéj i przebudowa przemystu
samochodowo-ciggnikowego znalazly réwniez
odbicie w nowej obszernej akcji wydawniczej.
W latach 1946—47 ukazaly sie nowe, znacznie
rozszerzone podreczniki dla wyzszych uczelni
technicznych Czudakowa (teoria, konstrukcja
i obliczanie samochodow), Pietrowa i Malawin-
skiego (silniki), Lwowa (ciggniki) i Jerusalim-
skiego (motocykle). Podreczniki te dostosowa-
ne sa juz $cisle do programéw naukowych spe-
cjalnych samochodowych wyzszych uczelni
(wtuzdéw), ktorych sg zresztg dwa odrebne typy:
samochodowo-komunikacyjne (awto-doroznyje)
kierowane przez Ministerstwo Komunalnej Go-
spodarki i Doswigcone eksploatacji i gospodarce
technicznej oraz samochoaowe-techniczne (aw-
to-techniczeskije) kierowane przez Minister-
stwo Samochodowo-Cigghikowego Przemystu
1 poswiecone przede wszystkim wytwdrczosci.

Poza licznymi nowymi ksigzkami poswieco-
nymi specjalnym zagadnieniom teoretycznym,
konstrukcyjnym i eksploatacyjnym zaczely uka-
zywac¢ sie badawcze i naukowe prace instytu-
tow. Ukazaly sie rowniez nowe, rozszerzone
i uzupetnione wydania wspomnianych juz po-
przednio ,Informatorow"”.

Cechg charakterystyczng i wybitng zaletg ra-
dzieckich samochodowych ksigzek technicz-
nych, jest to, ze obok gruntownej i wnikliwej
analizy teoretycznej zawierajg one obszerne ze-
stawienia, dotyczace stosowanych rzeczywiscie
wielkosci w konstrukcji radzieckich i zagranicz-
nych samochodoéw, oraz szereg informacji tech-
nicznych, ktére nie sg nigdy przez firmy publi-
kowane w prasie Swiatowej:.. Nie starajg sie one
narzuci¢ autorytawnie sztjnwnych pogladéow
i szablon6w, ale wskazuja drogi samodzielnego
rozwigzywania zagadnien.

Reorganizacji i wiekszemu zespoleniu ulegtly
rowniez czasopisma samochodowe. Kazda z in-
stytucji, kierujgcych gtownymi odcinkami za-
gadnien samochodowo-ciggnikowych wydaje
obecnie swdj organ: Ministerstwo Komunalnej
Gospodarki wydaje czasopismo ,.AwtomobiV’,
Ministerstwo Samochodowo - Ciggnikowego
Przemys$lu ,Awtomobilnaja Promyszlennos¢”,
a Ministerstwo Rolnictwa ,Maszino Traktoma-
ja Stancja“.

Poza tym zagadnienia samochodowe sg poru-
szane stale na tamach czasopisma ,Wiestnik
Maszynostrojenial, ktéry jest wspolnym orga-
nem Ministerstw Przemystow Budowy Ciezkich
Maszyn, Samochodowego, Budowy Sprzetu
Transportowego i Budowy Obrabiarek, Przyrzg-
déw i Narzedzi.

inz. A. Minhejmer
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0 CZYSTOSC StOWNICTWA

Szanowna Redakcjo.

Pozwdl, ze jeszcze raz zabiore glos w sprawie ,No-
woséci z Huty Ludwikéow“. Moze w tym wypadku uda
mi sie w koncu przekona¢ Autora powyzszego artyku-
tu o stusznosci moich uwag, dotyczgcych zachowania
wtasciwego stownictwa technicznego. Bede kolejno
omawiat poszczeg6lne punkty odpowiedzi zamieszczo-
nej w Nr 11 — 1948 r. ,Motoryzacji* — w rubryce
.Nasze ktopoty1l.

Zgadzam sie z Autorem odpowiedzi, ze ,Motoryza-
cja“ nie jest pismem wytacznie technicznym, jednak
jest pismem niosgcym w masy idee motoryzacyjna
Kraju i pogtebiania wiedzy fachowej i tylko, aby ,nie
nudzi¢ —luczagc" zamieszcza artykuty ,lzejsze" i felje-
tony, zeby ,tres¢ nie byta suchg" (jak stusznie zauwaza
Autor odpowiedzi), nie mniej jednak ta, ,lekka tres¢*
nie odbiega od aktualnych tematéw i z tego tez tytu-
tu stownictwo' techniczne nie moze by¢ ,wykos$lawio-
ne“ obcojezyczna, ,gwarg"”.

Autor odpowiedzi powotuje sie na feljetony nie-
zrownanego dotychczas inz. Rychtera, ktéry zyskat so-
bie u nas przydomek ,Wiecha samochodowego“ (jako,
ze ob. Wiech jest ,starszy® w swoim zawodzie), lecz
,mata“ uwaga: feljetony inz. Rychtera, ktory ze swo-
im ,Sancho Pancho-Jeepem*“, ,podpatruje” bolaczki
naszego zycia ,samochodowo-kotéwo-drogowego*“, cza-
sem zajrzg i ,do wodki z lejkiem* (po godzinach stuz-
bowych) i wnikliwie ,ostrojezycznie* i z humorem
wywleka“ je na ,Swiatlo dzienne“, co bawi nawet
laikbw samochodowych, walczagc wtasnie przy kazdej
okazji z ,gwarg obcojezycznag“, za co mech mu wplo-
ta jeszcze jeden lis$¢ do laurowego wienca zastug.

Powotam sie tylko na jeden z licznych przyktadéw:
.Motoryzacja“ Nr 5, tytut: ,W go6ry w géry mity bra-
cie® — prosze przeczyta¢ uwaznie. Inz. Rychter uzy-
wa przy tern duzo ,gwarowych powiedzonek”, ale na-
szych rodzimych, ktére rozweselajg czytelnika.

Autor odpowiedzi powotuje sie na stownik tech-
niczny prof. Stadtmutlera i inz. K. Stadtmuilera, z kt6-
rego czerpat materiat ,dyskusyjny“, w celu obalenia
stawianych mu przeze mnie zarzutow w Nr 9 ,Moto-
ryzacji“, podajac cytaty powyzszego stownika. Nie
mniej jednak: na str. 544 autorzy powyzszego wydaw-
nictwa podajg: ,Szraubenmuter® mutra (w ,uszy
drze“ to stowo), nakretka, nasrubek. Powstaje pytanie
dlaczego Autor ,Nowoéci z Huty Ludwikéw"“ (Nr 8

.Motoryzacji“) nie wybrat dwdéch pozostatych, polskich
okreslen.

Po drugie, na str. 308 ,kabel“ — kabel, lina, prze-
wod. Jak w takim razie przettumaczy¢ z polskiego na
niemiecki ,lina“ lub ,przewéd“? O ile mi wiadomo
,Seite i ,Leitung”.

Po trzecie — dlaczego mamy ttumaczy¢ nasze stowa
z niemieckiego, a nie uzywaé bezposrednio wyrazéw
ojczystego jezyka?

Swego czasu i my samochodziarze zawodowi stysze-
liSmy wypowiadane przez Kolegéw okres$lenia takie,
jak ,plajsztangi“, ,szpursztangi“ itp. lecz ,to tak byto“.

Dba¢ o czystos¢ stownictwa nalezy wszedzie, nie tyl-
ko tam ,gdzie sie nalezy“, tzn. w pismach o ,wysokim
poziomie technicznym®, tym bardziej, ze jezeli chcemy
,okrasi¢" artykut lub feljeton (coprawda, zagadnienia
produkcji i nowosci ,Huty Ludwikéw" sa ,niewdzie-
cznym"* tematem do feljetonu), to mozemy uzyé¢ ,gwa-
ry“ sportowej i zawodowej, ale ojczystej.

Co do ostatniego punktu odpowiedzi, dotyczacego
Jhierozsgdnosci i niedorzeczno$ci* uzycia poréwnania
,10 dkg kompresji z apteki“, to byta to ,okrasa“, by
dyskusja nie byta ,sucha“.

B. Nowakowski — Olsztyn



UDZIAt  POLSK]
W PRACACH GENEWSKICH

Od jednego z przedstawicieli Polski na po-
siedzenie Grupy Pracy Ruchu Drogowego w Ge-
newie — dr Teofila Bissagi radcy Ministerstwa
Komunikacji uzyskaliSmy ponizsze aktualne in-
formacje. (Red.).

W numerze 10 ,Motoryzacji“, z pazdziernika 1948
r. w artykule ,O0.N.Z. bada zagadnienia ruchu drogo-
wego podaliSmy wiadomos$¢, ze Grupa Pracy Ruchu
Drogowego, (dziatajgca w tonie Podkomitetu Tran-
sportéw Wewnetrznych, bedacego organem Konrsji
Ekonnucznej ONZ dla Europy) przygotowuje p r S
nowej Miedzynarodowej Konwencji o ruchu dro”o-
wym i o “ujednostajnieniu znakéw (sygnalizacia
znakowa i $wietlna) drogowych, ktére t6 nowe Kon-
wencje majg zastgpi¢ analogiczne Konwencje z lat
1924 i 1931, dzi$ juz przestarzate wobee wielkiego po-
stepu techniki w dziedzinie budowy drég (autostrady!
l1konstrukcji samochodéw (wielko$¢, ciezar i szvbko4é\

O ile chodzi o Europe kontynentalng wielkie spus-
toszenia, ktére wojna pozostawita w spadku nasze
mu pokoleniu, doprowadzity do zupetnego meomal
zniszczenia w wielu krajach catej sygnalizacji <£0-
gUWeld.

. DoSwiadczenia miedzywojenne i wojenne nakazuia
'™ ‘ez | w tet dziedzinie wprowadzenie koniecznych

przez unowocze$nienie znakéw i dostosowanie
Ien do wymogow rzeczywistosci.

Ponadto czynnikiem istotnym nakazujgcym zmiane
przestarzatych Konwencyj jest niebywaly rozw6j mo-
toryzacji na drogach publicznych krajowych i miedzy-
narodowych (tranzyt), ktéry wymaga bardziej spre-
cyzowanych przepis6w, a jednocze$nie elastycznych
i liberalnych, aby zapewni¢ pelne bezpieczenstwo na
drogach ludziom, zwierzetom i wszelkiego typu f)o-
jazdom. U

W czasie od 23 listopada do 1 grudnia 1948 r
wigcznie na zebraniu wspomnianej na wstepie Grunv
Pracy Ruchu Drogowego, kt6re odbyto sie w Genewie
przygotowano w ostatecznej redakcji projekt m 9
dzynarodowej Konwencji o Ruchu Drogowym uzu
peimony zatgcznikami, ktére beda obejmowac nastel
pujace sprawy: 1) Wyposazenie pojazdéw mechanicz-
nych; 2) Znaki rejestracyjne; 3) Znaki identyfikacyjne
(do oznaczania panstwa z ktérego pojazd pochodzi)-
4) Pozwolenia na prowadzenie poiazdéow mechanicz-’
nych; 5) Rowery; 6) Znaki i sygnaly drogowe; 7) Po-
stanowienia dotyczace rowerzystow; 8 Wymiary i cie-
zar pojazdow.

W powyzszym zebraniu uczestniczyli przedstawicie-
le nastepujacych panstw: Austrii, Belgii, Czechosto-

w om

wacji, Danii, Francji, Holandii, Luksemburgu, Polski.
Norwegii, Szwecji, Szwajcarii, Stanéw Zjedn. A. P.’
,Ulri-, W .elkiej Brytanii i Wtoch. Interesy zachodnich

okupacyjnych Niemiec reprezentowali przedsta-
wiciele odpowiednich panstw okupacyjnych.

O ..,® tym Yf zebraniu brali udziat 1) Miedzynarod.
?o0d “ a iV ~lIrjT daryZaCji (LS 2) Miedzyna-
Au-jmohUrnwo Tar7ni*czny 1 Miedzynarod. Zrzeszenie

Zgodnie z postanowen em n-T,; 6 ,
1]
C reE* SK»
»br,d Swiatowej Konle”",!,

tn. IstlJlede wiec mozliwo$s¢ doprowadzenia w nrzvsz

T kow encii"

Ja cﬁatnim Zebraniu omawianej Grupy Pracy za-
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rysowaly sie wyraznie trzy tendencje, reprezentujgce
odmienne poglaidy na dziedzine ruchu drogowego.
Stany Zjedn. A. P. usitlowatly wprowadzi¢ do projektu
Konwencji zwyczaje i obyczaje, panujace na drogach
amerykanskich. Wielka Brytania -z kolei dazyta d>
:utrzymania swoich odrebnych wyspiarskich przepiséw
drogowych. Natomiast przedstawiciele Europy konty-
nentalnej, reprezentowali stanowisko wspélne, wyni-
kajace z tradycji, z ducha i litery prawa tgczacych
ich starych Konwencyj z 1924 r. i 1931 r.

Ostatecznie jednak dzieki umiejetnos$ci i taktowi
przewodniczagcego p. Andre Rumpler, jego wiedzy fa-
chowej i umiejetno$ci prowadzenia obrad, udato sie

po 8-dniowych naradach doprowadzi¢ do zredagowa-
nia ostatecznych tekstow, bedacych wynikiem wza-
jemnych ustepstw w interesie rozwoju komunikacji
drogowej.

Z ramienia polskiej delegacji w Komitecie Redak-
cyjnym uczestniczyt In-z. Franc, Wichrzycki, Nacz.
W -tu Komunikacyjnego Urzedu Wojewo6dzkiego Gdan-
skiego. Dr Teofil Bissaga

JAKIE  DOKUMENTY SJ| POTRZEBNE
PRZY WYMIANIE ,PRAW JAZDY*

Posiadacze praw jazdy wystawionych przez:
1. Okregowy Urzad Samochodowy,
2. Wydzial Ruchu Kotowego Zarzadu Miejskiego
lub przez
3. Wydziat Ruchu i Motoryzacji Zarz. Miejskiego,
muszg ztozy¢ nastepujace dokumenty, celem wymia-
ny pozwolenia na prowadzenie: na kategorie Ill-g
(zielone):
1. wypetniony formularz wg. wzoru Nr. 6;
2. dwie fotografie o wym. 4x6, z czego jedna po-
Swiadczona przez Administracje Domu;
3. potwierdzenie miejsca zamieszkania.
Na kategorie | i IX (czerwone):
1. wypetniony formularz wg. wzoru Nr 6;
2. dwie fotografie o wym. 4 x 6, z czego jedna po-
Swiadczona przez Administracje Domu;
4. dwuletnie Swiadectwa z jazdy, przy czym dla
kat. | wymagana jest albo roczna jazda na au-

tobusach zarobkowych, czy pociggach drogo-
wych — z podaniem Nr. rejestracyjnego wozu,
lub wykazaniem sie 10—cioietniag jazda na sa-
mochodach.

* k% %

Posiadacze praw jazdy wystawionych przez:

1. Starostwo Grodzkie Warszawsko-Fraskie;

2. oraz przez wszystkie inne Urzedy Wojewédzkie,
muszg ztozy¢ na kat. Ill-cig (zielone) nastepuja-
ce dokumenty:

1. wypetniony formularz wg. wzoru Nr., 6;

2. dwie fotografie owym. 4 x 6. z czego 'jedna po-
Swiadczona przez Administracje Domu;

3. potwierdzenie miejsca zamieszkania.

4. Swiadectwo lekarskie .wg. ustalonego wzoru;

5. metryke lub jej odpis.

Na kat. | i Il:

1. wypetniony formularz wg. wzoru Nr! 6;

2. dwie fotografie o wym. 4 x 6. z czego jedna po-

Swiadczona przez Administracje Domu;

potwierdzenie miejsca zamieszkania;

Swiadectwo lekarskie wg. ustalonego wzoru;

metryke lub jej odpis;

dwuletnie $wiadectwa jazdy dla kat. II.
Na kat. | i Il:

Dla kat. | natomiast wymagane jest ztozenie $Swia-
dectwa z rocznej jazdy na autobusach lub pociggach
drogowych z podaniem Nr. rejestracyjnego wozu,
ewentualnie wykazanie sie 10-cioletnig Jazda na sa-

S.

mochodach. m .
termin wymiany starych
(red).

o ;A w

Nalezy, zaznaczy¢, ke w
pozwolen na nowe upiltywa w czerwcu rb.



Na fotografii wid;n'eje pie¢ 3,5 tonowych ciezaréwek
.Star 20" catkowicie polskiej konstrukcji i produkciji,
zademonstrowanych przez zaloge robotniczg Zakta-
déw Starachowickich uczestnikom Kongresu Zjedno-
czeniowego. Pokaz Polskich samochodéw wzbudzit fale
entuzjazmu ws$réd uczestnik6w Kongresu.
Takich samochodéw — 3,5 tonowych ciezar6wek pol-
skiej konstrukcji, marki ,Star. 20", produkowa¢ beda
Zaktady Starachowickie w koncu planu sze$cioletniego
po 15.000 sztuk rocznie.

CHARAKTERYSTYKA POLSKICH
POJAZDOW MECHANICZNYCH

I. CIAGNIK ,URSUS*" 45
Silnik
jednocylindrowy poziomy dwutaktowy $red-

nioprezny z grusza zarowa.
Moc

Moc maksymalna 45 KM. Stata 38 KM.

Obroty robocze 630 n min. jatowy bieg 350 n/mm.

Chiodzenie obiegiem wodnym i powietrznym.

Sprzegto cierne dwufarczowe.

O$ przednia resorowana.

Hamulce reczny i nozny.

Skrzynka przekladniowa 6 biegowa.

Wymiary zewnetrzne ciggnika

Dilugos¢ ciggnika 3.540 mm

Szerokos¢ 1.675 mm

Wysokos$¢ 2.055 mm

Rozstaw osi 2.035 mm
Waga Ciggnika

W peinym pogotowiu do pracy 3.380 kg

Ciezar wtasciwy ciggnika netto 3.380 kg

Il. SAMOCHOD CIEZAROWY A — 20

Wymiary
Rozstaw osi 3000 mm
Rozstaw kot 1.600 mm
Rozstaw tylnych ko6t (miedzy osiami
symetrii k6t blizniaczych) 1.600 mm
Wymiar ogumienia 8,25 x 20
Wymiar obreczy 17,00 x 20
Wysoko$¢ samochodu bez patgkow 2.200 mm
Wysokos$¢ z pokryciem i patakami 3.870 mm
*Szeroko$¢ samochodu 2.200 mm
Powierzchnia tadowania 82 m2
Ciezary
Podwozie 2.450 kg
Nadwozie 750 kg
Wbz pusty — 2 kota zapasowe 3.700 kg
tadownos¢ 3.500 kg

Nosno$¢ podwozia (tadowno$é¢ nad-

wozia) 4.800 kg
Najwiekszy dopuszczalny ciezar wozu

z tadunkiem 7.250 kg

Mechanizm
Sprzegto suche, jednotarczowe poétodSrodkowe
S.-crzymsa piegéw 4 lus wsteczny.
Hamulce nozne hydrauliczne z pomocniczym cylin-
drem prézniowym.

Wiasnosci trakcyjne

Peine obcigzenie wozu w najlepszych warunkach
drogowych.

a) .silnik 2.800 szybkos¢ 75 km

b) silnik 2.500 szybko$¢ 60 km

przyczepa o wadze brutto 3.000 kg.

1. SILNIK S — 42

Typ

Silnik niskoprezny czterosuwowy gdémozaworowy
szesciocylindrowy.
Moc

85 KM przy 2.800 obr./min.
Wymiary gtéwne

Srednica cyl (przekréj) 82,
skokowa 6 cyl. 4188 cm3

skok 1Q5, pojemnos¢

Paliwo

Benzyna o liczbie oktanowej 74.
Rozruch

Rozrusznik el iryczny lub korba.
Instalacja

12 — 0 wolt.

IV. MOTOCYKL S.H.L. — 125 i SOKOL — 125
Silnik

Typ SOl dwuosobowy, z przeptukiwaniem na-
wrotnym, 1 cylindrowy.
Moc

43 KM przy 4300 obrtnin.
Gtéwne wymiary

Srednica cyl. 52 mm, skok 58 mm, pojemno$é sko-
kowa 123 cm’.

Skrzynka przektadniowa — 3 biegowa.

Zmiana biegéw nozna.

Sprzegto wielotarezowe wytozone korkami.

Zbiornik paliwa — pojemnos$¢ 10 litr.

tancuch napedowy 1/2" x 5,2.

Opony balonowe wymiar 3.00 x 19.

Rozstaw ko6t 1280 mm.

Ciezar wtasny kompletnego motocykla S.H.L. —
125,78 kg, Sokét — 125,72 kg.

Szybko$¢ maksymalna 72 km/goaz.

Zuzycie benzyny 2,5 — 3 litr. na 100 km.

Rzad gotowych do odbioru samochodéw ze specjalnymi
nadwoziami dla strazy pozarnej, wyprodukowanych
przez jedng z polsk ch fabryk panstwowych.



Witold rychteb
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DRUGA STRONA MEDALU

Pisatem niedawno o ,piratach drogowych® ktérzy
korzystajg z kazdej okazji, gdy ich nie widzi oko mili-
cjanta, by gwalci¢ przepisy ruchu drogowego.

Nie wierzono mi. Twierdzono, ze moje zarzuty to

nirPrZda ~ Wmawian0 we mnie, ze to wszystko

ry. Porem lch lkilka®aiedwie nUme'
na tamach ,Motoryzacji* do pubkcznei®notoJ anyPh)
by wywota¢ zaprzeczenie. S S m "~ w "~ S lw

w ascic.ele zanotowanych numeréw os$wiadczyt zemo

Kk 8258 Tprzep WORSAUETUZ PACRedbinil! SrAMBIR L &
chali w czas.e i miejscu, wymien,onym przeze mnie
w mych felietonach. y mnie
Jezeli ,ujawnieni* — mys$le sob*e _ n*a

to tym samym potwierdzg stawiane im zarzutyTprzy
zmja sie do przekraczania przepisow. A. gdy sie przv~
zn"jg, t0 moze poskromig swe temperament |

przyzwoicie kierowa¢ samochodami Mole réwn g

e o wPra‘>Nr" 0> ""»w "T 1ro"c S

Az tu naraz wynikt skandal...

'"gdybyra nie przypuszczat, ze moja akcja, majaca
na celu dobro publiczne i kultywowanie kultury jazdy
przyjmie taki obrét. Oto, ni mniej, ni wiecej tylko
zjawiaja sie ,poszkodowani na.honorze" i interwemuia
by n e podawaé¢ do publicznej wiadomos$ci numeréw
samochodéw przekraczajagcych przepisy, cho¢by samo-
cnLdy te zachowywaly sie na drodze publicznej w sdo-
sob najbardziej zto$liwy. Nie zycza sobie i juz. Zresz-
~c h samochody, to przewaznie pojazdy panhstwowe...

Wobec takiego postawienia sprawy musze -
sie do opinii publicznej. Prosze o °dwola¢
lub o odmoéwienie tej rac}* Poczekam nt f m: rac;)i’
Sigc i postapie w mys$l zyczeh wTefsz~ci Czw ™ ~ 6
Ciekawym, czy wiele oséb odezwijsi”® poza r*zin"-
przekraczajgcych przepisy drogowe?” a rodzinami

Cate moje zycie ,motoryzacyjne“ to iest
badz tadne dwadziescia pie¢ taj woju”™ bez
misa o bezpieczenstwo ruchu drogowego i o przyzwoT
na-wm prowadzen:u samochodu. Jestem nieprzejed-

wrogiem ,piratow drogowych®, ale nailensffwm

K S t" P«z™oitych i sS"eylh prSsTi™

row cow. Kto n e wierzy, niech zapyta tych kierowcoéw
* * *

n*,O®iai" ;0" jak wspomniatem, pisatem o przekracza-
na ta 1° nieikulturalnej jezdzie. Jednak spra-
od stronit nag Itr°ng medalu’ Spéjrzmy na nig

Scu kiormxyo,lerOWC-' SI3dzmy w wyobrazni na miej-
y' ujmijmy kierownice w dionie i.. jazda!

strone ejtzdnilfestg 7 raZnie' Ze iprzeiezcizanie na lewa
wej. Ale nagle nnin Gromione. Jedziemy wiec po pra-

dacy samym $rodeczkiem” PrZGd narai w6z konny> ia~

™ |6W3q stronE? °Zy

te,zZCmamy°Zp *u tr¢ =
TOZem k°nnym i czekac

,Zmitowania“ woznicy?”
Prigdisy " tew thow e g zqh T | UD Y RERIEATFAMY

By wszystkie pojazdy zmiescity Se t JCSt Spory*

BICWY' ¢ I da *» * >™<* tt«i>wa,” »,chrjf" "

[ (L™&

komu$ przeszkadzaé. A tymczasem; gdyby tak regu-
lujacy ruch milicjant chcial, to nic prostszego, jak
wyciggnaé¢ obowigzujgce jeszcze formalnie rozporza-
dzenie o ruchu ulicznym w m. st. Warszawie (z dnia
15 maja 1925 roku) i ukara¢ nas, bowiem § 54 méwi, ze
.pojazdom nie wolno jezdzi¢ po szynach tramwajo-
wych*.

W bijaja nam w glowe, uczg nas na kazdym kroku,
ze chcac skreci¢ w lewo nalezy zaczyna¢ zakret nie od
prawej strony, lecz od S$rodka jezdni. Tymczasem
§ 55 wyzej wymienionego rozporzadzenia witasnie na-
kazuje ,skreca¢ w lewo duzym lukiem trzymajac sie
jaknajblizej prawego chodnika“... Co mamy robi¢’
Jezeli pojedziemy ,przepisowo"“, to zatamujemy ruch
uliczny, narazimy sie na $miech i wymys$lanie kolegéw
jezeli nie na kare. Jezeli pojedziemy tak, jak wyma-
gaja zasady ruchu, to bedziemy w sprzecznos$ci z prze-
pisami. Wfiec?...

Kto$ tu jest winien. Mnie sie zdaje, ze ani my, ani
niefortunni autorzy, rozporzadzenia, lecz... pewien
stawny urzad, ktoéry jeszcze nigdy nie powiedziat ,tak*”,
lecz zawsze mowit... ,nie“. (Ostatnio znéw powiedziat
.nie“, co byto zupetnym nonsensem. O co chodzi __
innym razem). Nic prostszego, jak uchyli¢ przesta-
rzate rozporzadzenie. Ale urzad wtragca sie do wszyst-
kiego, co do niego nalezy i nie nalezy, lecz ,rozporzg-
dzenia“ nie rusza. Wprawia tym w kilopot nie tylko
kierowodw, ale i sady Rzeczypospolitej.

oy

Wyjezdzamy w Aleje Niepodlegtosci. W tej czesci
ulicy stojag wprawdzie po obu stronach domy, lecz ru-
chu ani $ladu. Przed nami pusciutenko. Nikt nie prze-
chodzi jprzez jezdnig. Naciskamy wiec nieco naszej
Skodzie ,na ogon“ i wkrétce osiggamy cate 42 kilome-
try na godzine.

Szybko$¢? Co za szybkos¢! Mozna powiedzieé¢ —
z6tlwia — w tych warunkach. Ale przepisy juz prze-
kroczyliSmy. O cale dwa kilometry na godzine. Gdyby
tak akurat ustawit sie za wegltem obywatel inspektor
.,sz0stka“.. O jej, wole sobie tego nie wyobraza¢. Pa-
mietam jeszcze ten pogrom na Zielenieckiej, kiedy oby-
watel ,Széstka* uwzigt sie na przekraczanie czterdzie-
stu. Kary sypaly sie, jak z rogu obfitosci.

Pewien przepis méwi: ,,nie wolno nikomu zajezdzac
dragi“. Jedziemy spokojnie przed siebie, Zatrzymu-
jemy sie na skrzyzowaniu blisko $rodka jezdni, bo-
wiem mamy zamiar skreci¢ w lewo. Lecz oto z naszej
lewej strony pojawia sie kolega i zatrzymuje sie obok
nas. oczywiscie wyglagda na to, ze i on skreca w lewo,
bowiem pocozby stawat ni $rodku jezdni?

Ruch otwarty. Dajemy lewy kierunkowskaz i skre-
camy. Nagle sygnal naszego lewego sasiada poczyna
rycze¢. Okazuje sie, ze mily sgsiad ma zamiar jechac
prosto. ZajechaliSmy mu droge. Juz stato sie prze-
kroczenie przepisow.

Wyjezdzamy na szose. Kilkadziesigt kilometréw u-
Plywa nam bez ,kryminatu“. Lecz wkrdtce napoty-
kamy solidny drewniany most, na trzy metry diugiina
osiem szeroki, poteznymi [poreczami opatrzony. Most,
Po ktéorym bezpiecznie najwiekszy Pekaes z przyczepag
bez zmruzenia oka przejedzie. A przed mostem znakl
W5 km*“..

Wzdychamy ciezko. Hamujemy gwaltownie, prze-
ktadamy dzwignie biegéw na jedynke i noga za noga
wleczemy sie owe.trzy metry. Ale chochlik, ukryty za
naszymi ple-cami, $mieje sie zto$lwie: oto jechaliSmy
cate 7 km/godz. Jestesmy juz w kolizji ze znakiem
ograniczenia szybkosci...
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Oczywista, mozemy ttomaczy¢ naiwnym, ze nie ma
takiego, ktéryby jechat 5 km'godz, ze nawet nie tylko
wozy konne, ale piesi przebywajg most w szybszym
tempie. Tiomaezenie tlomaczeniem, a przekroczenie...
przekroczeniem.

Mam znajomego, mtodego mistrza k’'erownicy. Mi-
strzunio czesto jezdzi Willyskiem w trzy osoby na
przednim siedzeniu. Ma zrobione jedno .szerokie sie-
dzenie i jedno oparcie. Szeroko$¢ wynosi tagcznie 145
cm. Mistrzunio liczy tak: ,Na kierowce — 60 cm, jak
nakazuje rozporzadzenie o autobusach; pozostaje na
dwie osoby 85 cm, to jest: na narzeczong 40 cm, a na
przysztg teSciowg — 45 cm*“. Obliczenie, jak w zegar-
ku. Przepisy nie zakazujg jazdy w trzy osoby. (Gdy-
by zakazaly, to Amerykanie musieliby przesta¢ budo-
wac trzyosobowe siedzenia).

Jedzie mistrzunio, jedzie. Az tu kontrola. Awantura!
Mandat! Trzy osoby? Skandal! Obraza wiadzy...

Mistrzunio ué$miecha sie i odmawia. Z mandatu ni-
ci. Natomiast protokoét. Tak zwane ,doniesienie“.
Mistrzunio nadal s ¢ usmiecha, bowiem kontrola nie
mogta pokaza¢ mu ,odnos$nego“ paragrafu. , Jedzie da-
lej. Wygral!

A witasnie, ze nie. Nie wygrall Oto po kilku tygo-
dr.ach dostaje orzeczenie karne z Wydziatu Ruchu i Mo-
toryzacji. Idzie tam. Tlomaczy. Zada pokazania para-

graiu. A om nic, tylko...
Eh, ,szczaw — pomidory“, jak moéwi piosenka
Olszy... i
Ostatecznie skonczylo sie na stu ztotych. Mistrzu-

nio niestety zbajat sie, gdyz zaptacit, zamiast i§¢ na
sprawe sadowag. Wiec tym samym przyznal sie. Jest
winien cho¢ jednocze$nie jest niewinny.

* * *

Jedzie pewnego razu, tuz przed Nowym Rokiem, pe-
wien mity i uczynny ,wielki cztowiek". (Wielki do-
stownie, bowiem wazy ze 120 kilo, a kazdemu radby
nieba przychyli¢. Poza tym narzedzia sprzedaje, praw-
dziwe, d.-bre narzedzia). ,Wielki" jedzie przez most
i ulice Waszyngtona. Za nim o szmat drogi, moze sto,
moze dwiescie metrow — Skoda.

Kierowca przejechat przez most i
cic. Wertuje dla pewnos$ci przepisy i stwierdza, ze
nie zabraniajg one takiego manewru. Pokazuje wiec
kierunkowskazem oraz rekga zamiar zakrecenia, ogla-
da sie za siebie zgodnie z § 60, a nastepnie poczyna
zakrecac.

Z przeciwnej strony zbliza sie takséwka. Kierow-
ca zatrzymuje sie wiec na-chwile, by ja przepusci¢
przed sobg, a wszystko to robi w powolnym tempie.
Nagle...

Owa Skoda, jadaca hen daleko z tytu, juz od diuz-
szego czasu usituje zahamowaé. Slizga sie, kreci po

pragnie zawro6-

jezdni, obraca sie bokiem i.. ryp w naszego mitego
wielkiego“. Rozbija mu wéz, jemu samemu nadwy-
rezg zebra i kregostup. Kierowca pono¢ zieje... alko-
holem.

Sprawa jasna. Ale okazuje sie, ze nie dla wszyst-
kich. Oto ,wielkiemu“ zatrzymujg prawo jazdy. Za-
trzymujg rowniez w6z w Komisariacie, gdzie (na ulicy)
niektére drobiazgi, jak komplet narzedzi i inne ulegaja
chorobie, zwanej ,kamforg“. Dobrze, ze nie ukradzio-
no catego wozu, stojagcego dniami i nocami na ulicy.
Kierowca lezy w t6zku. Po woéz musi iS¢ osobiscie,
gdyz inaczej wozu nie chcg wydac.

Wreszcie ,wielki* czuje sie na tyle dobrze, ze idzie.
Czeka na przestuchanie i doczekuje sie. Ale prawa
jazdy mu odda¢ nie chca. Dla czego? Przeciez roz-
porzadzenie wyraznie mowi, kiedy zatrzymuje sie, pra-
wo jazdy. Zaden z tych przypadkéw tutaj nie wy-
stepuje. Wiec?...

Okazuje sie, ze sprawa nie jest taka prosta. ,Wiel-
ki“ jednak zawinit. Zawracat nie na skrzyzowaniu
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ulic. Owszem sygnat dal, reka pokazal, miejsce miat,
tamten jechat po wariacku i byt urzniety, ale... zawra-
canie odbyto sie nie na skrzyzowaniu.

Iric nie mozna bylo poradzi¢. Nie pomogto powo-
tywanie sie na przepisy, ktére wcale nie zakazujg za-
wracania po za skrzyzowaniami. Prawo jazdy zatrzy-
mano...

Tak robi sie winnego
wieka.

z najniewinniejszego czto-
* * *

Ale wracajmy do tematu. Ostatnio jechaliSmy szosa
w dal. Doskonala szosa skonczyta sie na skrzyzowa-
niu i pojechaliSmy w prawd droga bita, tak zwanymi
skocimi tbami“. Nawierzchnia waska i wypukta. Tak
wypukta, ze niepodobna utrzymaé samochodu po pra-
wej stronie. Trzeba jecha¢ samym $rodeczkiem.

Wiec jedziemy $rodeczkiem. Jedziemy i... przekra-
czamy przepis 8§ 58 punkt (1). Juz zastuzyliSmy na kare.

Tak nas ta Swiadomo$¢ zrozpaczyta, ze zatrzymalis-
my sie w najblizszym miasteczku (dajmy na to w Dro-
binie — bez obrazy), celem pokrzer:enia sie tykiem...
herbaty. Zatrzymali$my sie na rynku, szerokim co-
najmniej na 100 metrow.

Siedzimy przy stole i przeglagdamy od niechcenia
jakie$ pismo. Okazuje sie, ze jest to ,Motoryzacja“,
numer 11. | tam wtas$nie ,stoi*, jak w6t ze w Dro-
binie, stynnym miesécie, u wjazdu ustawiono znak za-
kazu zatrzymywania sie...

Wiosy stajg nam na gltowie. Pedzimy z powrotem
przed miasto i.. rzeczywiscie. Stoi! Stoi, jak ten kon!
Piekny znak okragly, czerwonag obwddka obrzezony,
niebieskie tto majacy i ukosng czerwong kreske. Zakaz
zatrzymywania sie... Jestedmy wiec przestepcami dro-
gowymi... Powinni nas ukara¢... Uciekajmy, po6ki czas.

U ffl OdetchneliS§my! Nikt nie zainteresowat sie na-
szym postojem w Drobinie. Jedziemy dalej i zatrzy-
mujemy sie w Sierpcu, gdzie nie ma zakazu. Udajemy
sie do knajpki. Zatrzymujemy wiec silnik i wycigg-
nawszy kluczyk boszowski zabieramy go ze sobg (o-
czywiscie kluczyk, nie silnik).

Az tu nagle przyjaciel, wertujgcy przepisy jazdy,
§ 53 ustep 2 punkt b, ze nie wolno oddali¢ sie od samo-
chodu bez zabezpieczenia go od uruchomienia przez
osoby niepowotane.

Rozumujemy wiec tak: kto jest osobg najbardziej
niepowotang do uruchomienia naszego samochodu? —
Ztodziej, jasne. Czy ztodziej moze uruchomié¢ nasz sa-

mochéd wbrew naszej woli? — Oczywista, tak. Wsunie
czteromilimetrowa zawleczke w boszowski zameczek
i zapton zostanie wigczony. »

Czy wiec zabezpieczyliSmy pojazd przed uruchomie-
niem przez osoby niepowotane? Nie! Stanowczo nie!
A wiec — przekroczyliSmy przepisy.

| tak dalej, i tak dalej. Co chwila stwierdzamy, ze

przekraczamy przepisy. Moze sg to przekroczenia
drobne i malo znaczace, moze nawet nie da sie inaczej
jecha¢, ale litera prawa jest obrazona. Gdyby kto$
upart sie, to mogtby nas karaé¢ -co chwile.

A teraz zapytajmy siebie samych, jak czesta prze-
kraczamy przepisy zupetnie Swiadomie, wyraznie w ce-
lu usprawnienia ruchu drogowego. Co? — zapytacie.
A tak! Na przyktad:

Jestedsmy jednym z wielu samochodéw, sungcych
trzema szeregami wzdtuz szerokiej ulicy. Przed nami,
za nami. z obu bokéw — jada inni. Oczywista, zu-
petnie Swiadomie utrzymujemy szybko$¢, rGwng szyb-
kosci innych samochodéw, cho¢ ta szybko$¢ wynosi
ponad 50 km/godz.

A co bytoby, gdybySmy oparli sie na literze prawa
i jechali w tych warunkach 40 km'godz.? Jasne! Na-
robli§my bataganu, wszyscy wyprzedzaliby nas, kleliby,
potrgcali... SpowodowalibySmy zatamowanie ruchu,
czyli przekroczenie § 53 ustep 1.



| tak zle — i tak nie dobrze. Co wybra¢? Juz ja
tam wole to pierwsze. Kiedy wejdziesz miedzy wrony,
musisz...

DoszliSmy w naszym rozumowaniu do przyktadu,
ki6Ty. zmusza nas tak, czy inaczej do przekroczenia
przepiséw. | to do $wiadomego przekroczenia. Co zro-
bi¢ w tym przypadku? Moze nam Depsam wyjasni,
gdyz ja nie potrafie.

Dochodzimy nareszcie do sedna. Zbliza sie juz wy-
razn.e owa tytutowa odwrotna strona medalu.

Nie ma na $wiecie kierowcy, ktéry nie przekracza
ra"«ra’.0OW ~azdy' Natomiast sg kierowcy, ktérzy nie

czv M n ZpIR ZenStWU- A t0 .s?aca]}kiem rozne . rze-
czy. oZna jechac przepisowo i fataln € zagraza¢ nie
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przap.sy, a jechac najzupetniej
to wcale absurd.

iez. c% chw;ia Przekraczac
ezpietznie e lest

Nam chodzi przede wszystkim o to, by nie zagrazaé
bezpieczenstwu. Oczywista, rowniez nie powinnismy
przekraczaé¢ przepisé6w, bowiem wiemy, ze wydane sa
one dla naszej ochrony. Nie zawsze da sie to pogo-
dzi¢. Tak twierdze osobiscie, mimo, ze zapewne DeD-
sam twierdzitby inaczej. 1

Jedno jest pewne. Kierowca, ktéry kieruje samo-
chodem w ciggu catych dni, a nie rzadko i nocy- ktory
pracuje na samochodzie; ktory wiekszag czes¢ Zyc4
spedza na pojezdzie mechanicznym za kierownicg —
ten kierowca stale zyje, Ze tak sie wyraze, pod grozg
przekraczania przepisow a

Z.obmy doswiadczenie. SigdZzmy spokojn'e t posta-
néwmy siedzie¢ tak mate pie¢ minut bez mrugniecia
powieka oka. Czy potrafimy? lle razy mrugniemy?

Tak! Nie potrafimy wytrzymaé pieciu minut bez
mrugniecia, a zgdamy od kierowcy by cate zycie prze-
jezdzit za kierownicag i ani razu nie przekroczyt przepi-
s6w? Co za nonsens!

| jeszcze jedno. Jazda w ttoku i $cisku pojazdéw
ezczegbime w serdecznym balaganie mieszanego kon-
no mechaniczno-rowerowo-pieszego ruchu na"ulicach
polskich miast, wymaga nie bylejakiej uwag- i biv
skaw.cznej wprost orientacji. Wielu kierowcéw twier-
dzi stanowczo, ze nie tylko obawiajg sie najechani na
kogo$, lecz by kto$ na nich nie najechat. | majg zu-
petng stusznos¢. ]

Czy jest mozliwe, by kierowca przez kilka godzin
potrafit utrzymaé¢ nerwy i zmysty w takim napieciu,
by ogarnety wszystkie sytuacje, zmieniajace' sie jali’
w kalejdoskopie? Czy nie ulegnie on cho¢ na chwile
nieuwadze, czy nie przeoczy jakiego$ waznego zdarze-
nia, czy nie pominie jakiego$ matego znaku, jakiego$
ledwo widocznego kierunkowskazu, jakiego$ dzwieku
sygnatu, ktérych jest cale mnéstwo w miesécie? Czy
mozna wymagac¢ od kierowcy takiej doskonatosci, zeby
mu sie to nigdy nie zdarzyto?

Nie! Po stokro¢ — nie! Ani nie mozemy tego wy-
magaé, ani nie jest to wogdle mozliwe. Kierowca mo-
ze by¢ bardziej doswiadczony, moze byé uwazniejszy,
lub mniej uwazny. Moze by¢ wreszcie bardziej spo-
strzegawczy. Ale zaden kierowca nie moze widzieé¢, ani
spostrzec wszystkiego.

Stwierdzono naukowo, ze zmysly ludzkie nie sa
zdolne sprosta¢ w stu procentach wymaganiom, jakie
im stawia kierowanie samochodem w szybkos$ci juz po-
nad 10 km/godz. Jezeli szybko$¢ reakcji bardzo bystre-
go kierowcy wynosi osiemnascie setnych sekundy, to
Wszystkie zdarzenia, ktére zachodzg w czasie krotszym
od ty¢h osiemnastu setnych sekundy, wymykajg sie
z pod kontroli kierowcy. Do tego, jezeli samochéd je-
dz:e na doskonatej i pustej szosie z ,umiarkowang"
howoczesng szybkoscia — 120 km/godz, to znaczy, ze
Przejezdza w sekunde przeszio 33 metry — mozemy
sonie wyobrazi¢, jakie sg mozliwosci kierowcy, ktéry
auwazy nagle na odlegtosci 20 metrow przed samo-
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chodem takag dziure w pieknym bruku kostkowym, ja-
ka pokutuje na ulicy generata Swierczewskiego w War-
szawie.

Aha! — powiecie. Mamy cie, kochasiu! A para-
graf 54 przepiséw? Przepis o szybkos$ci, kt6ra musi
by¢ tak normowana, zeby kierowca w kazdej sytuaciji...
i tak dalej; przeciez znacie przepisy.

O, moi milil Méwicie teraz tak, jak 6w sedzia przed-
wojenny w S edlcach. ktéry wymagat od kierowcy sta-
tego ograniczenia szybkos$ci jazdy do.. 6 km/godz, bo-
wiem w kazdej chwili moze kto$ przechodzi¢ przez
jezdnie, wybiec dziecko, sptoszy¢ sie kon, przewrécié
sle drzewo przydrozne lub zawali¢ sie dom...

Nie o to chodzi. Paragraf 54 bedzie tematem in-
nego felietonu. Teraz celem moim jest jasno wyka-
za¢ ze kierowca, nawet najlepszy, nawet sam dyrek-
tor'departamentu; co ja moéwie: nawet sam autor prze-
pis6w drogowych — nie jest w stanie uniknga¢ prze-
kraczania przepiséw. | to nie tylko nieumys$inie —;
czj.sa.ml nawet zupetnie Swiadomie.

Kierowcow pilnuje stale kontrola drogowa. Kon-
trola ta, mozna powiedzie¢, czyha tylko na nas, by nas
chwycié¢ za frak. Jest to jej zadaniem i Swietym obo-
wigzkiem. A naszym zadaniem jest unikngé¢ przyta-
pania na gorgcym uczynku. To jest oczywiste.

Jedno jest tylko pewne. Oto szanse sg nieréwne.
Kontrola ma z géry zapewniong przewage. My be-
dziemy zaw-sze bici w Skoére. Nie jesteSmy w stanie
zabezpieczy¢ sie catkowicie od przekraczania przez nas
przepiséw, a to wtasnie przekroczenie moze sie wtasnie
wydarzy¢é na oku kontroli. | juz wpadamy.

Jaki stad wyptywa wniosek?

Oto taki. Musimy sprawe postawi¢ otwarcie. Mu-
simy zaapelowa¢ do kontroli, do Milicji, do kontrole-
r6w drogowych i inspektoréw, by byli oni réwniez
automobilistami. By zrozumieli nas, kierowcéw. Mu-
simy zada¢ od kontroli nie tyle wzgledéw, ile zrozu-
mienia. Nie pobtazliwos$ci, lecz znajomosci rzeczy.

Musimy zada¢ od kontroli nie automatycznego sto-
sowania litery prawa, lecz kontroli pozytywnej, to jest
takiej, ktéra przyczyni sie rzeczywiscie do ujarzmienia
elementéw aspotecznych, kierowcéw niebezpiecznych,
Lpiratow drogowych*.

Nie powinno sie ostro kara¢ kierowcy, ktéry rusza-
jac wieczorem po calym dniu spedzonym za kierow-
ca __ zapomni zapali¢ Swiatet. Nie powinno sie
ukrywa¢ za weglem domu, lub za kioskiem, gdy sie
mierzy szybko$¢ przejezdzajacych. Nie powinno sie
czeka¢ w bramie na chwile, kiedy kierowca zatrzyma
sie zbyt blisko skrzyzowania. Nie powinno sie ,cza-
towac* na kierowce!

Stuzba bezpieczenstwa drogowego wymaga zastoso-
wania naczelnej zasady: nie wyczekiwa¢ na przekro-
czenie przepis6w i karaé¢ za to przekroczenie, lecz
zapobiega¢ przekroczeniom.

My, kierowcy, prosimy kontrole drogowag o zastoso-
wanie sie do tej zasady. Prosimy, by kontrola wczuta
sie w trudno$ci kierowcy; by zrozumiata, ze siedzac po
kilkanascie godzin za kierownicg trudno jest ustrzec
sie absolutnie od drobnych przekroczen przepiséw.

A ponadto prosimy najusilniej, by kontrola karata
nas tylko za rzeczywiste przekroczenia, a nie za na-
ruszenie przepis6w, istniejgcych jedynie w imaginacijt
kontrolujgcego. Byloby oczywiscie niezmiernie poza-
dane, by kazdy kontrolujgcy ruch miat przy sobie kie-'
szonkowe wydanie przepiséw i wskazat kierowcy, kto-
remu ,wlepia® mandat, jaki przepis zostat przekro-
C’onv W ten snos6b kierowca nie miatby juz nic do
powiedzenia, gdyz zobaczylby czarno na biatym, co
uczyn.l, a kontrolujacy juz po jednym dniu pracy...
nauczytby sie przepiséw.

* * *

Tak wyglada problem przekraczania przepisow,
oglagdany z siedzenia kierowcy przez szybe przednig
samochodu. Mys$le, ze sprawa ta warta jest zastano-
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wien'a s:¢ nie tylko na terenie Zwigzku i Automobil-
klubu, lecz i w gabinecie Dyrdepsamu, skad moga po-
ptyng¢ odpowiednie wskazéwki do organéw kontroli,
a wydane w ciagu najblizszych kilku miesiecy (droga
urzedowa jest okropnie diuga i mozolna) przyczynia
sie niewatpliwie do usuniecia krzywdy ludzkiej, krzyw -
dy uczciwych kierowcow.

Gdy takie wskazéwki, poparte urzedowa powaga,
wyjda, to niewatpliwie nie zdarzy sie juz, jak sie to
zdarzyto, ze pewien wysoki inspektor ruchu chwalit
se: ,a wczoraj ztapatem kilkanascie samochodéw, ja-
dacych ponad 40 km/godz. Zaptacili po 500 ztotych..."

A, fe, inspektorze! Tak, a fe!l Cofne to i przepro-
sze Was, ale dopiero wtedy, gdy pochwalicie sie, ile
to ,wlepiliscie* wtascicielowi ciagnikéw, ktére biorgc
po osiem przyczepk bez hamulcéw buszujg bez Swiatet,
bez tablic rejestracyjnych, bez zezwolern na pociagi
drogowe, bez odpowiednich praw jazdy, wogodle bej
jakiegokolwiek poszanowania kardynalnych przepiséw

ALEKSANDER PFAU
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hezpieczenstwa jazdy po mies$cie stotecznym Warsza-
wie, przez cate dnie i noce.

Natomiast mamy jedno zastrzezenie. Oto nie solida-
ryzujemy se z tymi, ktérzy $Swiadomie i bezczelnie
przekraczaja przepisy jazdy, ktérzy zagrazaja bezpie-
czenstwu, ktoérzy ,pod gazem"* siadajg za kierownice
ktérzy nie majg nic wspdlnego z kulturg jazdy.

Tych ,piratéw drogowych® bedziemy zawsze wyty-
kali palcami, nawet, gdy beda protegowani lub osta-
niani. Od tych ludzi odgradzamy sie stanowczo, bo-
wiem tacy psuja nam dzielo odbudowy, niszczg cenny
sprzet, narazaja zdrowie i zycie ludzkie na szwank i —
CcO najwazniejsza — psuja nam opinie i marke.

Takie jest jnasze zdanie, starych Zwigzkowcoéw, sta-
rych i doswiadczonych kierowcoéw; kierowcow, ktérzy
starajg sie wypetni¢ swéj zawod najbardziej uczciwie.

Moze Czytelnicy napiszg co$ w tej sprawie? Cze-
kamy!

W. Rychter

PROWADZENIE  SAMOCHODU W WARUNKACH POLARNYCH

(rysunki autora)

Zupetnie przypadkowo wpadly w moje rece nie-
mieckie czasopisma poswiecone motoryzacji, wydane
w czasie ostatniej wojny. Zawieratly one caly szereg
artykutéw traktujacych o prowadzeniu samochodu
w ciezkich warunkach terenowych, a szczegdlnie w o-
kolicach polarnych.

W okresie wojny 1940 - 1945 pracowatem w Z.S.R.R.
jako kierowca i mechanik garazowy. Wiekszg czes¢
mojej praktyki samochodowej odbytem na dalekiej
péinocy (Jakucfc nad Leng), gdzie $rednia temperatura
trzech zimowych miesiecy wynosi okoto —55 stopni C,
za$ w ciggu czterech miesiecy lata, bagnista ziemia
tajg wystarczajgco utrudnia poruszanie sie samochodu.
Czytajac owe niemieckie przepisy, w niektérych przy-
padkach zastanawia sie nad naiwno$cig autorow.

Korzystajgc z tamoéw ,Motoryzacji“ chciatbym sie
moim doswiadczeniem i doswiadczeniem kolegéw z da-
lekiej péinocy podzieli¢ z polskimi kierowcami. Przy-
puszczam, iz wiekszo$¢ opisywanych przezemnie wy-
padkéw bedzie znana ogoétowi Czytelnikéw. Zauwazy-
tem jednak, iz nawet starzy kierowcy, przyzwyczajeni
do dobrych warunkéw drogowych, w wypadku niespo-
dziewanego znalezienia sie w specjalnych sytuacjach,
poprostu ,gubili sie', zapominajgc o logicznym mysSle-
niu i starali sie wyciagnaé¢ swo6j woz ,na jsite*, co nie
zawsze sie udawato, a-w kazdym razie niszczyto bar-
dzo samochdd. \ i.

Tak naiprzyktad zdarza sie w Polsce, iz na réwnej
ulicy miejskiej kierowca wjezdza w $wiezy $nieg przy
krawezniku, zatrzymuje jsamochdd, a potym nie moze
ruszy¢ z miejsca, gdyz naprzemian raz jedno, raz dru
gie koto ,buksuje“. Nie pomaga dawanie tylnego bie-

gu — kota ,buksujg“ w przeciwnym kierunku, a kie-
rowca tazi niezaradnie koto wozu, patrzac na krecace
sie w oniejscu kota — przy wyjacym na peinych obro-

tach silniku.

Taki sam wypadek moze isie zdarzy¢ na polnej dro-
dze, gdzie bedzie wiecej $niegu, a kota, nawet mimo
zatozonych tancuchéw, beda ,buksowac”.

Przyczyng ,buksowania“ jest $nieg, ktéry pchany
oponami wtyt i wprzdéd, tworzy mate pag6rki, niepo-
zwalajgce kotom przeskoczyé przez nie. Zamiast bie-
ga¢ wokot samochodu i prosi¢ przechodniéw, by pchne-
li wéz, winien kierowca, w ostatecznym wypadku —
nie majgc topaty — chociazby butem rozkopaé wy-
tworzone pagérki i to tak przed przednimi jak i tylny-

mi kotami, a w wypadku wiekszych opadéw $nieznych
utorowac¢ kilka metréw drogi dla rozpedu.

Taki wypadek jest zasadniczym i klasycznym przy-
ktadem. Nalezy zrozumieé, ze ruch wozu wstrzymuje
nie S$liska powierzchnia drogi, lecz gromadzacy sie
przed kotami i ubijany nimi $nieg.

W wypadku, gdy droga zostata oczyszczona, a kota
— krecac sie po wyslizganych uprzednio miejscach —
nie jporuszajg wozu, nalezy stosowaé ,metode trzeciego
biegu*“. Poprost.u przy samochodzie cztero lub piecio
biegowym nalezy stara¢ sie ruszy¢ z miejsca na trze-
cim biegu ( zamiast na drugim). Wykorzystujgc fakt.
ze silnik z mniejszg sitag dziata na kota, otrzymujemy
mniejsze obroty poczatkowe tylnych osi, a tym samym
lepsze sprzezenie z gruntem. OczywisScie na trzecim
biegu trudno jest wyjechaé, lecz mozna doprowadzi¢

.do rozhustania wozu, a w odpowiednim momencie wta-

czy¢ drugi bieg.

Postugujgc isie metoda trzeciego biegu nalezy bar-
dzo powoli zwalnia¢ sprzegto powodujac prawie $cich-
niecie Silnika i starajac sie uzyskac¢ jaknajmniejszg ilos¢
poczatkowych obrotéw tylnych osi. Kierowca w miare
hustania sie wozu wprzéd i wtyt musi odczuwaé rytm
ruchu. Przy potoczeniu sie wprzéd nachyla sie wiecej
nad kierownicg, naciskajgc akcelerator i zdejmujac
noge ze sprzegta, przy ruchu wtyt, unoszaic sige, podno-
si noge z gazu i wyciska sprzegto.

Zdarza sie, w zaleznosci od warunkéw i wtasciwego
oczyszczenia drogi, iz udaje sie nieraz wyjecha¢ wy-
tacznie na trzecim biegu.

Nie tylko S$liski grunt, lecz przede wszystkim pagérki
Sniegu utrudniajg poruszanie sig



Przy takim potoze-
niu samochodu na-

lezy usitowa¢ wyje-

chaé ,na korbie“,

wilaczywszy tylny
bieg

Sposobu tego nalezy uzywaé bardzo ostroznie i z ,-
tatwo mozna spowodowaé ,spalenie” sie
sprzegta. Uzywa sie go takze przy wyjezdzie z niedu-
zych rowkéw lodowych i glinianych, o ile jest n;eco
miejsca na rozhustanie. J ‘eco
Powinno sie pamieta¢, ze im stabiej i powolniei sil-
nik dziata na tylne kota, tym lepsze jest sorzezenie
z gruntem. Dlatego przy $liskim teren e ruszane
z miejsca drugim biegiem nie nalezy dawac¢dZzZh
obrotow i bardzo powoli zwalnia¢ pedat » S
a w zadnym wypadku nie stosowaé pierwszego blau
(oczywiscie przy nienatadowanej maszynie) gdyz wte
dy pierwszy obrét kota iest natu, n gay . w

prz?Uls, lecie Sle ,I1tfJ S S & S r

tonFiSt.rtl* iym'"2rw" y tet six,sdb

Gdy wszystkie Srodki zawiodg, a dalsze poruszani
wozu, lub préby rozhustania moga doprowadzi¢ do sto-
czenia sie samochodu do rowu albo przepasci tzn ieSli
przy nieodpowiednim pochyleniu drogi nazewnatrz
woz mmst przy ,buksowaniu® poruszaé sie wprzod

m tez wtyt, jstacza sie w bok, nalezy wtedy zgasi¢ sil-
nik, witaczyc pierwszy bieg, podtozy¢ pod kota ciggna-
ce worki, lub brezent i krecac korbag stara¢ si S

metréw dla calkowitego w yelim InSf °gSy

Sposobu tego uzywa sie réwniez w wypadku gdy
je"no z kol zawi$nie nad przepascia — np. woz zarzué”
wyskakujgc poza krawedz mostu, albo drogi i dzieki
shskosci terenu $cigga samochéd w swoim, kierunku
w razie dalszych préb jazdy.

Wyjezdzajagc na ,korbie“, czy tez normalnie przy
pomocy silnika, kierowca nie powinien skreca¢ silnie
przednich ko6t gdyz w takim wypadku kota, miast
spetnia¢ swoje przeznaczenie, wykonuja role plugoéw,
obierajac przed soba $nieg, czy tez grzaeka ziemiei
a jesli nawet tego nie czynia, to os$lizgujac sie nie wy-
prowadzajg, wozu w zadnym kierunku.

*

Jak wiadomo samochdéd ciezszy i wiecej tadowany
je»! mniej narazony na buksowanie niz wdéz pusty.
Uwzgledniajgc to przy mijaniu na waskich drogach
$nieznych (koleinach), gdzie zjechanie na jstrone grozi

-"Wleniem i parogodzinnym wykopywaniem, utwo-
rzyty sie na dalekiej p6tnocy niepisane przepisy mija-
, mWoz ciezszy przy spotkaniu ustepuje drogi lzej-
szemu, cofajgc sie ostroznie tytem w $nieg, pod ostrym
Kmem, prawie réwnolegle do koleiny.

Czyni to w ten sposéb, iz posuwa sie w ty} stopnio-
wo, co kilkadziesigt cm wyjezdzajagc wprzéd, bv wy-
depta¢ droge, ktérg potyrn wyjedzie z powrotem na
witasciwg koleine.

Kierowca winien uwaza¢ na to, by samochéd w zad-
nym wypadku nie stangt w poprzek drogi, gdyz wtedy
bardzo ciezko jest ustawi¢ auto w koleinie.' Dlatego
' zasady nigdy nie nawraca sie w takich wypadkach
ha $rodku drogi, a woli objechaé¢ jeszcze chociazby
k'ika kilometréw, by unikng¢ ryzyka kilkugodzinnego
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kopania. To samo dotyczy takze gliniastych drég
gruntowych, oslizgtych w czasie deszczu i $ciggajacych
w6z do rowu.

LANCUCHY

Uzycie tancuchéw nie we wszystkich wypadkach
daje dobre rezultaty. Doswiadczeni kierowcy w wa-
runkach polarnych uzywali ich bardzo umiarkowanie
gdyz niekiedy uzywanie ich dawalo efekty ujemne —
mianowicie tancuchy zwiekszaty boczny poslizg samo-
chodu. Przy wysokich opadach $nieznych, tam gdzie
droga byta pokryta gruba, ubitag warstwa $niegu, tan-
cuchy potrafity nieraz zakopa¢ wo6z- grzebigc przy
buksowaniu jame. Z powodu bocznego poslizgu ciezej:
byto prowadzi¢ samochéd w koleinie, a zupetnie nie-
bezpiecznie na waskich, kretych drogach nad przepas-
ciami.

Wade bocznego poS$lizgu posiadaly takze poprzecz-
nie — karbowane opony wojskowe — obliczone da
pracy na piaskach. Dlatego chociazby na przednie kota
naktadano opony jpodituznie karbowane.

Przy sposobnos$ci zaznaczam, ze Smiesznym wydaje
mi sie fakt uzywania przez niektérych naszych kierow-
céw na trzyosiowych samochodach (GMC — Sztude
haker) tancuchéw. Dowodzi to ich bezmys$lnosci. Sa-
mochody trzyosiowe i tak majg zapewniony posuw
wprzéd prawie we wszystkich warunkach, a uzywanie
tancuchow jest zupetnie bezcelowe i niszczy tylko opo-
ny. JeSli sie juz zdarzy, ze trzyosiowy samochdd sie
zakopie, to juz mu zaden tancuch nie pomoze.

Przy forsowaniu zasp, btota, trzesawisk, dobry kie-
rowca ,z gory“ winien witgczy¢ odpowiedni bieg, aby
w trakcie przejezdzania w najciezszych miejscach nie
przetgczac biegu. Przelaczanie takie zatrzymuje w tym
wypadku woéz, moze spowodowaé poslizg kot, np. przy
forsowaniu oblodzonej pochytej drogi gorskiej, lub za-
kopanie sie samochodu wskutek zatrzymania, a na-
stepnie przy usitlowaniu ruszenia w grzgskiej ziemi.

Forsujgc nawet kilkukilometrowa go6re, wiedzgc
przedtym, iz droga caly czas jest pochyla, ,z gory“
wigcza sie bieg odpowiedni dla najciezszego odcinka,
by potym juz go nie przetgczacd.

Zdarzato sie, ze nawet dobrzy lecz niedoSwiadczeni
kierowcy musieli w tym wypadku wracaé¢ tytem kilka
kilometrow. W takich wypadkach nagtego zabuksowa-
nia przy wznoszeniu sie w go6re, nalezy momentalnie
wiaczy¢ tylny bieg, gdyz ani hamulce, ani préby buk-
sowania nie daja zadnych rezultatbw, a mogga spowo-
dowa¢, iz wéz zamiast i§¢ do przodu, posunie sie bo-
kiem do rowu lub przepasci. Takze hamowaé¢ w tych
okolicznosciach nalezy ostroznie, poniewaz samochéd
na wyslizganej drodze, mimo ftancuchéw i przy catko-
witym zatrzymaniu kot, bedzie sie powoli posuwat wtyt
Dlatego, jak juz wspomniatem, najlepiej uzy¢ tutaj
tylnego biegu i samemu, panujac nad wozem, zjezdzac
wdot, do wygodnej pozycji. Zaznaczam, ze na zamar-
znietych oponach nawet jprzy réwnej drodze, ciezko
jest ruszy¢ z miejsca z powodu poslizgu.

W wypadku niespodziewanego zabuksowania wozu
w $niegu, luznej i rozmoktej ziemi, czy piasku, nalezy
natychmiast wyj$¢ z kabiny i zbada¢ przyczyne. Zly

samochodu z wykopanej dziury

zwany ,waga“.

Sposéb wydobycia
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Tak nalezy najezdzac

na paiki.

jest kierowca, ktéry nie wychodzac, ani nie wygladajac
z wozu, usitowat ,na sitag* *— szarpigc wtyt i wprzdéd,
wyjechaé¢; najczesciej zakopywatl on samochéd nieraz
po skrzynie. Nie nalezy nigdy lekcewazy¢ przy grzaz-
kiej ziemi, czy $niegu matej trudnosci, by potem nie
by¢é zmuszonym do proiszenia o ciggnik do wyciggnie-
cia auta.

Kierowca winien wtedy oczy$ci¢ pag6rki ziemi tub
Sniegu, ktoére stworzyly sie z obu stron két i starac sie
najechaé¢ na poditozone patki. W warunkach polarnych
wozito sie czesto 2 — 4 patki o nieré6wnej powierzchni,
umieszczone wzdtuz skrzyni. JesSleuda sie juz najechac
na patki, lecz dalej grozi powrotne ugrzezniecie, wtedy
oczyszcza sie przestrzen poza patkami, czy tez kladzie
dalsze, aby samochéd, nabierajgc rozpedu n:e wpadt
odrazu w warstwe hamujaca.

Patek uzywano takze przy stawianiu samochodu do
tadowania w tajdze, gdy grozito, ze woéz obcigzony
,isigdzie* w grunt, lub podkiadano je przy podjezdza-
niu po tadunek na piaszczystej plazy.

Zasada dobrego kierowcy jest, by nie by¢ leniwym.
Raczej przej$¢ sie pieszo chociazby pareset metrow,
anizeli utkwi¢ potym na jakim$ ukrytym pntu, czy
wilczej jamie. To samo przy stawianiu wozu na wiie-
kim gruncie. Raczej, podajagc w6z do tadowania naje-
cha¢ na wszelki wypadek na paftki, niz traci¢ kilka g /-
dzin na wykopywania samochodu. Do wyciggania aut,
ktére ugrzezly, uzywa sie jak zwykle duzych dragoéw
(system wagi).

Przy jazdzie koleinami np. po zlodowaciatym piasku
czy $niegu, kierowca winien zwaza¢ na gtebokos$¢é tych-
ze, by nie zawisng¢ na obudowie tylnego mostu. Kie-
rowca winien wiedzie¢, ze dluzsze naduzywanie sprze-
gta, czy tez pozostawienie $lizgajacego sie wozu z jed-
nym krecgcym sie kotem, niszczy cze$ci samochodu
nieprzystosowane do tej pracy przez czas diluzszy.

\ MROZ

Ze stowem tym kojarzyto sie na dalekiej péinocy
pojecie statej mgtly, ciemnos$ci, niedajgcego oddychaé
suchego, rzngcego chiodem powietrza, niebezpieczen-
stwa zamarzniecia i do pewnego stopnia psychicznego
urazu, powodowanego warunkami wyzej wymieniony-
mi, a wykazujgcego sie w mys$leniu systemem impul-
s6w, nienormalnym reagowaniem na bodZce zewne-
trzne, i stalym stanem podraznienia nerwowego.

Praca kierowcy w tych warunkach, gdzie, jak to
smowili Rosjanie ,méeg zamarza“, wymagata wielkiego
poswiecenia, silnej woli, bezustannego napiecia ner-
wow, roztropnosci, ufnosci we wtasne sity i doktad-

Przy jezdzie w gtebokich koleinach samoch6d moze za-
wisngé na tylnym moScie.
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nej znajomos$ci samochodu, sposobéw naprawy i tzw.
.smykatki“.

Przy takich mrozach, gdzie przeprowadzenie jakiej-
kolwiek naprawy nazewnatrz garazu jest wyczynem,
a nawet zapuszczenie silnika w samochodzie, ktory
noc przestat na polu, wymaga najmniej trzygodzinnego
ogrzewania motoru, przykrytego w catosci do dotu bre-
zentem, przy pomocy kosza z weglem drzewnym — sa-
mochéd, juz w garazu musiat byé ta.k zaopatrzony na
droge,by nie sprawiat zadnych niespodzianek.

Nieraz nawet btahe na poz6r przyczyny powodowa-
ty, ze wéz nie wracat do bazy. Np. takg wada byto
niedostrzegalne ciekniecie chtodnicy (2 krople na mi-
nute). Wentylator rozpylat pare wodng powstalg z tych
kropel nad silnikiem, para dostawatla sie do gaznika,
nastepowato oblodzenie rozpylaczy i silnik po paru
godzinach ,tykania kropli“, stawat.

Oczywiscie, ze zdjecie, czyszczenie, lub przepalanie
gaznika na takim mrozie, gdy benzyna wylana na pal-
ce momentalnie zostawiata $lad odmrozenia, nie byto
tatwe do wykonania, a trzeba sie byto spieszyé, ponie-
waz silnik w ciggu paru minut przy podniesionej mas-
ce stygt i potym niezawsze zaskakiwat.

Jedli sie zdarzyto, iz kierowca zbyt szeroko odkryt
watowang zastone zakrywajgca catg maske i chtodni-
ce ,przytapato“, para wodna z gotujgcej sie wody w
chtodnicy natychmiaast osadzata sie na szktach kabiny
uniemozliwiajac jazde. Przy wielkich mrozach otwiera-
no powierzchnie chtodnic nie wiecej niz na szerokos¢
dtoni.

W okolicach lesnych pracowaty samochody ,gazo-
generatory” na drzewnym paliwie (bytem dwa lata kie-
rowca takiego wozu). Wozy wyjezdzaty; oczywiscie od-
powiednio zaopatrzone, nawet przy temperaturze —55
stopni C z tym, ze przez caly dzien pracy maszyny sie
nie gasito. Poniewaz zdarzato sie, ze w benzynie znaj-
dowato sie kilka kropli wody, co mogto spowodowac,
w takich warunkach uszkodzenie, musiano zwracaé¢ u-
wage na staranne filtrowanie paliwa przez filc.

Na mr6z czute byly wszystkie czesSci metalowe 1tak
np .kota odkreca¢ nalezato ostroznie, gdyz Sruby peka-
ty przy silniejszym uderzeniu mtotkiem po napietym
kluczu.

Kierowcy woz6éw udajacych sie w daleki rejs (1600
km) w zupeinie niezaludnionych okolicach, gdzie dro-
gami byly zamarzniete rzeki: Lena, Attach, Atdan i tyl-
ko bardzo rzadko mozna byto zagarazowa¢ maszyne,
zaopatrywali sie w piecyki ogrzewane przez gazy spa-
linowe.

Piecyk stanowita banka blaszana, do ktérej prowa-
dzita grubsza rura z kolektora wydechowego i z dru-
giej strony cienka rurka odprowadzajgca gazy. Uzy-
wanie piecyka miato jednak strony ujemne, mianowi-
cie state zachodzenie mgta szkiet kabiny, czemu nie
zawsze przeciwdziatal ogrzewacz.*)

Przy garazowaniu samochodu na dworze czestokro¢
spuszczano olej, ktéry rano grzano oddzielnie i wle-
wano proécz gotujgcej sie wody do ogrzanego juz silni-
ka. Takie gotowanie oleju nie wychodzito mu na dobre,
zmniejszajgc jego wtasnos$ci smarne.

Poniewaz przy péttoragodzinnym postoju na wiel-
kim mrozie olej w dyferencjale i skrzyni biegéw tak
zamarzal, ze grozito to zerwaniem sprzegta, dolewan >
do tych mechanizméw nieco nafty (okoto p6t Itr.) co
op6zniato zamarzanie.

Przy mrozie 55 stopni C silnik ZIS odpowiednio na-
kryty watowang zastong (boczne kapoty) i nieco prze-
grzany przed tym mogt staé nie pracujagc do p6t godzi-
ny (jesli nie byto wiatru), byleby w miedzyczasie nie
podnosi¢ maski. Po diuzszym postoju silnik nie zaska-
kiw at.

Garaze musiaty by¢ stale zaopatrzone w goracg wo-
de, ktéra przed zapuszczaniem motoru nalewano do
chtodnicy, spuszczano, nastepnie zalewano drugi raz

*) System ten w razie najmniejszej nieszczelnos$ci
przewodéw w kabinie, grozi $miertelnym zatruciem

(przyp. red.).
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dla lepszego podegrzania motoru. Gotujgca sie woda
stuzyta takze do maczania kluczy w wypadku przy-
podkowej naprawy na dworze. Klucze maczano, by nie
parzyty od mrozu.

Jesdli chodzi o uzycie trzyosiowych amerykanskich
wozéw, to przy sposobnosci chce zauwazyé, ze mimo
dobrej zdolnosci przechodzenia przez $nieg, do wad
ich nalezata mata zwrotno$¢ (staby skret przednich két)
i mata widoczno$¢ z kabiny, co zaznaczalo sie szcze-
g6lnie przy pracy w warunkach leSnych, oraz nadzwy-
czajna zdolno$¢ tapania gwozdzi.

Zdarzato sie, ze Studebaker tak zaplgtat sie miedzy
pniam., n.e mogac stamtad wylaw.rowaé, ze przy po-
mocy dziesieciu két ,drepcac* w jednym’'miejscu zdo-
tat sie bardzo tadnie zakopa¢ w grzaskiej ziemi, w tym
samym miejscu, gdzie przed chwilg potrafit 'przeje-
cha¢ zwykly ZIS.

*

Sadze, iz artykutem moim nie odkrytem, zwlaszcza
doswiadczonym kierowcom, nowych prawd i mozliwe,
ze niektére zdania moga wyglagda¢ nawet jak jakie$
srogie przepisy, czy paragrafy, gdyz zawieraly w sobie
zwroty w rodzaju: ,kierowca powinien pamietac"
lecz w surowych warunkach po6inocy owe podstawowe
zasady wyrobione praktyka stawaty sie niepisanym
prawem.

Poniewaz wiele z moich rad mozna zastosowac i w
Polsce, cieszytbym sie szczerze gdyby jaknajliczniejszy
og6t kierowcow Zastosowat w praktyce przytoczone
przeze mnie sposoby prowadzenia wozu w cigzkich wa-
runihch terenowych.

Aleksander Pfau

KIEROWCY LENINGRADU PRZODUJA

Kierowcy w Leningradzie osiggaja wysokie prze
b:egi miedzynaprawcze samochod6éw oraz oszczednoSci
na benzynie, ogumieniu i innych materiatach po-
wiekszajgc jeszcze chwate tego hohaterskiego miasta.

W parkach samochodowych ,Lenawtogruzu®
z 610-ciu kierowcow, ktoérzy staneli do szeregébw so-
cjalistycznego wspoétzawodnictwa o przediuzanie norm
przebiegu miedzynaprawczego, 145 kierowcow juz
os ggneto przebieg wozéw ponad 100 tys. kilometrow
bez naprawy gtéwnej. Kierowcy N. G. Rumiancew
J A. Perfiljew oraz J. A. Makaréw — osiggneli ponad
120 tys. kilometréw przebiegu bez naprawy gtéwnej.

Uzyskanie takich rekordowych przebiegéw dato
kierowcom  ,Stotysiecznikom®“ Lenawtogruzu wiele
doswiadczenia w prowadzeniu i obstudze samochodoéw.
Przestudiowanie doswiadczen kierowcéw Leningradu
jest materiatem cennym, godnym najszerszego rozpo-
wszechnienia. Doktadny obraz pracy tych kierowcow
wymagatby napisania obszernej broszury. Ograni-
czymy sie na tym miejscu do uwidocznienia metod
pracy wybitnych nowatoréw oraz do opisu dosSwiad-
czen, charakteryzujgcych wiekszo$¢ Ileningradzkich
kierowcoéw ,Stotysiecznikéw*.

408 TYS. KM. PRZY JEDNEJ NAPRAWIE GLOWNEJ

W 1939 r. kierowcy pierwszej klasy W. N. Pietru-
szeczkinowi powierzono w 2-giim ciezarowym auto-
Parku samochdd ciezarowy marki J. G—4 — przero-
biony na samowywrotke. Pietruszeczkin prowadzi
ten samochéd 9 lat po asfaltowych ulicach miejskich
>po drogach wiejskich. Przejechat juz na nim dzie-
s atki tysiecy kilometré6w m. in. w czasie jesiennej
Pluchy.

W latach wojny i blokady Pietruszeczkin dostar-
czat samochodem tadunek wojenny. Nieraz znajdo-
watl sie on pod kulami wroga i w strefach nalotéw
Powietrznych. Gesto ostrzelany | poraniony pojazd
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funkcjonowat jednak bez zarzutu dzieki umiejetnym
i doswiadczonym rekom kierowcy.

W ciggu 9 lat samocho6d przeszedt 408103 km, po-
dlegajac w tym czasie jednej naprawie gtéwnej oraz
trzem naprawom $rednim, zamiast pieciu i p6t na-
praw gtownych oraz jedenastu napraw $rednich,
ktére nalezaty mu sie wedtug obowigzujgcych norm.

Na samych naprawach Pietruszeczkin oszczedzi
48.500 rubli. Ponad 105 dni, ktére przewidziano w pla-
nie na naprawe samochodu oszczedzono i uzyto dla
pracy na linii. Dato to kierowcy mozno$¢ przewiezie m
nia 3255 ton fadunku.

Pietruszeczkin pracuje po stachanowsku i syste-
matycznie wykonuje z nadwyzka zadania w obrocie
tadunkowym tak w tonach jak i w tono-kilometrach.
W ten sposéb przewi6ézt on w ciggu dwuch ubiegtych
lat 8700 ton tadunku. W okresie 9-ciu lat pracy sta-
chanowiec Pietruszeczkin przyspozyt panstwu powy-
zej 150 tys. rubli oszczednosSci ponad plan.

* * *

Celem wykrywania i usuwania we wtasciwym
czasie niedomagan silnika i przediuzenia'zdolnos$ci do
pracy samochodu Pietruszeczkin codziennie sprawdza
pa stuch silnik w stanie zimnym i po rozgrzaniu
Wszelkie zabiegi profilaktyczne kierowca ten wyko-
nuje osobiscie. Usuwa on drobne usterki systema-
tycznie przegladajac co dzien samochéd. Po powrocie
do garazu pozostaje tylko do wykonczenia to, co jest
zwigzane z udzialem specjalistow od regulacji i in-
nych czynnosci.

Przed oddaniem $amochodu do przegladu technicz-
nego lub naprawy, Pietruszeczkin w odpowiednim
czasie zamawia wszystkie' niezbedne czesci, interesuje
sie. terminami ich wykonania i jakoscig. Przy napra-
wach swego samochodu ucieka sie do pomocy dru-
zyny remontowej tylko w nadzwyczajnych wypad-
kach.

Stawiajgc samoch6d do garazu Pietruszeczkin dba
o zachowanie silnika w stanie cieptym, okrywajac
karter specjalnym pokrowcem, a chtodnice nagrze-
wajgc dodatkowym ogrzewaczem.

Kierowca ten przedtuzyt termin zuzycia opon poét-
tora raza, a paliwa zuzywa zawsze mniej niz wska-
Zuje przepisana norma.

Blizsze zbadanie metod pracy W. Pietruszeczkina
wskazuje, ze w jego sposobach nie ma nic takiego,
coby byto niedostepne dla kazdego z kierowcow.

NIEMIECKI VOLKSWAGEN OPANOWUJE
EUROPEJSKIE RYNKI ZBYTU

,Samochody niemieckie, wykonywane rekami ta-
niego robotnkia, moga sta¢ sie w najblizszym czasie
straszliwg grozbe dla europejskich rynkéw eksporto-
wych*. Takie o$wiadczenie opublikowatl R. Gresham
Cook — dyrektor Zwigzku Producentéw i Kupcéw
Samochodowych w Angli.

.Niemiecki w6z Iludowy ,Volkswagen*
w chwili obecnej produkowany w iloSci
sztuk miesiecznie”.

,Pozwolono samochodowemu przemystowi nie-
mieckiemu rozwingé produkcje na zbyt szerokg ska-
le. Skutki: samochody niemieckie s lokowane w po-
waznych ilosciach w Szwajcarii, Holandii i Belgii,
skad wypierajg coraz intensywniej produkcje ,innych
krajow*“ (..Daily Worker* — styczen 49).

jest juz
ponad 2.000

W Warszawie w dniu 20.1 br. odbylo sie ze-
branie Zarzadu Gitéwnego Naczelnej Organi-
zacji Technicznej.

Szczego6lowe sprawozdanie ukaze sie w nastep-
nym nr. ,Motoryzacji“.
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CORAZ WIECEJ SAMOCHODOW

SPRZEDAJA PRYWATNYM ODBIORCOM
SKLEPY W ZSRR

W drugiej potowie 1948-go roku w wiekszych mia-
stach Zwigzku Radzieckiego otwarto sklepy sprzeda-
jace samochody osobowe dla prywatnych nabywcéw.
Dc konca roku ubiegtego otwarto sklepy samochodo-
we w Moskwie, Leningradzie, Kijowie, Tyflisie, Baku
i w Rydze. Na poczatku roku 1949-go otwarto maga-
zyny samochodéw osobowych w Minsku, Swierdtow-
sku, Nowosybirsku, Chabarowsku, Taszkiencie i A}-
ma — Alcie.

W ciggu najblizszych trzech lat do roku 1952
wtgcznie — sie¢ sprzedazy samochodéw dla nabywcéw
prywatnych rozciggneta bedzie na .wszystkie wielkie
i Srednie miasta Zwigzku Radzieckiego.

Jednoczed$nie z uruchomieniem sklepéw sprzedajg-
cjch samochody osobowe na uzytek os6b prywatnych
uruchomiono na terenie szeregu obwodéw (w miastach
i pod miastami) setki stacyj obstugi i osrodkéw pomo-
cy technicznej dla samochodéw o0s6b prywatnych.
Rozbudowa stacyj obstugi dla automobitistow pry-
watnych trwa dalej.

Nalezy zaznaczyé¢, ze w wyzej wymienionych skle-
pach kazdy obywatel, bez zadnych staran badz specjal-
nych pozwolen, moze kupi¢ na wilasny uzytek samo-
chéd produkcji radzieckiej: matolitrazowy ,Moskwicz-*
lub szeisciocylindrowy, dwu i p6t litrowy wéz ,Po-
bieda“.

Ws$réd kupujacych przewazajg robotnicy — specja-
lisci i przodownicy pracy, ktérzy dzieki duzej wydaj-
nos$ci pracy dysponujg znacznymi oszczedno$ciami pie-
nieznymi. | i

Jaik podajg zestawienia ilo§¢ samochodéw sprzeda-
nych do uzytku prywatnego z miesigca. na miesigc
zwieksza sie.

Aby zaradzi¢ brakowi garazy, hamujgcemu roz-
woéj automobilizmu, rzad Zw. Radzieckiego wydat
-w r. 1948ym dekret nakazujgcy wszystkie nowe domy

mieszkalne, hotele i budynki administacyjne budo-
wacé z garazami.
RADZIECKIE MOTOCYKLE — M 335
Motoryzacyjny przemyst radziecki rozpoczagt juz
masowg produkcje motocyklow sportowych typu
M-335, przeznaczonych dla szerokiego uzytku mto-

dziezy.

Préby z modelem M 335 wykazaty, ze motocykl
ten posiada b. duze zalety, tatwo przebywa piaszczy-
ste lub btotniste drogi, zaspy $niezne lub wysokie
wzniesienia. Szybko$¢ tego modelu — 129 km/godz.

- .

BRAK ROBOTNIKOW
W AMERYKANSKIM PRZEMYSLE
SAMOCHODOWYM
W ielkie zaktady samochodowe w Detroit narzekaja
na brak robotnikéw kwalifikowanych i niekwalifiko-

wanych, co przy trudno$ciach w otrzymaniu surowcow
i zagadnieniu ptac, stwarza dodatkowe trudnos$ci. Roz-

woOj przemystu, ktéry o=*aenal rekordowy poziom po
wojnie, stoi obecnie przed zagadnieniem nowych rak
roboczych.

W ciggu ostatnich kilku miesiecy zapotrzebowanie
przemystu samochodowego na robotnik6w nie zostato
pokryte przez lokalne urzedy posrednictwa pracy w li-
stopadzie 1948 r. w wysoko$ci 12.700 w stosunku do
11.500 z poprzednich miesiecy. Dowodzi to, ze zapo-
trzebowanie rynku amerykanskiego na samochody o-
gromitie wzrosto po wojnie i nie znajduje pokrycia cal-
kowitego w produkcji krajowej, jezeli wezmiemv pod
uwage, ze angielski przemyst samochodowy lokuje na
rynku amerykanskim wielkg cze$¢ swego' eksporm
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CZESKI KONKURS NA NAJMNIEJSZY SAMOCHOD

Czeski konkurs na najmniejszy, ,samoché6d ludowy"
zgromadzit w Pradze 24 modele. Konkurs ukonczy!
sie bez przyznania pierwszej nagrody, albowiem Jury
konkursowe orzekto, ze zaden z wystawionych do
konkursu modeli nie nadaje sie do masowej produkcji.

Druga nagrode, w wysokos$ci 10.000 koron czeskich,
przyznano mtodemu 19-letniemu studentowi Rudol-
fowi Vykukal, najmtodszemu uczestnikowi konkursu.
Skonstruowat on dwuosobowy samochéd zaopatrzony
W miniaturowy silnik dwu - cylindrowy chtodzonv
wodg. Samochodzik zaopatrzony jest w mechaniczne
hamulce na dwa kota, co nie podobalo sie sedziom
konkursu, uwazajgcych tego rodzaju hamulce za nie-
wystarczajgce.

Vykukal budowat swéj samochodzik 2 lata kosztem
39.000 koron.

Sadzac po obecnych osiggnieciach, zapewne juz
niedtugo postyszymy o mtodym konstruktorze, ktéry
zapewnie nie zakonczy swych prac na tym ,ednym
modelu.

,OPEL** POWROCIL DO GENERAL MOTORS

Jak donoszg z Detroit fabryka samochodéw ,Opel*
w Russelsheim koto Frankfurtu powrécita pod zarzad
General Motors.

Oplowi odpisano w 1942 r. tytutem strat wojennych
34.890.024 dolaré6w. General Motors zakupit w 1929
roku okoto 80% akcji Opla za okoto 26.000.000 dola-
row, a pozostate nabyt w 1931 roku.

Po zakonczeniu wojny zarzad nad niemieckim towa-
rzystwem Opla przyjety amerykanskie wtadze wojsko-
we, co nie dowodzi, ze General Motors zrezygnowat
z prawa wtasnosci do tej wytwdrni. Wkrotce po zakon-
czeniu wojny wznowiono produkcje w odzyskanej
czeSci przedsiebiorstwa. Ograniczona z koniecznos$ci
produkcja obejmowata samochody lekkie i ciezarowe.
Obecnie produkcja koncentruje sie na znanym.4-ro
cylindrowym samochodzie (1,488 cm!) Opel - Olimpia

Ogédlna przedwojenna produkcja zaktadow Opla
wynosita 120.000 samochodéw rocznie. Cze$¢ wypo-
sazenia fabryki zostala uszkodzona w czasie wojny,
ale obecnie straty te juz uzupetniono, tak ze fabryki
jest catkowicie gotowa do podjecia planowej produkcji,

Na rok 1949 przewiduje sie produkcje 25.000
35.000 samochodéw, gtéwnie typu ,Olimpia" i cieza-
rowych. Realizacja zalezy od dostaw surowcéw. Czescé
produkcji bedzie eksportowana, przewaznia do innych
krajéw europejskich. Eksport bedzie zalezny od po-
zwolenia wtadz okupacyjnych.

Jak widzimy 2z powyzszego przemyst niemiecki
powraca do swej przedwojennej, czy raczej wojennej
produkcji przy pomocy kapitatu amerykanskiego.

JEST JUZ FORD DLA NIEMCOW

Jak podaja agencje Zaktady Forda w Kolonii wy-
produkowaty w pierwszych dniach grudnia r. ub. pierw-
szy w Niemczech samochéd osobowy — przeznaczony
do uzytkowania w Niemczech przez Niemcow.

Nowy samochéd jest to mata czterocylndrowka, kto-
rej cena wynosi 7.000 marek zachodnich.

Zaktady Forda przewidujg wytwarzanie 150 sztuk
takich samochodéw na miesigc.

Ford zamierza dalszg rozbudowe swych zaktadéw
| w tej spraw e prowadzi rozmowy z koncernem Ge-
neral Motors Corp., produkujgcym samochody ,Opel"

**

*

Z Worms (Niemcy Zachodnie) nadeszta wiadomosé,
podana przez agencje prasowe, ze Zaktady Samocho-
dowe Forda w St. Zj. rozpoczety na terenie tego mia-
sta budowe wielkiej fabryki samochodow.

W chwili obecnej stawiany jest na terenie obejmu-
jacym 5500 metrow kwadratowych kompleks budyn-
kow, w ktérych bedag wytwarzane czesci samochodowe
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WarSaw Road Turrnet* — warszawski tunel dro-
gowy, czyli trase W—Z, opisuje tygodnik londynski
,The Motor* w jednej z czotlowych notatek w nume-
rze z dnia 17 listopada ub. r.

***

Wedlug statystyki zamieszczonej w dwutygodniku
.La Vie Automobile“, Francja rozporzadza taborem
samochod6éw liczagcym 1.675.000 samochoddéw i ciagni-
kéw w transporcie drogowym. W tej liczbie jest 18.300
autobuséw.

Wedlug statystyki w miesieczniku ,American
Automobile®* w Indiach (HindG- i Pakistan) kursu-
je 27.000 autobuséw co stanowi 13% catego taboru sa-
mochodowego. Istnieje dazno$¢ do nacjonalizacji linii

autobusowych.
* %

Wedtug dwutygodnika ,Auto-Italiana“, przemyst
samochodowy niemiecki, ktérego produkcja byta przed

wojng — pod wzgledem iloSci — trzeciag w S$wiecie,
ma w roku 1949 wyprodukowac¢: 22.700 szt. ,Volkswa-
gen“ (4 cyl. — 1 1tr.), 8,500 szt. Opel-Olimpia (4 cyl. —
1,5 Itr.), 4.400 szt. Opel-Kapitan (6 cyl. — 2,5 Itr.',
1000 szt. Ford-Taunus (8 cyl. — 2,6 Itr.) — z fabryki
w Kolonii, ktéra produkuje gtéownie ciezaré6wki 3 to-
ny. Dalej 8.000 szt. Mercedes 170-V (4 cyl. — 1,7 Itr.'

tacznie z sanitarkami.

W strefie radzieckiej pono¢ ma byé juz w produk-
cji DKW — 3 cyl. — 0,9 Itr. Samochéd ten byt przy-
gotowany do produkcji juz przed wojng (tzw. model
F 9). Posiada silnik dwutaktowy, 3 cylindrowy, o mo-
cy 30 KM i wazy 830 k£ (38 KM na 1 toneg), co duje
szybko$¢ do 110 km/g. Pierwszy DKW 2z hamulcami
hydraulicznymi.

* %
*

Wspétdziatanie przemystéw samochodowych angiel.
sk ego i wtoskiego, przy wspoétpracy niemieckich kon-
struktoréw $Swiatowej stawy, jest coraz bardziej wi-
doczne, zwlaszcza w zakresie samochodéw sportowych
i wyscigowych — bedgcych awangarda postepu.

Tak wiec Bristol i Frazer-Nash uzywajg do swych
sportowek silnikéw BMW, a najpiekniejsze egzempla-
rze karosuje firma wtoska ,Carrozeria Superleggera*
w Mediolanie.

Wyscigéwka Cisitalia szykowana na sezon wyS$ci-
goéw w r. 1949, budowana jest przy udziale wybitnych
niemieckich konstruktorow z Porschem na czele. Sze-
fem ekipy ma byé Hans Stuck!

Wyscigéwka Cisitalia ma posiada¢ silnik 12 cyl —
1 i p6t Itr. ze sprezarkg wielostopniowg. Silnik ten
ma da¢ 400 KM tj. 265 KM z jednego litra!

Na Cisitalii widoczng jest reka Porschego. Silnik
ma by¢ z tytu, zbiornik paliwa w $rodku (podobnie
jak w wyscigobwkach Auto-Union, ktére wyszty z jego
reki), skrzynka biegéw ma 5 stale zazebionych prze-
ktadni (przewidziana mozliwo$¢ napedu obydwu osi).

Model wys$cigéwki Cisitalia 1949 przeznaczonej do

préob w tunelu aerodynamicznym.
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Str. &
Pieeioprzektadniowa skrzynka biegow
wys$cigowki Cisitalia 1949.
Wyscigéwka - weteran. Benz 6 cyl. — 2 Itr. bez spre-

zarki, ktéry na autodromie w Monza (Witochy) w 1923

roku dat przecietna 225 km/g. Silnik z tytu, obudowa

przektadni gtéwnej i mechanizmu réznicowego (dyfe-

rencjatu) oraz bebny hamulcowe na ramie dla zmniej-

szenia ciezaru mas niezawieszonych. Konstrukcja na-
dal aktualna i stosowana.

W Zurychu otwarte szkote kierowcow wyscigowych.
Miedzy profesorami odnalazt sie stynny wys$cigowiec
niemiecki Rudolf Caracciola.

* %
*

Dnia 31 pazdziernika ub. r. rozegrano w Barcelo-
nie wyscigi samochodowe znane pod nazwg Penya
Rhin. Pierwszym byt Yilloresi na Maserati 4 CLT/48,

IMASZ KONKURS

dla Kkierowcéw i pracownikow

transportu samochodowego

KURON Nr

Szczeg6ly w nr. 1- styczen 1949 r.
(wycie¢ i dotgezy¢ do pracy konkursowej)
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drugim Parnell na takim samym samochodzie, trzeci
i czwarty Chiron i Rosier na Talbot - Lago. Gi sami
spotkali sie znéw na torze, aby wykazaé te same re-
zultaty. W braku Alfa-Romeo pierwsze miejsce zajat
jak zawsze w tym sezonie Maserati.. Moze w 1949
skonczy sie ta monotonia!

48.000 DOLAROW — NAGRODY ZDOBYTE
PRZEZ M. ROSE W R. 1948

Nie bywa monotonii za to w Indianapolis, gdzie od
1909 r. dnia 30 maja moze stangé¢ do eliminacji kazdy
komu sie to podoba. Pomimo, ze amerykanie nie ob-
serwujg oficjalnych formut (ktére w tym sezonie byty
przyczyng monotonnych wynikéw), to jednak ten sza-
lony wy$cig zawsze figuruje w kalendarzu sportowym

W Indianapolis osigga sie zdumiewajace wyniki
(patrz numery 9 i 12 ,Motoryzacji* z r. ub.) i tam
zdobywa sie zdumiewajace nagrody. Oto zwyciezca
z r. 1947 i 1948 — Mauri Rose (,w cywilu* inzynier

w fabryce samochodéw Studebaker) zgarngt jako na-
grody w ciggu roku 48.000 dolaréw.

Zaden ze startujgcych nie wyszedt ,na sucho® i to
nie zaleznie od tego czy i z jakim wynikiem ukonczyt
Wyscig.

Impreza w Indianapolis jest wielkim interesem. Sa-
mochody, budujg specjalne warsztaty (przyznacé nalezy
ze umiejg to robi¢) na zamdwienie firm produkujacych
sprzet samochodowy, (cena wys$cigéwki okoto 40.000
dolaréw, to znaczy 8 razy drozej niz Cadillac Ilub
Packard).

Firmy te wypuszczajg wys$cigéwki pozyskawszy so-
bie kierowcédw tez nie za darmo, tylko po to, aby na
kupionym samochodzie umiesci¢ Swa reklame.

Dwa zwyciezkie w roku 1948-ym samochody nazy-
waty sie ,Blue Crown Spark Plug“ — to znaczy Swiece
Blue Crown, ktére w ten spos6b wprowadzajg sie na
rynek. Reklama kosztowna, jednak w razie zwycie-
stwa napewno skuteczna.

Konstruktorzy wyscigéwek nie reklamujg wcale
swych firm, gdyz nie buduja samochodéw na handel.
Zresztag wiekszo$¢ samochodédw pochodzi z tej samej
wytwérni, jednakze samochody te nie sa jednakowe.

Przemyst samochodowy w wyscigach czynnego
udziatu nie bierze, ale obserwuje wyniki i wycigga
z nich niewatpliwie wnioski.

* *
*

Innym polem doswadczalnym jest typowy angiel-
ski sport samochodowy uprawiany przez amatorow.

Prosimy o uregulowanie naleznosci za
prenumerate ,Motoryzacji“
ADMINISTRACJA

Do
Redakcji czasopisma ,MOTORYZACJA"

tu WARSZAWIE

ul. Zurawia 24-a

»NASZ KONKURS"™

(wycig¢ i dotagczy¢ do pracy konkursowej)
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W typowej jezdzie na przetaj bierze udziat sportowiec

na samochodzie wtasnej konstrukcji. Silnik Ford

angielski 4 cyl.,, podwozie stary model Austin‘a, zawie-
szenie przodu wtasnego pomystu i konstrukcji.

ktérzy potrafig z r6znych zespotéow zestawia¢ dla wia-
snego uzytku ciekawe sportowki (patrz artykut pt
JWys$cigi i Sport* w Nr 10 z ub. r. w ,Motoryzacji*).

REKORD ZGLOSZEN DO M. CARLO
Do tegorocznego miedzynarodowego rajdu gwia-

zdzistego do Monte Carlo — ktéry odbyt sie po raz
pierwszy po wojnie w dniach 24 — 30 stycznia 49 r. —

zgtosita sie rekordowa ilo§¢ uczestnikbw — 210 star-
tujacych.
Najwyzsza liczba startujgcych — ’'83 os6b, brata

udziat w rajdzie M. Carlo w r. 1935-ym.

Do zawodéw w rb. zgtosili sie kierowcy Czecham
Stowacji.

TERMINY WIELKICH WYSCIGOW W R. 1939-ym

Kalendarz zawodéw samochodowych na 1949 r.
przewiduje miedzy bardzo licznymi zawodami o cha-
rakterze miedzynarodowym, nastepujgce wielkie wy-
$cigi: 14 maja — Grand Prix Anglik 30 maja — tak
jak zawsze od wielu lat — Indianapolis, 5 czerwca m»
Gr. Prix Monaco (aczkolwiek ,panstwo“ mate, to wy-
Scig jest wielki. Trasa z trudem miesci sie w grani-
cach ,panstwa"“ i oczywiscie przebiega w niezliczonych
Skretach wulicami ,stolicy*), 10 czerwca — Gd. Prix
Belgii, 3 lipca — Szwajcarii, 7 sierpnia — Francji,
11 wrzeénia — Witoch oraz Grand Prix Europy i 25
wrze$nia Grand Prix Czechostowacji (ktére zamie-
rzamy licznie obesta¢... obserwatorami).

SENSACJA CHAUSSONA — C.H.S

Powszechnie znane sg wysitki konstruktoréow
zwtaszcza francuskich, w kierunku budowy zdatnego
do Uzytku matego samochodu mogacego podjgé¢ walke
konkurencyjna z motocyklem.

Ostatnio pojawit sie, budowany z zachowaniem
Scistej tajemnicy, prototyp samochodziku pod marka
C.H.S., zbudowany przez paryska wytwoérnie autobu-
s6w Chausson, ktéra rozporzagdza poteznymi Srodkami
technicznymi w zakresie budowy nadwozi samonos-
nych, catkowicie stalowych.

Prototyp matego samochodu, ktéry pojawit sic,
w Londynie i zostal doktadnie opisany w tygodniku
,The Motor* wzbudza wigksze zainteresowanie od
innych, gdyz nie oferuje wiecej niz mozna wymagac¢ od
samochodu z silnikiem 0,33 Itr. Przede wszystkim jest
on tylko 2-osobowy i otwarty (podobnie jak' motocykl,
z ktérym ma konkurowac).



Oto rysunek szkicowy samochodu C.H.S. Silnik

1cyl. — 330 ccm dwutaktowy. Waga samochodu okoto

300 kg — daje to ten sam stosunek mocy jdo wagi

ktéry charakteryzuje wszelkie jedno-litrowki. Naped

na przednie kota.

niezalezne z przodu i z tylu. Nadwozie samonos$ne
dwu-osobowe otwarte.

Wyzej widok prototypu samochodziku C.H.S. Jest

on estetyczny i lekki. Gdyby konstruktor usitowat zbu-

dowaé¢ go jako cztero-osob6wke ,z obszernym bagaz-

n.kiem*“ to bytby z pewnos$cig nie tadny i nie budzacy
zaufania.

LANGLIK® V — 16

Apel jangielskich organizacji sportowych do prze-
mystu o samochéd wysScigowy, ktéry postawitby na
wtasciwym poziomie angielskg wyscigbwke na wiel-
kich wyscigach (patrz ,Motoryzacja“. Nr 10 z 1948 r
artykut pt. ,WyScigi i Sport*) dat w szybkim czasie
nastepujace rezultaty: specjalne biuro studiéw wyko-
nato rysunki wyscigéowki V-16 cyl. — 1 i pét Itr.-S
(ze wzgledu na to, ze waznos$¢ formuty ,A“ bedzie
utrzymana do 1952 r.).

Silnik zrobita
obrobionych

Sprezarke wykonat ,Rolls-Royce*.
fabryka ,Standard“, uzywajgc czesSci
rowniez i w innych wytwdérniach.

Skrzynke przektadniowag zrobit ,Austin“. ,Girling"
zrobit hamulce. Sprzegto skonstruowat ,Borg & Beck"
it d

WysScig6Wka bedzie wiec solidarnym dzietem angiel-
skiego przemystu samochodowego. W przysztym roku
zobaczymy duzo wielocylindrowek na wys$cigach. Juz
jest gotowa Ferrari V-12, w przygotowaniu Cisitalia
V-12 i ,Anglik* V-16. A w Ameryce kréluje, pasu-
jaca do tej samej formuly ,A*“, bezsprezarkowa 4 cyl.
— 4 i p6t Itr. Aldo Vivant!

OCL«SZHI/VIzI

£AGLISIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu wydane przez Wydz. Ruchu i Kom. w Warsza-
wie kat. Il Nr 6137 na nazw. Jan Ogrzebacz zam
w Warszawie jul. Stolarska Nr 6 m 28.

HU1lUKX2ACJA Str. 55

SKRADZIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu wydane przez urzad woj. w Krakowie, kat. I,
Nr 1945, na nazwisko Wojciech Jedynak, zam. w Kra-
kowie, ul. Pawta Popiela Nr. 19 m, 1

SKRADZIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu i motocykla wydane przez urzad woj. W Byd-
goszczy kat. zawodowe Nr 7040a na nazw. Kazimierz
Grzeszczakowski zam. w todzi ul. Siewna Nr 4a,

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie moto-
cykla wydane przez urzad woj. w Poznaniu Nr 34099

na nazw. Albin Ploszynski zam. w Dobrowie pow.
Kolskiego.
ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie jsamo-

chodu i motocykla wydane przez urzad woj. w Prusz-

kowie kat. zawodowe Nr 1351 na nazw. Bronistaw

Szymanski zam. w Szczecinie ul. Jagielonska Nr 87.
ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-

Hamulce mechaniczne. Zawieszenie ~chodu wydane przez starostwo we Wroctawiu kat. za-

wodowe Nr 366 na nazw. Stanistaw Hairowlcz zam
we Wroctawiu ul. Monte Cassino Nr 69m 4.

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu i motocykla wydane jprzez urzad woj. we Wroc-
tawiu kat. zawodowe na nazw. Ryszard Kaniewski
zam. w Waltbrzychu ul. Szopena Nr 1

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu wydane przez urzad woj. w Kielcach Nr 2079
na nazw. Mieczystaw Wysocki zam. w Busku Zdroju
pow. Stopnicki woj. Kielckie ul. Chmielnicka Nr 14.

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu i motocykla wydane przez urzagd woj w Prusz-
kowie kat. zawodowe Nr 5395 na nazw. Mikotaj
Gtlowacki zam. w Warszawie ul. Attykowa Nr 16.

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu i motocykla wydane przez urzad woj. w Pozna-
niu kat. zawodowe Nr 873 na nazw. Antoni Ludwi-
czak zam. w Obornikach ul. Czarnkowska Nr 42.

ZAGUBIONO pozwolenie na' prowadzenie samo-
chodu i motocykla wydane przez urzad woj. we Wroc-
tawiu kat. zawodowe Nr 14611 na nazw. Bronistaw
Foszez zam. we Wroctawiu ul. Henryka Poboznego
Nr 24 m o.

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu wydane przez wurzad woj. we Wroctawiu kat.
amatorskie na nazw. Zygmunt Sokotowsk: zam. we
Wroctawiu ,ul. tukasiewicza Nr 16 om 6.

ZAGUBIONO pozwolenie na jprowadzenie moto-
cykla wydane przez Okreg. Urzad Samoch. w Kielcach
Nr 4099 na nazw. Wanda Frejtag zam. w Radomiu
ul. Watowa Nr 17.

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu wydane przez urzad woj., w Katow;cach kat.
amatorskie Nr 16805 na nazw. Stefan Kempski zam
w Katowicach ul. Kilihnskiego Nr 24.

SKRADZIONO pozwolenie ria prowadzenie samo-
chodu wydane przez Wydz. Ruchu w Warszaw;e kat
I Nr W—02744 na nazw. Edward Jakubaszek zam.
w Warszawie ul. Szwedzka Nr 11

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu na nazw. Janusz Gulinski zam. w Czegstochowie
ul. Brzeznicka Nr 14.

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu Nr 150 kat. zawodowe Nr 12863 na jnazw. Bro-
nistaw Kus$nierz zam. w Bytomiu ul. Nowrota Nr 11.

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu Nr 7561 na nazw. Henryk Osinski zam. w Poz-
naniu ul. Przemystowa Nr 70 m 8.

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu na nazw. Stanistaw Sieradzki zam. w Dabrowie
Gorniczej ul. Okrzei Nr 12.

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie moto-
cykla wydane przez urzad woj. w Pruszkowie kat.
amatorskie Nr 6832 na nazw. Jerzy Brywczynski zam
w Rembertowie ul. Kawenczynska Nr 6.

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu wydane przez urzad woj. w Krakowie Nr 21-794
na nazw. Stanistaw Koczwara zam. w Krakowie ul
Turecka Nr 1 m 11 | I
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O BEZPIECZENSTWO W ZAWODACH MOTOCYKLOWYCH

Sezon sportowy 1948 zakonczyt sie duzymi
sukcesami polskiego sportu motocyklowego,
< ktorych najwiekszymi byty, zwyciestwo pol-
skiej druzyny narodowej w Pierwszym Mie-
dzynarodowym Maratonie Motocyklowym, naj-
wiekszej motorowej imprezie, w jakiej bralis-
my udzial w roku 1948, oraz nieznaczne nie-
mniej jednak wazne i zastuzone zwyciestwo
polskich zuzlowcéw w miedzypanstwowym me-
czu z Czechostowacjg zakonczonym wynikiem
75 do 71.

Przygotowaniem pierwszego sukcesu byto
obestanie polskimi zawodnikami zesztorocznej

Miedzynarodowej
Szesciodnidowki w
Czechostowaciji, przy-
gotowaniom drugie-
go, przeprowadzenie
rozgrywek Ligi Zuz-
lowej, zorganizowa-
nie szeregu meczow
z udzialem Czechow
oraz sprowadzenie
ncwyoh specjalnych
maszyn zuzlowych.

Do list czopowych
naszych zawodnikéw,
we wszystkich gale-
ziach sportu motocy-
klowego, dopisaliSmy
szereg nowych naz-
wisk, atabor naszych
maszyn sportowych
wzbogacit sie w tym roku dos$¢ znacznie.

O tych tak mitych sprawach mdéwiono i pi-
sano juz wiele, natomiast o rzeczach przykrych
nie pisze sie, nie szuka sie wcale ich przyczyny,
me analizuje i nie usituje im zapobiedz, po-
prostu przechodzi sie nad nimi do porzadku, co
gorsza traktujgc je jako zto konieczne.

Zrozumialym jest, ze ze sportu motocyklo-
wego, tak tgk i z lotnictwa czy z zawodow kon-
nych, m-mentu pewnego niebezpieczenstwa, je-
zeli chodzi o zawodnikéw, catkowicie usungc sie
nie da. Jednak zawodnicy, organizatorzy im-
prez, pubkcznc$é, a przede wszystkim Polski
Zwigzek Motocyklowy powinni zawsze dazyé
do tego, aby ten moment niebezpieczenstwa
stale zmniejsza¢. Niestety jednak tak nie jest.

W wyscigach zuzlowych publiczno$¢ naogot
oddzielona jest cd toru ogrodzeniem, chronig-
cym jg przed ewentualnym zetknieciem z za-
wodnikiem i jego maszyne, natomiast samo wta-
Snie ogrodzenie przedstawia czesto najwieksze
niebezpieczenstwo dla zawodnikéw. Drewnia-
ne czy betonowe stupki, zelazne bariery sa
absolutnie niedopuszczalne! Najlepsze jest
ogrodzenie gtadko szalowane deskami o dosta-
tecznej wysokosci. Taki idealnie ogrodzony
tor mamy w tej'chwili bodajze jeden tylko —

w Warszawie. Fakt ze dotad na niektérych to-
rach nie bylo wypadkow — to w'’elkie szczes-
cie, niemniej trzeba te tory natychmiast za-
bezpieczy¢ w" odpowiedni sposob.

Co sie tyczy: radéw, to bezpieczenstwo za-
lezy od: zawodnikéw, publicznosci, organiza-
tor6w wyznaczajacych trace i przecietnej szyb-
kosci, cd stuzby porzadkowej, milicji oraz cd
innych uzytkownikéw danej trasy.

W szystkie te czynniki, z wyjatkiem ostatnie-
go, wystepujag jednak najjaskrawiej w wysSci-
gach szosowych i ulicznych. Wyscigi te odby-
wajg sie czesto na nieodpowiednich trasach,

zawodnicy startujag

na maszynach, kté-

rych stan techniczny

nie daje gwarancji

pewnej jazdy, orga-
nizatorzy nie zadajg

sobie trudu z racjo-

nalnym obstawie-

niem, zabezpiecze-

niem i oczyszczeniem

trasy, stuzba porzad-

kowa i publicznosé
zachowuje sie lekko

mys$lnie, zawodnicy

0 r6znej klasie jazdy

1 na réznych maszy-

nach biorg udziat w

‘ - tych samych biegach.
Przy startowaniu jed-

ni zapalajg przez zapchniecie inni ze startera

itd. itd.

Ostatnio mdto miejsce szereg wyscigéw, do
ktorych tremngi odbywaty sie na otwartej tra-
sie. Organizatorzy w tych wypadkach zrzucili
z siebie odpowiedzialno$¢, podajac w regulami-
nie, ze treningi do zawcdoéw, gcdzina taka i ta-
ka, odbywa¢ sie musza zgodnie z przepisami
milicyjnymi o ruchu kok wym, co przeciez jest
kompletnym nonsensem. Jezdzi¢ po trasie zgod-
nie z przepisami drogowymi, to znaczy, z ttu-
mikami, $wiattem, sygnatem, z przepisowg
szybkoscig 40 kra/g.t nie Scinajgc oczywiscie za-
kretow, wskazujagc reka zmiane kierunku,
zwalniajgc  przed szkotami, przestrzegaigc
pierwszenstwa ruchu itp. moze kazdy o kazdej

» porze dnia i nccy, to nie ma nic wspolnego
z treningiem i tego nie potrzeba podawaé¢ w re-
-gulaminie zawcdow.

Zapozna€ sie z trasg w pewnym stopniu moz-
na réwniez i pieszo. Solidny tremng zawodni-
kéw na niezabezpieczonej catkowic:e trasie jest
albo niemozliwy, albo w najwyzszym stopniu
niebezpieczny tak dla zawodnikéw jak i dla
innych. Brak dobrze przeprowadzonego trenin-
gu nie tylko obniza rezultaty cs:ggniete potem
w wyscigu, lecz i zwieksza niebezpieczenstwa
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w samych zawodach, nie pozwala na odpo-
wiednie dobranie przewozenia, miejsc hamowa-
nia i zmiany biegéw, docisku amortyzatoréw,
ciSnienia w ogumieniu itp. zmusza zawodnikéw
do jazdy w nieznane, dajagc przewage szalen-
com i ryzykantom, na niekorzy$¢ zawodnikow
ostroznych.

Sama trasa moze réwniez stwarza¢ mniejsze
lub wieksze niebezpieczenstwa. Jezdnie o zmien-
nej szerokosci lub zibyt waskie, latarnie i slu-
py przy samym krawezniku, kurz, piasek
1$miecie na nawierzchni, btoto, wilgotne liscie,
gwozdzie, nagte przejScia z miejsc o duzym
naswietleniu do miejsc bardzo zacienionych —
to wszystko stwarza dodatkowe niebezpieczen-
stwo, a wiec winno by¢ brane pod uwage przy
wybieraniu tras.

Komisje techniczne badajg maszyny majgce
wzig¢ udziat w zawodach, dziwne, ze nie za-
pobiega to jednak, ze w wyscigach zaliczonych
do Mistrzostw Polski startujg motocykle bez
przedniego hamulca, o oponach catkowicie bez
protektora, bez btotnika itp. Obowigzujgce mie-
dzynarodowe regulaminy F.I.C.M. dotyczgce np.
skierowania i diugosci systemu wydechowego,
szerokosci i dlugosci btotnikobw, sg mato komu
znane nawet spo$réd cztonkéw komisji tech-
Qiqz_nych przyjmujacych maszyny przed wy-
Scigiem.

Publiczno$¢ nasza nie orientuje sie w niebez-
pieczenstwie, jest lekkomysina i niesforna.
Przekonano sie juz chyba dostatecznie, ze na-
wolywanie przez megafony nie daje oczekiwa-
nych rezultatow. Poprawi¢ ten stan rzeczy moz-
na przez uswiadomienie publicznos$ci i przemé-
wienie jej do rozsadku z jednej strony, a przez
energiczng i dobrze wyszkolong siuzbe po-
rzgdkowg z drugiej strony.

Zdarzaly sie wyscigi gdzie widzowie stali na
jezdni, siedzieli na kraweznikach, pozostawiajac
jedynie waski przejazd, a zawodnicy stojgcy
na |:nii startu mieli przed sobg w odlegtosci
100 metréw mur z ludzi, ktéry dopiero po star-
cie rozstepowa! sie na boki. Takie czy tez po-
dobne zachowanie publicznos$ci stwarza warun-
ki, w ktérych tatwo o wypadek, ktéry niegroz-
ny w innych okolicznos$ciach, przy blisko sto-
jacej publicznosci moze spowodowac wiele ofiar.
Widoczme o tragicznym wypadku w Strudze,
juz wszyscy dawno zapomnieli.

Niedopuszczalne jest przebywanie publicz-
nosci na zewnetrznych lukach zakretéw, a na
wewnetrznej stronie, tak widzowie jak i stuz-
ba porzadkowa, winni znajdowac¢ sie w pewnej
odlegtosci od jezdni, aby nie zastania¢ i nie
stwarza¢ sztuczme ztej widocznosci trasy. Je-
zeli prosta poprzedzajgca zakret w ktéry skre-
Ca trasa, przebiega dalej nalezy jg opréznic
2 widzéw, aby zawodnik, ktéry czy poslizgnat
sie, czy zle ocenit dlugos¢ hamowania, lub
ktéremu zawiodly hamulce, mobgt pojechac
Kszcze kawatek dalej w tym samym kierunku.
Jezeli tych warunkow nie bedzie sie przestrze-
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ga¢, moze sie zdazyé, ze zawodnik, ktéry za-
trzymalby sie na takim wybiegu, zaryje sie
wraz z maszyng — dwustukilogramowag masa
w publicznos$é, ktéra napewno niezdazy sie roz-
stgpi¢, powodujgc szereg ofiar.

Niestychana lekkomysinoscig jest siadanie
na kraweznikach, nawet na prostych, szerokich
odcinkach. Trzeba sobie uprzytomnié, ze nr
skutek defektu gumy, zatarcia sie silnika, za-
blokowania transmisji czy pekniecia sprezyny
w zawieszeniu, zawodnik, poruszajacy sie z pet-
na szybkoscia, moze sie wywrdci¢, a czyz jega
lezacy rozpedzony motocykl bedzie sunat srod-
kiem jezdni az do momentu zatrzymania? Na-
pewno nie — zboczy troche i uderzy w krawez-
nik kaleczac siedzacych. Krawezniki doskonale
chronig widzéw, ale tylko wtedy, gdy sa oni
odsunieci conajimniej o 2 metry od ich kra-
wedzi.

rzed wojng doskonaty angielski zawodnik
Mellors wywrécit sie na prostej w wyscigu lu -
ster Grand Prix, na skutek zerwania i zablo-
kowania przedniego fancucha, przy szybkosci
ponad 160 kmbg. i ani on ani nikt z publicznosci
nie cdniést zadnych obrazen. Nie jest to wy-
padek odosobniony, bo fabryczny jezdziec
B.M.W. Meier ulegt wypadkowi, obslizgujgc sie
na tagodnym luku przy szybkosci ponad 140
km/g. Wprawdzie kierowca po6zniej spedzit pa-
re tygodni w szpitalu, ale obylo sie bez innych
ofiar.

Jest jeszcze inny powdd, dla ktorego wszel-
kie osoby winny sie znajdowa¢ w pewnej od-
legtosci od jezdni. Otéz publiczno$¢ stojgca czy
siedzgca zbyt blisko, a przede wszystkim prze-
biegajgca, w celu zmiany miejsca, trase, wys-
cigu, absorbuje w niewtasciwym kierunku uwa-
ge zawodnika, ktéra winna by¢ skupiona na
jezdzie, a odwrécenie ktérej moze roéwniez spo-
wodowac¢ wypadek.

Prosze sobie wyobrazi¢ jak czut sie zawdd
nik na Grand Prix Polski w Poznaniu, gdy na
60 metrow jprzed mim, przy wysokiej szybkosci,
z gestego szpaleru widzéw wysunat sie biaty
dziecinny wézek a za nim pchajaca go kobieta.
Mija¢ przed, czy za? Czy jkotreta bedzie prze-
chodzi¢ zdecydowanie na drugg strone, czy tez
zawaha sie i zatrzyma gdzies na jezdni. Prze-
ciez kompletnie zaskoczony zawodnik, jadacy
z szybkoscig stukilkudziesiecm kilometrow na
godzine moze na przestrzeni 60 metréw prze-
sungc¢ linie swojego toru zaledwie o jakis 1 metr.
Dostownie w 2 sekundy jest juz dawno po
wszystkim. Prosze policzy¢, szybkosé 145 knng.
rowna sle 40 metrom na sekunde a wiec po
2 sekundach zawodnik jest juz 20 metréw za
przeszkoda, ale te dwie sekundy bedzie napew-
no pamietat do konica swojego- zycia.

Trzeba pamieta¢, ze szybkos¢, a wiec i czas
zblizania sie przedmiotow poruszajgcych sie
bezposrednio w kierunku na nas, ocenia' sie
przewaznie zle. Dobra wyscigowa 500-tka wy-
ciagajac3 180 km/g. przebywa 50 metrow
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w 1 sekunde, a czas reakcji przecietnego czlo-
wieka wynosi rowniez 1 sekunde.

Niebezpieczne odwrécenie uwagi, lub bezpo-
Srednig przyczyne wypadku moze réwniez spo-
wodowac¢ pies, ktéry gdy sie raz dostanie na
jezdnie, miedzy zwarte szpalery ludzi, gtupie-
je kompletnie i jest niezmiernie trudny do
usuniecia.

Uwazam osobiscie, ze pewmag poprawe w za-
chowywaniu sie widzéw moznaby osiggnac
przez zamieszczanie pewnej instrukcji czy przy-
kazan w programach zawodéw. Bardzo duzo
datoby s:e zrobi¢ przez odpowiednig prase,
szczegOlnie przed samymi zawodami.

O jednej rzeczy zapominajg u nas organiza-
torzy zupeinie, a mianowicie o tym ze w nie-
wielkiej odlegtosci od startu i mety, prawy
brzeg trasy musi by¢ na przestrzeni kilkuna-
stu do kilkudziesieciu metrow, wolny od pu-
blicznos$ci, gdzie kazdy zawodnik miatby wj-
znaczone miejsce, do ktérego mogtby podjechac,
w celu tankowania, drobnej naprawy, zmiany
okularow itp., a skad by z kolei jego mechanik
mogt go informowac¢ za pomocg tablic o sytua-
cji na trasie. Brak takiego miejsca stwarza nie-
raz warunki, w ktorych owypadek nie trudno.

Sprawa wspélnych startéw junioréw i senio-
row jest rowniez bardzo wazna z punktu wi-
dzenia bezpieczenstwa jazdy. Licencje senioréw
posiadajg, a przynajmniej powinni posiada¢,
tylko zawodnicy starsi doswiadczeniem, opa-
nowani, startujgcy na maszynach wyscigowych,
lub szybkich — dobrze przygotowanych — ma-
szynach sportowych. Przed wojng seniorzy i ju -
niorzy startowali w wys$cigach, przy dostatecz-
nej ilosci zawodnikéw, w oddzielnych biegach.
Junior otrzymywat licencje seniora po zdoby-
ciu trzech pierwszych miejsc w powazniejszych
imprezach. Warunek dobry, ale niewystarcza-
jacy, gdyz junior dysponujacy szybka maszy-
ng, tatwo zdobedzie trzy pierwsze miejsca bijac
innych junioréw. Winna by¢ wobec tego okres-
lona konieczna ilos¢ startow, zapewniajaca
pewne minimum rutyny, konieczne do otrzy-
mania licencji seniora.

Senior, jadacy z dobrze zakwalifkowanymi
seniorami, wie czego moze sie spodziewaé po
swoich konkurentach. Tymczasem dzi§, gdy
czesto jedzte z nim nieznany junior, musi uwa-
za¢ nie tylko na swojg jazde, ale takze na to,
jakie niebezpieczenstwo' grozi¢ mu moze ze
strony niedosw:adczonego konkurenta. Tak np.
jadac pierwszy bci sie ostro hamowaé¢ i $miato
wchodzi¢ w zakret, gdyz nie jest pewien cz®
nieopanowany a podjudzony. niedcs$w:adczony
zawodnik,, Zle nie oszacowat diugosci hamowa-
nia, lub szybkosci w zakrecie i naskutek tego
nie nastapi zderzenie.

Niedoswiadczony zawodnik bywa czasem zu-
petnie nieobliczalny, a czesto sie zdaza, ze.
ostro jadacy na szybkiej maszynie, senior mu-
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si go mija¢ .niejednokrotnie w zakrecie, 3.nad-
wyzkg kilkudziesieciu knég. W dzialem sytua-
cje na mokrej trasie gdzie senior jadacy z szyb-
koscig okoto 140 km'g. tyt zmuszony mijac
Srodkiem dwdéch zawodnikéw jadacych 60 kmzg.,
a wiec wymijat przeszkody ,stojgce” na jezdni
z szybkoscig 80 km'g.

Chociaz jestem zwolennikiem jak najwiek-
szego umasowien:a kazdej dziedziny sportu,
i chociaz niezawsze najbardziej cenie uzyska-
nie pierwszego miejsca, bo czesto wartosciow-
szym jest, z punktu widzenia sportowego, wy-
nik zawodnika przychodzgcego na dalszej pozy-
cji, to w sporcie wyscigowym musimy koniecz-
nie eliminowaé¢ niektérych ludzi i niektore
maszyny.

W krajach o duzym doswiadczeniu pcd tym
wzgledem, klasyfikuje sie jezdzcow wedtug uzy-
skiwanych rezultatéw, rutyny i dzieli sie ich na
grupy. W treningach do niektérych powaznych
wyscigéw, okreslone sg minimalne przecietne
jakie trzeba osiggng¢, aby by¢ dopuszczonym
do wysc:gu. Ustalenie czaséw treningowych da-
toby okazje organizatorom i delegatem P.Z.M.
do sprawdzenia umiejetnosci nieznanych jezdz-
cow i stanu maszyn, przed wyscig;em.

Pozostaje jeszcze ciagle jedna sprawa, ktora
winna by¢ koniecznie rozpracowana i zastoso-
wana w praktyce w realnej i przystepnej for-
mie, a jest nig ubezpieczenie zawednkow.

Reasumujgc otrzymujemy nastepujagce naj-
wazniejsze punkty:

1) staranny wybér i przygotowanie tras do

wyscigow;

2) oficjalny trening na zamknietej trasie

z ewentualng kwalifikacja zawodnikéw
na podstawie okreslonych czasow;

3) doktadny i fachowy odbiér maszyn przed
zawodami;

4) odpow'ednio rozlokowana publicznos$g¢;

5) miejsce przy trasie dla mechanikow;

6) w m:are moznos$ci oddzielne biegi dla se-
niorow i juniorow;

.7) ubezpieczenie zawodnikéw.

Krzysztof Brun

2 NOWE REKORDY MOTOCYKLOWE SWIATA

Na autodromie Montlhery (Francja) motocyklista

Remondini ustanowit na nowej maszynie ,Jenghi*
(125 ecm) dwa nowe rekordy $wiata: 1) na dystansie
50 km — czas 24 min. 26,7 sek. (dawny rekord 26 min
0,088 sek); (okoto 80 km 450

mtr.) — czas 39 min. 12,33 sek. (dawny rekord 42 min.

2) na dystansie 50 mil.

2,22 sek. Przecietna szybko$¢ w biegu 50 km wyniosta
122,424 km/godz.; na 50 mil — 123,148
km godz. |

dystansie
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TENDENCIE KONSTRUKCYJINE MOTOCYKLI POWOJENNYCH (2)

W Nr. 9 ,Motoryzacji* (1948) zaznajomiliSmy
sie z tendencjami konstrukcyjnymi w budowie
Tam motocykli powojennych. tacznie z zagad-
nieniem resorowania tylnego kola. Przechodzac
do dalszego ciggu naszego przegladu tendencji
konstrukcyjnych zajmiemy- sie skolei widel-
cem przednim. ,Oczywiscie teleskopowy*
skonstatuje tu kazdy z Czytelnikéw. Istotnie—e
teleskopy! — Zastanéwmy sie jednak dlaczego
to wtasnie rozwigzanie przewaza w powojen-
nych konstrukcjach motocyklowych, czy jest to
tylko kwestia mody, czy tez powoduja to spe-
cjalne wzgledy natury technicznej?

W najczesciej spotykanych przed wojng nor-
malnych widelcach trapezowych mase niereso-
rowang — cprécz samego kota — stanowit caly
widelec wraz.z przymocowanym zwykie do nie-
_go reflektorem i licznikiem, co nawiasem mo-
wigc nie wpltywato korzystnie na diugowiecz-
nos¢ zarowno zaréwek, jak i licznika. .Tak wiec
widzimy masy nieresorowane w widelcach tra-
pezowych byty bardzo duze. Dalsze mankamen-
ty tego systemu to duza ilos¢ sworzni i tulefi
)[/\r/())/lrpagajqcych regularnego smarowania i kon-

Z lewej: widetki typu najczesciej spotykanego przed
wojna majg powazng wade: znaczny ciezar mas nie-
resorowanych (koto, caly widelec wraz z reflektorem,
licznikiem itp.). Z prawej widelec BMW 2z r. 1939.
Jest to klasyczny widelec teleskopowy. Na rysunku
z lewej strony zasada dziatania- ttumienia olejowego.

Widelec teleskopowy jest pozbawiony tych
wad, posiada natomiast szereg zalet, ktorymi
goéruje' nad widetkami trapezowymi. Przecie
wszystkim posiada on bardzo mala mase niere-
sorowanag, tj. — oprécz kota — tylko mate i lek-
kie tuleje prowadzagce — wykonane czesto na-
wet z lekkiego metalu, oraz okoto potowy wagi
sprezyn resorujacych. Tuleje proWadnic teles-

Widelec Nortona z r. 1948. Widelec ten, podobnie jak
w konstrukcji BMW ma wielkg zaleite w postaci zre-
dukowania mas nieresorowanych do minimum (kolo
i leikkie tuleje prowadzace) oraz wade w postaci zmien-
nej odlegtosci miedzy kotami podczas jego pracy.

kop6w pracujg przewaznie w kapieli olejowej
i sa szczelinie ostoniete od kurzu i blota, a re-
flektor i licznik umieszczone sg na resorowanej
partii motocykla.

Mimo swych niezréwnanych zalet widelec te-
leskopowy tez nie jest idealny, gdyz w czasie
jego pracy zmienia sie w duzo wigekszym stop-
niu odlegtos¢ pomiedzy kotami motocykla, co
wpltywa ujemnie na ,trzymanie sie“ drogi. Dla-
tego tez konstruktorzy motocyklowi w poszu-
kiwaniu jaknajlepszego rozwigzania opracowali
szereg wersji klasycznych teleskopéw. Niektérzy
z nich zastosowali r.a dolnych koncach telesko-
pow dodatkowe wahacza, w ktéorych umiescili
koto aby w ten spos6b uzyskac¢ skok przedniego
kota'bez zmiany odlegtosci od tylnego (,Guzzi“
mod. Garnbalunga). Inni usitujg zmniejszy¢ r6z-
nice odlegtosci kot przez stosowanie mniejszego
kata nachylenia widetek, przy jednoczesnym
przesunieciu punktu zamocowania osi kola na

Guzzi 500 mod. ,Garnbalunga“. Przykro jest patrzy¢
na te brzydote! Przyjemnie natomiast jest dosigs¢ tej
maszyny bedacej jedna z najszybszych na Swigcie!
Ciekawe jeist rozwigzanie przednich teleskopéw, w kt6-
rych zastosowano dodatkowe wahacze dla uzyskania
niezmiennej odlegtosci két podczas pracy widelca.
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prowadnicy ku przodowi motocykla — celem
utrzymania korzystnego przodowania widelca.
(,Royal Enfield").

Omawiajgc nadal podwozie motocykla zwré¢-
my uwage na to, co zrobiono w motocyklach
powojennych dla podniesienia wygody i kom-
fortu jazdy. Na pierwszy plan, wysuwa sie co-
raz czestsze stosowanie tlumienia olejowego
(amortyzatorow) tak przedniego, jak i tylnego
resorowania. Ze wyposazenie tego rodzaju jest
ze zrozumiatych wzgledow bardzo pozadane
wskazuje fakt, ze spotykamy je dzisiaj nawet
przy mniejszych i tanszych motocyklach. Z tych
samych wzgledéw mozna juz dzi§ stwierdz.¢,
ze siodetko z zawieszeniem jednopunk.towym
zdobyto sobie niezaprzeczalne prawo Obywatel-
stwa. Po,nadto dla wygody i tatwiejszego dosto-
sowania do warunkow fizycznych jezdZzca stosu-
je sie przestawne podnézki i uchwyt kierowni-
cy osadzony w gumie, regulacje napiecia spre-
zyny siodtowej itp.

Dalej stwierdzamy coraz czestsze stosowanie
osi przytykowej utatwiajgcej demontaz koi
(nawet w konserwatywnej Anglii!), oraz — ze
wzgledu na niezawodnos$¢, prostote i tatwoscé

Takich maszyn dosiadaja chetnie nie tylko Bety, Anny

i Barbary, lecz ré6wniez powazni zawodnicy (,Szescio.

dniowka“). Scooter ,Swallow'* jest w peinym tego
stowa znaczeniu maszyng komfortowa!

zmiany linki — prawie wylagczng hegemonie
nawojowej rgczki pokretnej gazu.

Mowigc owygodzie i komforcie jazdy nie mo-
zemy zapomnie¢ o ciekawym rozwigzaniu kon-
strukcyjnym, ktéremu na imie ,scooter“
Scooter to jakby skrzyzowanie dziecinnej ,hu-
lajnogi“ z dorostym motocyklem. Ta motorowa
hulajnoga, ktérej krajem rodzinnym jest Ame-
ryka i ktéra do niedawna traktowana byta jako
curiosum, lub zabawka dla dzieci bogatych lu-
dzi, jest dzi§ normalnym obywatelem ulic
i drog krajow zachodnio europejskich. Ostatnio
scocterami zainteresowali sie Czesi, ktérzy spro-
wadzili prébng partie tych maszyn z Wioch
i rozwazajg mozliwos¢ produkowania ich u sie-
bie (juz produkujg — przyp. red-).

Scooter jako bardzo wygodny i poreczny stal
sie chetnie uzywanym $rodkiem lokomocp
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miejskiej, a nawet stuzy do dalszej drogi. To. ze
uzywajg go chetnie panie nie oznacza bynaj-
mniej, ze jest to tylko niewiesci Srodek lokomo-
cji. Na ostatniej Szescicdnibwce w San Rema
startowato sporo scooteréw i spisaly sie wcale
niezle. Jak opowiadat nam Red. Tuma (CSR),
ktéry w tych dniach odwiedzit Polske, byty mo -
menty, gdy widzowie Szescipdniowki zamykali
wprost oczy patrzagc na scootery dokazujgce
prawdziwych cudéw na swych malenkich ké-
teczkach, podczas proby szybkosci na okrgze-
niu Oopedaletti. Jednak scooter ,,Vespa“ zdobyt
srebrny medal, dwie dalsze ,Vespy“ i jedna
,Lambretta“ skonczyly Szes$ciodniowke z bra-
zowymi medalami.

Wsiadanie do takiej motorowej hulajnogi
i wysiadanie z niej jest nadzwyczaj wygodne.
Niemniej wygodna jest pozycja w trakcie jaz-
dy nie réznigca sie prawie od tej, jakg umozli-
wia nam ...wygodny fotel. Dokladne ostoniecie
przedniego i tylnego kota, oraz dodatkowa osto-
na z przodu, zabezpieczajgca jezdzca od btota,
aw znacznej mierze i cd kurzu mate ale wypo-
sazone w balonowe opony kétka plus dobre re-
sorowanie przedniego i tylnego zawieszenia —
gwarantujag wielki komfort jazdy.

Zespotem napedowym scootera jest silniczok
0 przecietnej kubaturze 125 ccm, przewaznie
dwutaktowy, wraz ze skrzynka biegéw, zazwy-
czaj trzybiegewa. Silnik chtodzony jest powie-
trzem.

Prawie we wszystkich rozwigzaniach scoote-
row przyjeto sie stosowanie aerodynamicznego
ksztattu oston mechanizmu, lub tez aerodyna-
miczna kostrukcja samonosna.

Ciekawe ze w konstrukcjach motocyklowych,
mimo niezaprzeczalnej dgznosci do nadawania
niektérym elementom ksztattow aerodynamicz-
nych (,Jawa"“.-— reflektor w teleskopowym
widelcu, karter silnika i skrzynki biegéw, nowe

.TriUmphy* 1949 r. — reflektor podobnie jak
a ,Jawy"), rozwigzania o ksztaitach optywo-
wych jak np. ,Miller — Balsamo“ nie przy'-

mujg sie, a odwrotnie: toleruje sie takie brzy-

Jawa 250 ccm. rnod. 1948 — jedna z najtadniejszych

konstrukcji powojennych, majgca na swym koncie dos-

konate wyniki w najciezszych raidach. Motocykl do
sportu, turystyki i... na codzien!



Nowe triumfy na rok 1949 majg przednie widelce roz-
wigzane na wzo6r Jawy: reflektor 3tanowi jedng catos¢
z widetkami syst. teleskopowego.

doty konstrukcyjne, jak ,Mato — Guzzi“. Dla
tej ostatniej Smiato mogtoby sie przyja¢ powie-
dzenie: ,brzydki, jak Guzzi“! Tylko; ze... ,Gu-
zzi* nietylko bije rekordy brzydoty, ale bije
tez Swiatowe rekordy szybkosci i bije przy kaz
dych prawie wyscigach na teb i szyje wszyst-
kich swoich konkurentow... ,Takg juz ma ten-

dencje konstrukcyjng* ...
Jerzy Jankowski

L kraju

ROBOTNIK — NACZELNYM DYREKTOREM

~STOMILA*

Na stanowisko naczelnego dyrektora Panstwowej
Fabryki Opon i Detek Samochodowych i Rowerowych
»Stomil“ powotany zostat Piotr Jewpak, ktéry przed
18-u laty rozpoczat w ,,Stomilu“ prace jako robotnik.

Obecny dyrektor naczelny przeszedt kolejno przez
wszystkie dziaty pracy, wyrézniajac sie szczegdlnie na
stanowisku kierownika kontroli produkcji.

PANSTW. ZAKL. LOTNICZE
WYKONALY CALKOWICIE
POLSKIE NADWOZIE DLA LEYLANDA

W styczniu rb. przybyt do Warszawy autobus z pod-
woziem marki Leyland, skarosowany catkowicie w
Panstwowych Zaktadach Lotniczych. Nadwozie wyko-
nano catkowicie z materiatow krajowych.

Konstruktorem nadwozia, ktére ochrzczono mianem
LOPS 3/1 jest znany z przed wojny pracownik Panstw.
Zaki. Inzynierji — specjalista nadwoziowiec — inz
Panczakiewicz, obecnie pracownik Centralnego Biura
Technicznego Przemystu Motoryzacyjnego.

W6z prébny, o ktéorym piszemy, posiada 46 miejsc
dla pasazerow i 2 dla obstugi. Nadwozia wyposazono w
instalacje grzejna.

Autobus LOPS 3/1 przejdzie rozliczne préby na li-
niach P.K.S.-u.

Po kilkutygodniowych prébach, ktore bedag pilnie
obserwowane przez specjalistow, nastapi ostateczne
zatwierdzenie typu nadwozia i techniki wykonania.

Nalezy zaznaczyé¢, ze nadwozia wykonane w roku
1947 i 1948~ym m. in. przez przedsiebiorstwa prywatne

wykazatly szereg zasadniczych brakow.

PIERWSI ZWYCIEZCY
WE WSPOLZAWODNICTWIE PRACY PKS'‘u
W dniu 31 grudnia ub. roku zostat zakonczony |
etap wspo6tzawodnictwa pracy w samodzielnej stotecz-
k i stacji samochodowej PKS na Woli. Wspétzawod-
nictwo obejmowato kierowcéw oraz konduktoréw
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i miato dodatni wptyw na gospodarke samochodowga
PKS-u.

Niektérzy z kierowcéwl dla wykazania witasnej ini-
cjatywy i dobrego stosunku do pracy samorzutnie pro-
sili o przerzucenie ich na gorsze samochody, na kt6-
rych punktacja byia wyzsza.

Na pierwszym miejscu wér6d kierowcoéw znalezli
sie: przodownik Koczko Tadeusz na samochodzie GMC,.
uzyskujagc 5616 punktéw i zaoszczedzajgc 644 litrow
benzyny.

Szabelski J6zef na samochodzie Leyland — 3808:
punktéw, zaoszczedzit 482,55 litro6w oleju gazowego.

Dobijanski Zygmunt na Betfordzie — 3714 p., za-
oszczedzajgc 970 litrow paliwa o wartosci 77.600 zi.

Mak Franciszek na Leylandzie — 3586 punktow,
zaoszczedzit 564,5 litré6w oleju.

Grzeszek Stanistaw Fiat —
dzit 332 litréw oleiu i Stepajtis Antoni
punktéw, oszczedzit 503 litry oleju.

Do punktacji ogélnej przy e obliczaniu wynikéw
wspoétzawodnictwa wchodzity: gotowo$¢ pojazdu do ru-
chu (za kazdy dzien), oszczednos$¢ paliwa, dobre utrzy-
manie wozu, punktualno$¢ jazdy (wg. rozktadu) oraz
przestrzeganie przepiséw drogowych i uprzejme za-
chowanie sie w stosunku do podréznych.

Rozdanie nagréd dla przodownikéw, ktérzy wyréz-
nili sie w swojej pracy, nastgpito w potowie stycznia
rb. Otrzymali oni miedzy innymi radioodbiorniki, me-
ble i nagrody pienigezne.

Po wprowadzeniu nowej umowy zbiorowej stotecz-
na stacja samochodowa PKS wprowadzi wspétzawod-
nictwo we wszystkich dziatach stacji obstugi, w hali
napraiw oraz miedzy konduktorami i kierowcami.

3525 punktéw, oszcze-
GMC, 3515

110°/» i 196% PONAD PLAN

Wedlug wypowiedzi Ministra Komunikacji — inz.
J. Rabanowskiego na odcinku przewozu os6b samo
chodami w roku 1948-ym wykonano plan w 110%,
przewozac 19,8 miliona pasazeréw.

W przewozie towardéw transportem samochodowym
w r. 1948 wykonano plan w 196%, przewozac 239.008
ton towaréw.

NUMERY MUSZA BYC CZYSTE | OSWIETLONE

Wtadze kontrolujagce ruch drogowy zwrécity uwa-
ge, ze kierowcy wielu pojazdéw nie zwracajg dosta-
tecznej uwagi, gby numery byly czyste i wtasciwie
oswietlone, co oczywista utrudnia niejednokrotnie
kontrole. W stosunku do niedbalych kierowcéw sto-
sowane bed” sankcje karne.
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ZAMIAST USRANKI POWINNO BYC UZRANKI

Do
Redakcji mies$. ,,Motoryzacja“
W zwigzku z artykutem zamieszczonym w 10-tym
numerze ,Motoryzacja“ (str. 302—304 — rok 1948) re-
ferat prasowy Ministerstwa Komunikacji wyjasnia, ze
nazwe ,Usranki“, o ktérej wspomina autor artykutu,
umieszczono na tablicy drogowskazu z powodu nie-
dopatrzenia powiatowego zarzadu drogowego. Usta-
lona urzedowo nazwa miejscowos$ci brzmi ,UzZranki®.
jesli chodzi o nazwe ,Gnojewo“ to jest to, jak
wyjasnia Komisja Ustalania Nazw Miejscowos$ci —
forma historyczna. Nazwa ,Gnojewo"“, przeksztatcong
za niemieckich czaséw na ,Gnojau“, przetrwata kil-
kaset lat i nie byto zadnego celu teraz jej zmieniac.
W Polsce jest zresztg sporo nazw w rodzaju: Gnojno,
Gnojnik i Gnojewo. O ich utrzymaniu decydujg wzgle-
dy historyczne.

W sprawie nazwy ,Usranki“ wydano juz polecenie

zmiany napisu na tablicy kierunkowej.
Gabinet Ministra Min.

Referat Prasowy
Nr. G. 1—4/25/156/1120/48

Kom,
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POD ZNAKIEM WYSCIGOW NA ZUZLU (2)

Zanim przejdziemy do omdéwienia przygotowan do
pierwszych spotkan miedzypanstwowych na zuzlu po-
wréci¢ musimy jeszcze do Ligi Zuzlowej. U schyiku
sezonu zakoriczone zostaly rozgrywki Il Ligi Zuzlowe,j.
Na czele IlI' Ligi ulokowata sie ostatecznie ,Polonia“ —
Bytom, majgca 11 (83) pkt., przed RKM Rybnik — 11
(76) pkt. Tak wiec, zgodnie z naszymi przewidywania-
mi te dwie druzyny zasila w r. 1949 zuzlowg extraklase.

Katowicka ,Pogon“ zlekcewazyta sobie ostatni mecz
z ,Polonig“ Bydgoszcz i oddata punkty vaikoverem.
Zarobita na tym na czysto ,Polonia“ wysuwajgc sie
na Il m. z 10 (89) pkt., podczas gdy ,Pogon“ zajeta
dopiero IV m. majagc 8 (59) pkt. Te dwie druzyny wal-

czy¢ beda o wejscie do | Ligi nie z 6 i 7 druzyng | Li-
ci, jak miato to by¢ poczgkowo, a z 6 — 9 zespotem,
tj. DKS — t6dz, GKM — Gdansk, ,Okecie®* — War-
szawa i ,Tramwajarzem" — t6dz.

W podanej przez nas tabeli zaszta bowiem zmiana:
Komisja Sportowa PZM zweryfikowata mecz L"M —
DKS ,Okeci¢“ nie przyznajagc ,Okeciu“ watpliwego
punktu w jednym z biegéw, co zmniejszyto dorobek
punktowy ,Okecia“ na 6 (50) pkt. i powiekszy o pun-
kty DKS na 6 (59) pkt. Ostatecznie wiec dot tabeli
I Ligi wyglada jak wyzej (6 m. DKS, 7 m. GKM tdL

Lubigcych statystyki zainteresujg_wyn.ki mdyw
dualne z | i Il Ligi. Najwiekszg ilo§¢ punktéw pod
czas rozgrywek zdobyli:

W pierwszej Lidze:

1. Wasikowski Jan —

(na 36 mozliwych)

2. Olejniczak J6zef — LKM Leszno — 32 pk .

» Najdrowski Jan — SM ,Olimpia Grudz.g

P
PKM Warszawa — 35 pkt.

4. Dabrowski Jerzy - PKM Warszawa - 3« pkt.
5. Smoczyk Alfred — LKM Leszno — 29 pkt.
w drulgiej Lidze:

1. Jankowski Jerzy — ,Polonia“® Bytom — 35 pkt.
Ina 36 mozliwych) _tt
2. Filipczak Jan” — ,Legia“ Warszawa — 2b pk...
3. Osowiecki Bogustaw — ,(Legia“ Warszawa
25 pkt. . n. .,
4 — 5 Paluch Jan — ,Polonia® Bytom — 24 pkt.
Poroszewski Stefan — ,Polonia“® Bytom
24 pkt.

PIERWSZY OBOZ TRENINGOWY

Niejednemu Czytelnikowi wyda sie_ dziwne, ze w
styczniu 1949 r. powracamy do wydarzen z jesieniu le -
gtego roku. Ma to jednak swoje uzasadnienie. Obo6z
treningowy w Rybniku, trzy mecze z Czechami nalezg
juz dzi$ do historii sportu motocyklowego, jednak ten
okres czasu od pierwszych wyscigéw na torach zuzlo-
wych w r. 1946, az do zwycigeskiego spotkania ,0 " -
CHOSLOWACJA-POLSKA*" zastuguje na blizsze om6-
wienie. Sukcesy w zadnej dziedzinie sportu nie przy-
chodza same przez sie — muszg by¢ poprzedzone wy-
tezona i planowg pracag. Zwycieski mecz na torze
Skry* w Warszawie byt wynikiem trzech lat pracy
na wszystkich szczeblach organizacyjnych PZM,. hvl
wynikiem konsekwentnej realizacji planéw rzuconych
w . 1946, ,

Z “wyscigéw na starych ,DKW*“, czy ,Royalach
narodzita sie Liga Zuzlowa. Dalszym etapem Ligi byt
ob6z treningowy w Rybniku, po nim dopiero nastgpity
sukcesy!

Liga® Zuzlowa i czeste starty naszych czotowych
zawodnikow w najsilniejszej krajowej konkurencji spo-
wodowaly takie wyréwnan e i podniesienie sie prze-
ciethego poziomu zawodn kéw, ze mozna by'o wresz-
cie pomysSle¢ ¢ zorganizowani pierwszego obozu tre-
ningowego zuzlowcoéw, tymbardziej, ze réwnoczesnie
ukoronowane zostaly powodzeniem starania PZM
O sprowadzenie do Polski prawdziwych zuzldwek —
nowych ,Martin-JAP-6w".

Z tym obozem byto z poczatku nieco bataganu

W nadziei, ze ukofnczony zostanie na czas budowany
w Warszawie (nareszcie!) nowy tor zuzlowy na Sta-
dionie ,Skry“, PZM zciagnat z kohncem sierpnia wy-
znaczonych 20 zawodnikéw do Warszawy. Skonczyto

sie na kilkudniowym obijaniu sie obozowiczéw po
Warszawie, po czym — tor ciggle nie byt jeszcze
gotowy — przeniesiono obda treningowy do Rybnika.

RKM Rybnik swego czasu ztozyt PZM propozycje
zorganizowania obozu treningowego na bardzo ko-
rzystnych warunkach (catkowita samowystarczalnos¢
obozu) i, mimo zaskoczenia przyjazdem nieawizowa-
nych przez n kogo zawodnikéw, dostownie w ciggu
kilkunastu godzin zorganizowat ob6z, a zrobit to tak

Pierwsze ogélnopolskie wys$cigi na

torze zuzlowym
w Chorzowie — Batorym w r. 1946. Na starcie DKW,
bal! — nawet ,Moj“. Nr. 5 to 14-letni wéwczas Janek

Henek (,Pogon“ Katowice) — dzisiejszy mistrz Pol-

ski na r. 1948 w kl. wys$cigowej do 125 ecm. W gtebi
komandor zawodéw i przedwojenny mistrz Polski
w kat raidowej Michat Nahorski (PKM Warszawa).

(Fot. K. Seko — Bytom)

Nr. 2 — Pierchata (RKM Rybnik) na ,Nortonie“ 350
ccm. Jeszcze w r. 1947 potrafit zdoby¢ na tej maszy-
nie mistrzostwo zuzlowe Polski w swej klas e. W r. 1948
konkurencja byta juz zbyt silna! Nr. 8 — ,ankowski
(,Polonia® Bytom) na przygotowanym wtasnorecznie
,Rudge” 500 ccm, bardzo szybkim, niestety mniej zryw-

nym od ,JAP‘6w". Obaj czekaja na start podczas
meczu ,Morawy — Slask* (kwiecien 1948 r.). Obok
Jankowskiego starter — K. Gorgu! (,Polonia“ Bytom)

turystyczny mistrz Polski na rok 1947.
(Foto Cz. Datka — Katowice)
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dobrze i doktadnie, ze zar6wno obozowicze, jak i de-

legaci PZM wyrazali sie o nim w samych superla-
tywach.
Warto tez wspomnie¢ o tych wszystkich, ktorzy

Swa wytezona pracg przyczynili sie do organizacji
obozu i przeprowadzili go na jak'najwyzszym poziomie:
mgr. Bysiek — prezes RKM, komendant obozu kHA.
Zaptatynski, cztonkéw e RKM Stalmach, Kudlek i Sa-
necznik — ze tych tylko wymienimy — dobrze zastu-
zyli sie swym trudem i poSwieceniem!

Jako trener naszych chtopcéw zaangazowany zostat
czolowy zawodnik czechostowacki Franta Seberka.
Mimo, ze po zakohAczeniu obozu mial on wystgpic
Przeciw naszej reprezentacji zuzlowej'w druzynie Cze-
chostowacji, nie zaniedbat niczego, by jak najlepiej
Wyszkoli¢ polskich zawodnikéw. Nauczyt ich popraw-

RKM — Rybnk odniést nietylko wielki sukces orga-
nizacyjny przez wzorowe przygotowanie i przeprowa-
dzenie | Obozu Treningowego Reprezentacji Zuzlowej
Polski, ale ma takze w swoim dorobku niejeden sukces
sportowy. Reprezentacja Rybnika dwukrotnie poko-
nata w rb. druzyne Trzynca (CSR) wzmocniong zawod-
nikami Ostrawy i Brna. Na zdjeciu odprawa Rybni-
czan przed rewanzowym meczem w TrzyhAcu — od le-
we: Sanecznik, Pierchata, J. Henek (,wypozyczony*

z .Pogoni“ katowickiej), Dziura, Rybka i autor
artykutu.

(Folo B. Berger — Brno)

Musiat (,Legta® Warszawa) — Nr. 16 i Bonin (,Polo-

hia“ Bydgoszcz) — *Nr, 20 walczg na torze w Rybniku

Podczas meczu Il Ligi Zuzlowej. W trzy miesigce

Pézniej Bonin dosiadt ,JAP‘a i na tym samym torze

trenowat zawziecie. W meczach Ligi Zuzlowej starto-

Wat jeszcze na NSU 350 ccm Musiat jezdzi¢ takze na
NSU, ale 250-tce.

(Foto RKM — Rybnik)
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nego stvlu jazdy, =zapoznat z tajnikami ,Martin-
JAP-6w*", dat wiele wskazéwek taktycznych.i tech-
nicznych.” Pomagali mu w pracy dwaj obozowicze —
W asikowski (zajecia praktyczne) i Jankowski (teoria).
Mechanik Filipkowski napracowat sie co niemiara,
ale tez wiele majg mu do zawdzigczenia uczestnicy

0b°Odwiedzajgc parokrotnie ob6z w Rybniku, prze-
konatem sie z przyjemno$cia, ze kpt. Zaptatyrnski me
zanomniat o og6lnej zapraw .e sportowej obozowiczow,
co dobrze wplyneto na podniesienie ich kondycji fi-
zvnznei Karnos$¢ i dyscyplina byly wzorowe. Wsrod
uczestnikbw obozu panowato wielkie kolezeAstwo, na
humorze oczywisc.e nie zbywato.

Mieszkancy w.elkich miast! — doprawdy, zazdro-
io ' monecie Rybmkowi. N:ewielkie stosunkowo mia-
= przemystowe Slaska ogladato w r. 1948 wyscigi
zuzlowe na pierwszorzednym poziomie: mecz ,Ryb-
zuziow , niec<< z wudzialem zawodnikéw czeskich
vIinzvhca Ostrawy i Brna, trzy mecze |l Ligi,
w ktérych braty udziat cztery jej czotowe druzyny,
k Areszcie dwa wys$cigi' zorganizowane na poczatku
i m zakonczenie obozu treningowego, w ktérych wy-
=rrit Seberka — to chyba wystarczy na jeden sezon.

ag"dne miasto nie zna dzi§ tak dobrze naszych
czotowych zuzlowcéw, jak Rybnik. Rybnik byt tez
Jciwszym miastem, ktére zobaczylo na starcie nowe

m tn-JAP-y“" Te P”kne imprezy sag zastuzong na-
non Rybn ka za serdeczne i goscinne przyjecie,
Sr- cnotykali sie zawsze nietylko obozowicze, ale
wJ™ zawodnicy, przyjezdzajacy na start do tego
zmotoryzowanego miasta“.

r lem obozu treningowego byto nietylko podme-
o* nnziomu zawodn k6w, nietylko zapoznanie ich
z tap ami“ oraz stworzenie kadry instruktoréow, ale
nrzede wszystkim wytonienie reprezentacji Polski na
mfez z Czechostowacjg. Wszystkie te cele zostaly
zrealizowane w 10(P/o. W wyniku obozu okazato sie,
,o0ea; ip wszyscy zawodnicy czuja sie dobrze na
ranl1l1® * W rezultacie skiad reprezentacji przed-
stawiat sie inaczej, nizby to mozna bylo przewidywac
przed obozem.

trzy razy

czechostowacy
rr v sie dobrze ztozyto, ze przed miedzypanstwo-
wvmrneczem ,CZECHOStEOWACJA-POLSKA" zorga-
nfmwTno spotkanie ,,PRAGA-SLASK“ w Katowicach
? ?2JrvRAWY-POLSKA SRODKOWA" w todzi. Oczy-
wisHe pod nazwg ,Pragi“ i ,Moraw“ wystepowata za
razem druzyna reprezentacyjna Czechostowa-
Kaz . ,nnk"=ktad zesipotéw polskich by} zmieniany, tak
cr bvio pozwoli¢ sobie na eksperymenty i wy-
prébowac¢ ostatecznie w ogniu walki kandydatow do

reprezentacji Polski.

Katowicach wystgpit sktad stosunkowo silny,
m i zh sk w druzynie Slagska: Smoczyk (najlepszy
zawodnik obozu treningowego), Draga, Jankowski,

Wroctawski i Siekalski, w rezerwie Wasikéw
~ « zwolinski. Najwazniejszym zadaniem ,Slgzakéw
3 * rozgryzienie" druzyny czechostowackiej, co mia-
to w;elkie znaczenie przed gtdbwnym meczem w War-

szawie. dziemy powtarzali szczegélowych wynikéw
tooA snolkania, znanych z prasy codziennej. Z obo-
wigzku kronikarskiego podajemy ostateczny wynik.
Slagsk w stos. 37:22 pkt. Triumfatorem toru
hTfSmoczyk ktéry nietylko, ze wygrat swe wszystkie
tzdv ale «stanowit-nowy rekord toru doskonatym
woikiem 1-34,3 min. (na 4 okr. a 500 m), co odpowiada
nrzpcietnei 76.3 km/godz.
N Szczeg6lny pech przesSladowat tego dnia czotowe-
A,wodnika czechostowackiego Havelke, ktéry na
gtntek defektéw nie ukonczyt ani jednej jazdy oraz
™ Pg0 Jankowskiego, réwniez zgnebionego defekta-
mi maszyny. Niektérzy ,znawcy“ ostro skrytykowali
woéwczas niedawnego pupila Slgska, sugerujgc PZM
Zrezygnhowanie z udziatu Jankowskiego w reprezen-
tacji Polski. Na szczescie nie doszio do tego.
Gorzei poszto w todzi, gdzie triumfowali Czecho-
stowacy zwyciezajac w stos. 35:20 pkt. Trzeba jednak
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zaznaczy¢, ze skiad zespolu polskiego zostat zmienio-
ny niemal w 100°», by méc -wyprébowac¢ tych wszyst-
kich zawodnikéw, ktérzy mogliby wchodzi¢ w gre przy

ostatecznym ustalaniu sktadu reprezentacji Polski.
Tak wiec startowali jako ,Polska Srodkowa“: Krako-
wiak, Koteczek, M. Nowacki, Chlebicz, Wasikowski,

Bonin, Olejniczak i Najdrowski.

Pierwsze dwa mecze wykazaly wiele jeszcze bra-
kow reprezentantéw, jak opdzniony refleks przy star-
cie, zbyt p6zne wchodzenie w wiraz, niedostateczne
opanowanie ,gazu“, braki taktyczne i... prawie zupet-
na nieznajomo$¢ przer6znych ,trickéw"“ przy bezpo-
Sredniej walce na wirazu.

Oczywiscie braki te wystepowaly w réznym stop-
niu u poszczegdblnych zawodnikéw, a w kazdym razie
nawet u tych najlepszych wystepowat brak rutyny w
spotkaniach z tak powaznymi przeciwnikami, jak
Czechostowaccy, uwazani za extraklase Kontynentu.
Rzucalo sie tez w oczy niedostateczne jeszcze ,0swo-

jenie sie* z kapry$nymi ,JAP‘ami“. W razie niespo-
dziewanych, drobnych stosunkowo defektéw, zawod-
,nicy byli niemal bezradni, nie znajgc ich przyczyn,

tymczasem o defekty takie jest bardzo tatwo, bowiem
~JAP'y* sg niezwykle wrazliwe na niewtasciwe obcho-
dzenie sie z nimi.

Tych wszystkich brakéw nie mozna bylo mie¢ za
zte naszym chtopcom, ktérzy przeciez po raz pierwszy
dosiedli ,JAP‘6w przed niespetna trzema tygodniami,
a w ciagu tak krotkiego czasu niesposéb byto i nabyé
rutyny i pozna¢ wszystkie stabe strony maszyn. Dla-
tego tez wszyscy wyznaczeni do reprezentacji wez-
wani zostali do Warszawy juz na 3 dni przed meczem,
by czas ten wykorzysta¢ na ostatnie treningi na no-
wym torze.

26 WRZESIEN 1948

Ta data przejdzie do historii naszego sportu moto-
cyklowego. Mtloda reprezentacja zuzlowa Polski, po
zacietej .walce doprowadzajgcej nerwy widzéw do
krancowego wprost napiecia, pokonata renomowang
reprezentacje Czechostowacji w stosunku 75:73 pkt.!

Wypetniony po brzegi nowy stadion ,Skry“ prze-
zywat nieznane dotychczas emocje. Stan meczu zmie-
niat sie na korzy$¢ to jednei, to drugiej druzyny.
Przez dilugi czas prowadzili Czechostowacy ze stale
zmieniajgca sie przewaga od 7 do 1 pkt. Koncowe bie-
gi przewazyty szale zwyciestwa na strone Polakéw.
Zacietos¢ walki ilustruje najlepiej stan punktéw jpo
kazdym biegu (na pierwszym miejscu punkty druzy-
ny polskiej): 6:4, 6:11, 10:17, 15:22, 22:25, 26:28, 30:31,
34:36, 38:41, 44:45, 49:50, 54:55, 61:57, 64:64, 70:68, 75:73!

I znéw bohaterem meczu jstat sie Smoczyk, zwy-
ciezca we wszystkich swych 5 biegach! Smoczyk sam
jeden zdobyt 20 pkt., to jest maksimum. Doskonale
wypadt Jankowski, ktory dat przyktad celowej, zespo-
towej jazdy, okazat sie najlepszym taktykiem w dru-
zynie polskiej i zdobyt 15 pkt. Niespodziewane defek-
ty ostabity wyniki' Siekalskiego, ktory jednak zdobyw-
szy 10 pkt. zajat 3 m. w naszej reprezentacji. Draga
brawurowat, jak nigdy — rezultat byt oczywisty: nie-
potrzebne uoadki i strata punktéw, ktéra omal nie
postawita pod znakiem zanytania wyniku meczu. Dra-
ga zrehabilitowat sie ambicja, jaka wykazat nierezy-
gnuigc nawet na juz straconej pozycji.

Wroctawski rdz jeszcze pokazat pazurki starego wy-
gi, niestety nie jest w peini zdrowia i pod koniec za-
wiédt kondycyjnie. Bardzo stabo wypadt Wasikowski,
ktory od dluzszego czasu przezywa kryzys formy. Do-
prawdy wystawienie go do reprezentacji wyrzadzito
krzywde temu dobremu zawodnikowi, narazajac go na
gwizdy publicznosci. O w’ele lepiej wypadli obaj to-
dzianinie -Krakowiak i Koteczek, ktorzy startowali
nietvlko w biegu rezerwowych, ale z powodzeniem
zastgoili w koncowych biegach Wasikowskiego i Wro-
ctawskiego.

Cl, KTORYM ZAWDZIECZAMY SUKCESY

Bezwatpienia sa nimi przede wszystkim zawodnicy.
Sa nimi w dalszym rzedzie kluby, ktére tych zawodni-
koéw potrafity wychowaé. Nie zapominajmy jednak
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0 tych, ktéorych mys$l i praca kierowaly drogag rozwo-
jowa sportu motocyklowego w Polsce we wtasciwym
kierunku, o tych ktérzy umozliwili obudzenie i rozwi-
niecie drzemigcych talentéw i zapewnili wreszcie wa-
runki, w ktéorych mogliSmy zacza¢ odnosi¢ sukcesy.
Znamy ich od wielu lat. Czy to beda starzy czton-
kowie zarzadu PZM, jak prez. Wactaw Kossowski
1inz. Zenon Sokotowski, czy obaj kapitanowie: dawny
— kpt. Adolf Klimkowski, i obecny — mjr. Wiadystaw
Boczon, czy wreszcie wszyscy pozostali cztonkowie za-
rzadu i Komisji Sportowej PZM przez trzecig juz ka-
dencje ustalajgcy formy sportu motocyklowego w Pol-
sce — ci ludzie majag bezsprzeczng zastuge pchniecia
sportu motocyklowego na nowe tory. Nie spos6b jed-
nak nie wymieni¢ w tym miejscu nazwiska dyr. Ste-
fana Askanasa —- honorowego prezesa PZM, ktérego
wielki wktad pracy i energii zwlaszcza w ostatnich,
miesigcach, umozliwit realizacje wielu naj$mielszych
Jfantazji* rzuconych w teren $miato i trafnie.

Rewanzowy mecz ,CZECHOSLOWACJA-POLSKA"
miat odbyé sie jeszcze w r. 1948 w Pradze. Badimy
szczerzy — dobrze, ze do tego nie doszto. Daleki jestem
od umniejszania sukcesu zawodnikéw polskich. Twier-
dze, ze mogliSmy zwyciezy¢ w Warszawie w znacznie
wyzszym stosunku, z réznica 10 '~ 15 pkt.! Reprezen-
tacja Czechostowacji miata wiecej szczeScia: wszyscy
jej czotowi zawodnicy dojezdzali do mety bez defek-
tow. Spmka i Havelka zdobyli jednak tylko po 17 pkt.
(ten ostatni wprawdzie nie skonczyt jednego biegu po
zderzeniu z Draga, ale startowal dodatkowo jeden raz),
jeszcze stabiej wypadt Seberka, pokonany przez Smo-
czyka, Jankowskiego i Siekalskiego. Duzo stabsi byli
Ka "cc, Fiala, Tuma, Vanek i Seiner. Niektérzy z nich
zdobywali punkty tylko wtedy, gdy nasi nie dojezdza-
li do mety.

Trzeba jednak pamietaé¢, ze jedynie Seberka, Spin-
ka i Havelka stanowig extraklase czechostowacka.
Dlatego cieszg nas zwyciestwa odniesione przez Pola-
kéw nad tymi zawodnikami. Ale pewne jest, ze w skia-
dzie Czechostowacji w Pradze nie znajdzie sie ani Sei-
ner, ani Tuma, ani prawdopodobnie Fiala. Ich miejsce
zajmag takie asy, jak Lucak i Rosak, kté6rzy w dniu me-
czu warszawskiego startowali w Szwajcarii i w Szwe-
cji. Niewatpliwie sigdzie raz jeszcze na ,,JAP‘a“ Sta-
nislav, ktéry chociaz ostatnio nie startowat na zuzlu,
jednak nie jest gorszy od Seberki, czy Spinki.

Na tle tak' rutynowanych zawodnikéw braki na-
szych jezdzcow stang sie jeszcze bardziej widoczne.
.Sztuczki*, jakie pokazali w Warszawie Spinka, Se-
berka i Havelka, jak np. jazda ,na bande“, ,wyhamo-
wywanie“ przy wyjésciu z zakretu maszyng bedaca w
petnym bocznym poSlizgu, btyskawiczne przechodze-
nie z lewej pozycji na prawa, gdy nie mozna wyprze-
dzi¢ od wewnatrz toru zajezdzajacego droge rywala
— ,Sztuczki*, ktérych niespos6b jest nauczy¢ sie w
jednym, czy dwdéch meczach, doskonale sg znane Ro-
sakowi, Stanislavowi i Lucakowi! To wszystko moze
powaznie zawazy¢ na wyniku meczu, mimo wspania-
tych talentéw, brawury i.. nowych maszyn naszych
jezdzcow.

Whniosek prosty: przed rewanzem, ktéry powinien
sie odby¢ mozliwie wczesnie na wiosne (maszyny!) na-
lezy zorganizowa¢ obéz doskonalacy dla reprezentacji
Polski, a jako trenera sprowadzi¢ zawodnika angiel-
skiego (Anglicy maja conajmniej 30 zawodnikéw na
poziomie najlepszych Czechostowakéw i- sg najwiek-
szymi rutyniarzami w Europie!).

Zawody rozegrane w Warszawie na zakonhczenie o-
bozu z udziatem trenera pokryja koszty jego sprowa-
dzenia. Jest to konieczne, bo nie ma mowy o dalszych
postepach bez dobrego nauczyciela i dobrego wzoru.
Bez tego nauka ,we witasnym zakresie“ przeciggnac
sie moze do kompletnego zajezdzenia ,JAP‘Ow ,
a wtedy chociaz beda dobrzy zawodnicy, to niestety
nie beda mieli na czym startowac...

Wiadystaw Pifctrzak
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SKRADZIONO pozwolenie na prowadzenie moto-
cykla wydane przez urzad woj. w Poznaniu, kat. ama-
torskie Nr 13<78 na nazwisko Eugeniusz Wendorff,
\Z/\E;Im' w Polichno - Stare, poczta Santok, pow. Goréw

p.

SKRADZIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu wvdane p”ez urzad woi. w Katowicach, Kkat.
amatorskie Nr 1870, na nazw. Zytka Stanistaw, zam.
w Maczkach, ul. Skwerowa Nr 21.

SKRADZIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu wydane przez urzad woj. w Krakowie, kat. za-
wodowe Nr 9480, na nazwisko Zygmunt GoSslinski,
zam. w Krakowie, Szpital Kobiecy.

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu na nazwisko Piotr Godziec, zam. w Sosnowcu
ul. 1-go W laja™r 9.

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu kat. amatorskie 8998. na nazw. Jo6zef Woj-
ciechowski, zam. w Nowej Soli, pow. Kozuchéw, ulica
Szeroka Nr 7.

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu i motocykla wydane przez urzad woj. w Rze-
szowie kat. zawodowe na nazw. Zdebel Alojzy zam
w Piotrowicach Slgskich pow. Katowice, ul Sobocm
skiego Nr 9 m. 1

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu wydane przez urzad woj. we Wroctawiu kat
amatorskie Nr 13218 na nazw. Tadeusz Marcinkie-
wicz, zam. we Wroctawiu, ul. Kasprzaka Nr 2.

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu wydane przez urzad woj. w Lublinie, kat. za-
wodowe Nr 806, na nazw. Andrzej Gut, zam. w Za-
mosciu, ul. Narutowicza Nr 18.

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu wydane przez urzad woj. w Gdansku, kat. Ill-a

Nr 4772, na nazw. Roman Grabowski, zam
Gdansk - Wrzeszcz, ul. Piramowicza Nr 1 — 2.
ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-

Nr°4doQVydane przez urzad w°i- w Gdansku kat m
ul Twarda NrV2l Adam WidUCh » “ ansk-Wrzeszcz

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenip
chodu na nazw. Henryk Plesniak zam rvt
Wrzeszcz, ul. Ko$ciuszki Nr 35. Gdansk -

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzeni

chodu wydane przez urzad woj. W Gdansku Kkat

torskie Nr 3020, na nazw. Piotr D ob S i mAw
Gdym — Ortowo, ul. Gdanska 203. ! Tw

T™O__

ehnHA"GU4IO0NO P°zwolenie na prowadzenje samo-
chodu wydane przez urzad woj. we Wroctawiu kat [ITT

nosd *Nr 6Henryk Pobiel zam' w Legnicy, Plac Wol-

SKRADZIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu wydane przez urzad woj. w Kielcach kat. ama-
torskie Nr 1151 na nazw. Witalis Skrzeczanowski
zam. w Czestochowie ul. Garibaldiego Nr 19.

., "AGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu wydane przez urzad woj. w Gdansku kat Il

Ui. 8Ma?aa 'qa}z%-cStanislaw Orr.owski zam. w Gdansku

SKRADZIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu wydane przez urzad woj. w Lublinie kat ama-

or*k e Nr 6720 na nazw. Leopold Nitychoruk zam
w Szczecinie ul. Parkowa Nr 27.

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu wydane przez Wydz. Ruchu i Mot. w Warsza-
jyie kat. 11l Nr W—02316 na nazw. Wiestaw Krdli-
K°wski zam. w Warszawie ul. Bema Nr 76.
ch "AGGBIGNO pozwolenie na prowadzenie samo-

“Odu kat. amatorskie na nazw. Edward Kietyka,
drn- w Olkiiszu, ul. Czarna Goéra Nr 11.

ch "Kradzi°NO pozwolenie na prowadzenie samo-
odu wydane przez Okr. Urz. Samoch. w W-wie kat.
wodowe Nr 04046, na nazw. Czestaw Karporowicz,
am. w Warszawie, ul. Ptocka Nr 2bh.

prowadzenie samo-

ZAGUBIONO pozwolenie na
zam. w Pobudziska,

chodu na nazwisko Kistowski
ul. Kostrzynska Nr 1.

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu wyd. przez urzad woj. w Poznaniu, kat. ama-
torskie. na n&-w. Jan Ziemski, zam. w Poznaniu,
ul. Klasztorna Ni 21

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu wyd. przez urzad woj. w Warszawie, kat. II,
Nr 11015, na nazwisko Stefan Kotlinski, zam. w War-
szawie, ul. Poznanska Nr 12.

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu wydane przez urzad woj. w Pruszkowie, kat. Il
Nr 5359, na nazw. Antoni Trzaskowski, zam. w Kar-
czewie, ul. KosScielna Nr 47.

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu, na nazwisko Romuald Chylinski, zam. w to-
dzi, ul. Gazowa Nr 12 m. 4.

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu na nazwisko Jeizy Stybanowicz, zam. w Kato-
wicach, ul. Slaska Nr 30.

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu, wydane przez Wydzial Ruchu Kotowego w
Warszaw e, kat. amatorskie Nr 01366, na nazw. Ka-
zimierz Zarecki, zam. w Marysin Wawerski, ul. Ced-
rowa Nr 80.

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu wydane przez urzagd woj. w Poznaniu, kat. za-
wodowe Nr 26849, na nazw. Stefan Kaszak, zam. w
Gnieznie, ul. Mieczystawa Nr 22 m. 22

SKRADZIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu wydane przez urzad woj. w Poznaniu, Kkat.
zawodowe Nr 4491, na nazwisko Wactaw Kaminski,
zam. w Krotoszynie, ul. Stodowa Nr 2

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu wydane przez Wydziat Ruchu w Warszawie,
kat. Ill-a, Nr 5253, na nazwisko Mieczystaw Przy-
bysz, zam. w Warszawie, ul. Borzymowska 5 m. 1

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu, na nazwisko Franciszek Hannszek, zam. w My-
stowicach, ul. Stawowa Nr 19-a.

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu wydane przez Urzad Sam. w Biatymstoku, kat.

zawodowe, na nazw. Arkadiusz Brodacki, zam.w
pow. Oborniki, poczta Rokitnica, Rostworowo.
ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-

chodu, wydane przez Urzad Sam. w Rzeszowie, kat.
zawodowe Nr 4897, na nazw. Zbigniew Januszewski,
zam. w Kolbuszowej Dolnej 51.

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu Nr W — 497, na nazwisko Jan Wyporek, zam.
Chyliczki, gm. Nowa Iwiczna.

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu na nazwisko Kostrzewski, zam. w Warszawie.

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu na nazwisko Marian Michalski, zam. w Mo-
gita Nr 49.

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu na nazwisko Marian Kulaga, zam. w Krako-
wie, ul. tanowa Nr 27.

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu na nazwisko J6zef Gaciorz, zam. w Krakowie.

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu na nazwisko Janusz Piotrowski, zam. w Ka-
towicach.

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu na nazwisko Antoni Bgczkowski, zam. w War-
szawie, ul. Putawska Nr 118.

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu na nazw cko J6zef Zoli, zam. w Puszczykéwko,
ul. Kopernika Nr 12

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu na nazwisko Bolestaw Broniasz, zam. w Zabrze.

ZAGUBIONO pozwolenie na prowadzenie samo-
chodu wydane na nazwisko Franciszek Kirek, zam,
w Czerwieniec.



PANSTWOWA
KOMUNIKACJA
SAMOCHODOWA

DYREKCJA:
Warszawa, Grdjecka Nr. 42a. Tel. 8.68.61,-2,-3,-4,-5

KONTA BANKOWE:

P. K. O. I Nr. 1010.-Bank Gospodarstwa Krajowego 20a/392
Narodowy Bank Polski

wykonuje:

stalg komunikacje pasazerskg na liniach auto-
busowych w mys$l Urzedowego Rozkiadu Jazdy
Przewozy toworéw na liniach towarowych PKS.,
obstugiwanych przez ekspedycje towarowe.
Wynajem samochodow ciezaroiwych dla trans-
portbw miedzymiastowych, lokalnych oraz na
cele akcji masowych panstwowych i publicznych,
wedtug zamdéwien przyjmowanych w Stacjach PKS:

w Biatymstoku w Krakowie w Rzeszowie

w Bielsku w Koszalinie w Radomiu

w Bydgoszczy w Legnicy w Stupsku

w Ciechanowie w Lublinie w Szczecinie

w Gdansku uj Lodzi w Tarnowie

w Gliwicach uj Olsztynie w Turku

w Inowroctawiu w Opolu w W arszawie

w Jeleniej Gorze uj Ostrowiu WIkp. we Wroctawiu
w Katowicach uj Poznaniu w Zawierciu

w Kielcach uj Plocku w Zielonej Goérze



