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TR AC TO R IU S

0 RACJONALNE WYKORZYSTANIE TABORU SAMOCHODOWEGO, (3)
Transport pasażerski rozporządza d ługą  gamą 

różnych  m odeli samochodów. U m ie ję tnością  o r­
ganizatorów  te j gałęzi transpo rtu  jest ta k i do­
bór samochodu osobowego do w ykonyw an ia  pe­
w nych  określonych zadań, k tó ry  zapewni n a j­
większe korzyści u ż y tk o w n ik o w i p rzy  n a j­
m nie jszych kosztach w łasnych. W ybór stanow ią 
tu ta j różne modele samochodów osobowych do 
k o m m rk a c ji masowej —  czy li autobusów, jak  
rów n ież  —  do innego rodza ju  transportu  pasa­
żerskiego —  samochody osobowe rozm aite j 
w ie lkośc i, a zatem i  różne j w ag i, a w  konse­
k w e n c ji z s iln ik a m i o różnej pojem ności i  mocy.

Porów nanie w yn ikó w  transpo rtu  osobowego 
masowego p rzy  założeniu dw u  krańcow o ró ż ­
nych  zadań przew ozow ych przedstaw ia Nta- 
b lica 1.

W ykazu je  ona w artość eksploatacyjną czte­
rech różnych m odeli autobusów p rzy  szczyto­
w ym  w yko rzys ta n iu  ich  w  w arunkach  ko rzys t­
nych, to  znaczy p rzy is tn ie n iu  ta k ie j organizacji 
obsługi techniczne j, k tó ra  u m o ż liw iła b y  w yko ­
nyw an ie  w sze lk ich  napraw  bez s tra ty  czasu na 
oczekiw anie nadejścia części zam iennych lub  
innych  m a te ria łów  po trzebnym  do technicznej 
obsługi i  napraw .

M odel I  jest to autobus z s ilm k iem  gaźniko- 
w ym  o m ocy około 80 K M , wyposażony w  80 
m iejsc siedzących przystosowanych do kom un i­
k a c ji da lekob ieżne j (łącznie posiada 36 m iejsc 
p rzy  zastosowaniu go do ruchu  m ie jsk iego  lub 
podm iejskiego).

M odel I I  jest to  autobus z s iln ik ie m  w try s ­
kow ym  (Diesel) o mocy około 100KM  o 43 m ie j­
scach siedzących i 60 ogółem.

M odel I I I  posiada s iln ik  w try s k o w y  o mocy 
120 —  140 K M  i 54 w zględnie 80 m :ejsc. Jesi 
to  zatem po tężny „k rą ż o w n ik “  drogow y albo 
typ o w y  w ie lk o m ie js k i autobus ze specjalnym  
nadwoziem  „ tra m w a jo w y m “ .

M odel IV  jest to. pociąg d rogow y składający 
się z autobusu o w ie lk ie j pojemności, lecz lek­
k ie j nowoczesnej ko n s tru kc ji nośnej z przycze­
pą sam okieru jącą się, rów nież bezram ową (sa- 
monośną). D z ięk i usunięciu ram  ko n s tru k to r o- 
siągnął oszczędność ponad 2.000 kg w ag i, co od­
pow iada m ożliw ości zm niejszenia m ocy s iln ika  
o około 30 K M  bez zm niejszenia sprawności po­
jazdu. i i

Oszczędność na wadze, a w  konsekw encji na 
m ocy s iln ika  da je  w  w y n ik u  zużycie ty lk o  10 
I t r  o le ju  gazowego na 100 km  to jes t około 0 .3 
I t r  na 100 km  i 1 pasażera, gdy zużycie pocłą- 
gu „norm a lnego“  w  tych  saimych w arunkach 
w ynosi 0,4 I t r  na 100 km  i 1 pasażera.

Oczyw iście że zastosowanie pociągu autobu­
sowego jest m o ż liw e  ty lk o  w  ko m u n ika c ji da le­
kob ieżne j i  na tras ;e, k tó ra  pozwala na zastoso- *

w an ie  psrzyczepy osobowej. Ostrożność i w zglę­
dy techniczne w ym agają  zmniejszenia szybkoś­
ci technicznej w  razie stosowania przyczepy do 
autobusu.

P rzy  założeniach ja k  w  ta b lic y  1 wym 'ka, że 
w  in tensyw nym  ruchu  dalekob ieżnym  i  jeźdź,o 
na dw ie  zm iany (960 m in . —  16 godz.) jeden au­
tobus może w ykonać dzienn ie  od 8400 do 15000 
pasażer o - kim (pociąg autobusowy b lisko  
34.000), natom iast w  in tensyw nym  ruchu  m ie j­
sk im  (jednak znacznie m n ie j in tensyw nym  n iż 
obecnie w  W arszawie), te same modele- mogą 
w ykonać od 5000 do 11.000 pasażero-km  i p rze ­
wieźć w  ciągu roku  od 300 do 680 tys ięcy osób.

O tym  ja k i m odel autobusu należy zastoso­
wać w  danych w arunkach decydować będzie 
koszt 1 pasażero - km . Tabela 2 w ykazu je  
w szys tke  sk ła d n ik i kosztów zm iennych szcze­
gółowo i koszta stałe rycza łtow o. Z w ykazanych 
kosztów m ożna wnioskować, że autobus gaźm- 
kow y  może by  stosowany do ko m u n ika c ji n ie 
sta łe j, o charakterze n ie  zarobkow ym  (ja k  np. 
dowóz pasażerów na lo tn isko) i  na lin ia ch  za­
robkow ych o m a łym  ruchu, w  tych  razach 
jednak gdy praca autobusu jest in tensywna, 
rac jona lnym  jest stosowanie autobusów 
z s iln ik ie m  w trysko w ym  (tańszy cd benzyny 
o lej gazowy) i o pojem ności odpow iedn ie j do 
spodziewanego za ludnien ia . W yższy koszt za­
kupu  tych  autobusów jest wówczas uspraw ie­
d liw io n y  całkow icie.

Ze w zględu na to, że n ie  o trzym a liśm y auto 
busów ani z dostaw U N R R A, ani z dem obilów, 
pow sta ł u nas prob lem  stw orzenia taboru  auto­
busowego. Potrzeby w  tym  k ie ru n ku  n ie  w z ­
m agają uzasadnienia. O ile  przed w o jną  posia­
da liśm y 6 autobusów na 100.000 mieszkańców 
to obecnie cy fra  ta  nie w ykazu je  żadnego po­
lepszenia, p rzec iw n ie , b iorąc pod uwagę znacz­
ną ilość autobusów pon iem ieckich  i  tzw . , cięża­
rów ek przystosowanych do transportu  osobo­
wego“  —  nie będących jednostkam i o pe łne j 
, w artości, a wchodzących w  skład taboru  auto­
busowego —  jesteśmy w  obecnej c h w ili jakoś­
ciowo w  gorszym po łożen iu  n iż  przed w o jną .

Ilość samochodów ciężarowych w  stosunku 
do ilośc i m ieszkańców wzrosła p raw ie  cztero­
k ro tn ie , samochodów osobowych o około 30'%. 
Pozwala nam to m ieć pewność, że b ra k  autobu­
sów jest ty lk o  chw ilow y , w yw o ła n y  trudnoś­
ciam i zakupu w  k ra ja ch  p roduku jących , ja k  
rów n ież c h w ilo w ym i trudnościam i w  osiągnię- 
ciujpożądanego tempa budow y nadwozi w  k ra ju .

Znaczne i szybkie pow iększenie ilości spraw­
nych  autobusów u m o ż liw i ich  bardz ie j ra c jo ­
nalną eksploatację (zwłaszcza w  w ie lk ic h  m ia ­
stach) oraz p rzyczyn i się do stopniowego p rz e ­
kazywania samochodów ciężarowych, n ie  w laś-



T A B E L A  1
Poróum anie w y n ik ó w  transportu  osobowego na odległość 90 km . i  5 km . (autobusy)

L. p. -— — Rodzaj e pojazdów 
Zaiożenią i  w yn ik i ._______

Jedn.
miary I I i I I I IV

1 Długość dnia pracy min. 9oU
960

9o0
960

9oO
9«0 960

2 Sz bkość techniczna km/godz. 40 25
40

25
40

25 36

3 Średnia odległość 1 jazda km yu
5

90
5 90

5 90

4 Czas 1 jazdy vu jednym  k ie runku min. 135
12

135
12

135
12 130

5 Czas postojó u min. 50
15

50
15

50
15 50

6 Ilość m iejsc jedn. 30 36
43

60
54

80 130
7 W spółczynn ik zaludnienia 0,6 0,8

0,6
0 8

0,6
08 0,6

8 Ilość pasażerów na l  jazdę j* dn. 18
28,8

25,8
48

32,4
64 78

9 Ilość jazd uj ciągu dnia jedn. 5,2 35,4
5,2

35.4
5.2

35.4 4,8

10 Przebieg w  ciągu dnia km 4t>8.. 177 488
177

4.8
177 432

n W spółczynnik wykorzystania przebiegu 1
1

1
1

1
1 1

12 P asażero -km  w ciągu dnia pasaż, km 8400 5097
120U0

84°6 150U0
11328 33700

13 Cykl m iędzynaprawczy 1000 km 50
50

70
70

7u
70 70.

14 Ilość dn i pracy w  ciągu roku dni 250
300

252
300

252
300 252

15 Przebieg roczny 1000 km 117 52
118

53
1)8

53 109

16 P Lnu je  się wykonanie rocznie 1000 pas km ^10°  1530
3000

2550 3780
3400 8500

17 Planuje się przewóz roczny 1000 pasaż ~ 23 205
54

KIO 4 1
680 94

T A B E L A  2
Porów nanie kosztów  transportu  osobowego na odległość 90 km i 5 km  (autobusy)

L. p. ——__ __ ^tto dza je  pojazdów 
Założenia 1 koszty ~~

Jedn.
m iary I u 111 IV

W a r t o ś ć 1000 zł 3600 4500 80' 0 9000

Z u ż y c i e  p a l i w a 1000 zł. 30
33

21
23

37
40 40

K o s z t y >ł
1 Naprawa 1287

583
1062

477
1,80

530 1635

2 Obsługa ,, 222 100
248

111
2t>0

120 272

3 Paliwo Z 81 8
1400 •

05 0
549 954 19b2

4 Smary »> 140 84
190

85
260

116 28 5

5 Ogum ienie 936 424
1062

477
11 HO

5 30 lv35
6 Am ortyzacja po 30n.000 kw »» 1404 636

1770
795

23cO
1080 2180

7 K ierowcy i konduktorzy »»
1400

1560
1500

1500
1500

1500 20 '0
8 5 /« od ceny zakupu

>» 180 180
225

225
300

300 450
9 Inne stale

fł U Oj im  10
1000

1000
1100

1100 1 ¿0 >

R a z e m zł y477
58'7

«207
S2in

lu lO )
82'0 116 9

------ 1 W ozo — kin zł 81
111

7«»
98

tło
1 17 107

l Pasażer.« — km zł 4, 5
3.8

2,7
2

2,6
1,8 1,3 5

jjzacja. autobusy po przebiegu 300.000 km  (uiod. IV, autobus po i.00 .100 km , przyczepa po 600.000 km)
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c iw ie  w ykorzys tyw anych , ty lk o  do przewozu 
p racow n ików  do i  z m iejsca pracy oraz do p ro ­
d u k c ji tow arow ych  usług transportow ych.

I *  *v  *
Rola samochodu osobowego w  p rodukc ji 

usług osobowego transportu  jest oczyw iście zu­
pe łn ie  odm ienna. Samochód osobowy może s łu ­
żyć do dowolnego zaspakajania in d yw id u a l­
nych  potrzeb kom un ikacy jnych  jego w łaści­
cie la i wówczas posiada cechy jednego w  nowo­
czesnych sprzętów w  gospodarstw ie domowym, 
podobnie ja k  odkurzacz, radio itd . lub  też może 
być p ub licznym  środkiem  transpo rtu  oso­
bowego.

Rozpowszechnienie samochodu osobowego 
jako  własności in d yw id u a ln e j jest ściśle zw ią­
zane z wysokością dochodu społecznego. Zagad­
n ien ie  to  nabierze w  Polsce w  przyszłości w ie l­
k ie j wagi. Obecnie in teresu je  nas samochód 
osobowy do potrzeb pub licznych w  ro l i  taksów­
k i i samochodu służbowego, stosowanego w  tych  
w y ją tko w ych  wypadkach, w  k tó rych  zastosowa­
n ie  innego, tańszego środka kom un ikac ji, n:e 
jest racjonalne.

Tabela 3 zaw iera porównanie w yn ików  
ekspoatacyjnych trzech samochodów osobo­
w ych : m ało litrażow ego o pojem ności s iln ika  
1100. ccm, średnio litrażowego —  2000 ccm 
i w ie lko litrażow eg o  —  3600 ccm (pojemności 
s iln ikó w  odpow iadają w  zb liże n iu  pojem noś­
ciom  s iln ikó w  samochodów typow ych, będących 
obecnie w  użyciu).

Porównane są dwa krańcowe zadania t r a n ­
sportowe: codzienna jazda na da lek i dystans 
t j .  150 km  tam  i z pow ro tem  oraz praca samo­
chodu służbowego w yłącznie w  m ieście, na 
k ró tk ich  przebiegach. P rzy jm u jąc , że samo­
chód używ any jest pół na pół w  ruchu m iesza­
n ym  daleko- i  k ró tkob ieżnym , w y m k i eksploa­
tacy jne , ja k  rów nież i koszty, będą średnią w y ­
n ikó w  krańcow ych w ykazanych na tabe­
lach 3 i 4.

Z tabe li 3 w id z im y , że p rzy  założeniu 12 go­
dzinnego dn ia  pracy, codzienna jazda na od­
ległość 150 km , celem za ła tw ien ia  czynności 
służbowych i  z pow rotem  tego samego dnia, n a j­
ko rzys tn ie j będzie wykonana p rzy  użyc iu  sa­
mochodu w ie lk o l;trażowego, o za ludn ien iu  do 
czterech osób (oprócz k ie row cy) gdyż czas jazdy 
będzie na jkró tszy, a ty m  samym pozostanie 
na jw ięce j czasu na za ła tw ian ie  spraw.

Tabela 4 w skazuje natom iast, że koszt 1 wo- 
zo-km  będzie o 20% niższy w  stosunku do ta­
k ie j samej jazdy w ykonane j samochodem śred- 
n io litra żo w ym  i o 17% —  w  raz :e zastosowa­
n ia  samochodu o m ałym  litra ż u . Koszt pasaże- 
ro -km  będzie o 20°/» niższy w  stosunku do sa­
mochodu średniego i o 10'%: niższy w  stosunku 
do samochodu małego.

M ając na uwadze, że samochód duży, po za­
kończeniu okresu am ortyzac ji, będzie przedsta­
w ia ł n ie w ą tp liw ie  większą wartość użytkow ą 
od samochodu małego i n ie  pom ija jąc  ko m fo rtu

jazdy jako  czynnika pozytyw nego, można w y ­
wnioskować, że duży samochód osobowy jest 
ba rdz ie j rac jona lnym  środkiem  transportow ym  
od samochodu małego. K orzyśc i k tó re  da je  sa­
mochód duży muszą być jednak okupione b a r­
dzo ciężką d la nas ofiarą. D uży samochód zu­
ży je  w  ciągu ro ku  w  stosunku do samochodu 
małego, do w ykonan ia  tego samego zadania, 
o 4875 l i t ró w  benzyny w ięce j, a w  stosunku do 
samochodu średniego —  o 1625 l i t ró w  w ięcej.

Do w ykonan ia  drugiego zadania rozchód 
benzyny w yn iós ł b y  w  p ie rw szym  porów nan iu  
942,5 I t r  w ięce j, a w  d ru g im  —  507,5 lit ró w . 
P rzy jm u ją c  średnią wartość, d la  zobrazowania 
p rzyk ładu , o trzym u jem y w  p ierw szym  w ypad­
ku 2908 I tr ,  a w  d rug im  1066 Itr .

W yobraźm y sobie, że tabor samochodów oso­
bow ych z łożony np. z '30.000 jednostek w yłącz­
nie m a ło litra żo w ych  zostaje zam ieniony na ta ­
bo r złożony w y łączn ie  z samochodów w ie lko - 
litrażow ych . D odatkow y rozchód benzyny w y ­
n iós łby rocznie: w  p ierw szym  w ypadku 
87.240.000 I t r  czy li 66.300 ton benzyny, a w  d ru ­
g im  32.000.000 I t r  czy li 24.300 ton.

N ie chodzi w  danym  razie o koszt tych  m a ­
te ria łó w  pędnych, gdyż w id z ie liśm y  w yże j, że 
rozchodując w ięce j benzyny osiągamy n ie  t y l ­
ko tańszy ale i jakościowo lepszy przewóz. Za­
gadnienie leży w  de ficy tow ości benzyny gdyż 
p roduku jem y je j m n ie j n iż  po trzebu jem y i  każ ­
dą tonę kupioną zagranicą pow inn iśm y oszczę­
dzać. K ra j p roduku ją cy  benzynę i posiadający 
je j nadm ia r do eksportu może sobie pozwolić na 
osiąganie pewnych korzyści kosztem spalania 
w iększej ilości pa liw a . O to przyczyna stoso­
w ania przez St. Zjednoczone w yłączn ie  samo­
chodów osobowych dużych, o pojemności s iln i­
ka ponad 3.000 ccm.

*  *
*

Tabela 5 przedstaw ia porównanie w yn ikó w  
prób zużycia benzyny, k tó re  w ykonano w  A n ­
g l i i  w  1948 roku . O statnia ru b ry k a  w ykazu je  
zużycie pa liw a  na 100 km  i 1 tonę w ag i samo­
chodu. Porównanie tych  w artośc i jest w  pew ­
nym  stopniu porów nan iem  w artośc i u ży tko w e j 
samochodu. O ile  z ru b ry k i przedostatn ie j w y ­
kazu jące j zużycie na 100 km  bez w zględu na 
w ie lkość (i nośność oraz trw a łość i  szybkość) 
samochodu, należałoby wnioskować że n a jb a r­
dziej ekonom icznym  samochodem spośród po­
rów nyw anych  jest R enau lt 4, to ana lizu jąc cy­
f r y  osta tn ie j ru b ry k i można dojść do w niosku, 
że re la ty w n ie  na jekonom iczm ejszym  jest Ford 
P re fek t i A u s tin  Devon o pojemności s iln ika  
50.%; w iększej, oraz C h rys le r W indsor o po­
jem ności 5,4 razy w iększej od małego Renault.

Z te j tabe li porównawczej da le j w yn ika , że 
os;ągnięcie zużycia pon iże j 10 l t r '100 km  da 
się osiągnąć ty lk o  przez daleko idące ogranicze­
n ie  w artośc i uży tkow e j samochodu. O ile  sa­
mochód m a ło litra żo w y  jest n ie w ą p tliw ie  zdat­
nym  do u ż y tku  pojazdem  służącym  do potrzeb 
indyw idua lnych  w łaścic ie la , k tó ry  oczywiście



T A B E L A  3
Porów nanie w y n ik ó w  transportu osobowego na odległość 150 i 2,5 km (samochody osobow e)

L. p. — _____  Rodzaje pojazdów
Założenia i w yn ik i — — ______

Jedn.
miar*] 1100 ccm 2000 ccm 3600 ccm

1 Długość dnia pracy min. 600
720 600 720

600
720

2 Średnia szybkość techniczna km/godz. 50
25

60
25

70
25

3 Średnia odległość 1 jazdy km 150
2,5

150
2,5

150
2,5

4 Czas I jazdy min. .80
• 6

150
6

128,6
6

5 Cz8S pOS!OJU min. 240
30

300
30

i  43
30

6 Ilość m iejsc jedn. 3
3

3
4

4
4

7 W spółczynnik zaludnienia 0,7
04

0,7
0,4

0,7
0,4

8 Ilość pasażerów jedn. 2,1
1,2

2,1
1.6

2,8
1,6

9 Ilość jazd 2
20

2
20

2
20

10 Przebieg dzienny km 300
50

300
50

300
50

11 W spółczynn ik wykorzystania przebiegu 0,9
0,7

0,9
0,7

0,9
0,"

12 Planowane dzienne wykonanie pasaż, km 567
420

567
>60

751
560

13 Cykl niiedzynaprawczy 1000 km 45
45

55
55

70
70

14 W spółczynnik wykorzystania taboru 0,67
0,78

0,68
0,80

0,t>9
0,81

15 Ilość dn i w pracy dni 245
285

250
290

253
292

16 Przebieg roczny 1000 km 73
14,25

75
14,5

76
14,6

17 Planowane wykonanie 1000 pasaż, km 140
120

142
169,5 191

164
18 Planowany przewóz pasaż. 514

6840
5.4

9280
708

9344

T A B E L A  4
oróu nan ie  kosztów transportu osobowego na odległość 150 i  2,5 km, {sam ochody osobowe)

L P. ----------  Rodzaje pojazdów
Założenia i koszty '  ———__ Jedn.

m iary
1100 ccm 2000 ccm 3600 ccm

W a r t o ś c i 1000 zł 800 900 lOOli

Z u ż y c i e  p a l i w a l  I t r / 100 km
8,5

10
11,5

12,5
15

16
I Naprawa 1000 zł

485
94

472
91

433
83

2 Obs'uga »>
110

21
112

22
114

22
3 Paliwo »»

500
114

690
145

910
187

4 Smary 1)
50

10
60

13
90

17
5 O gumienie >>

99
20

1.2
22

136
26

6 Amortyzacja łł
392

76
38o

75
379

73
7 Kierowca

»»
300

300
3u0

300
300

800
8 5% od kapitału

>1
40

40
45

45
50

50
9 Inne stale w ydatk i

Ił
60

60
b5

15
70

70

R a z e m zł 2036
735

2242
778

2482
628

— 1 W ozo — km
zł 28

51
30

53
33

56

— ---- - Ś r e d n i o zł 39,5 4i,5 44,5

1 Pasażero — km. zł 14,6
6,1

16,6
4 8 13

U u ) a H I :  #) amortyzacja 1100 ccm 150.000 km, 2000 ccm — 175.000 kuj, 3600 ccm —  200.000 km
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sam się n im  posługuje i w  większości w ypad ­
ków cdbywa jazdy bez n iczyjego tow arzystw a, 
to  przeznaczenie zbyt małego samochodu do ce • 
łów  służbowych ze sta łą obsadą jednego m ie j­
sca przez kierowcę, n ie  może być uważane za 
racjonalne.

Jeśli ta k i samochód ma za zadanie n ie  ty lk o  
jazdy m ie jsk ie  lecz rów nież dalsze przebiegi 
i  to z pe łnym  obciążeniem (a naw et przeciąże­
niem) po drogach różnej jakości, to  tak ie  zasto­
sowanie jego jest n iew łaśc iw ym  i  da się porów ­
nać do zaprzęgania jednego kon ia  do zaprzęgu 
parokonnego. Jeden koń nie w ykona zadarna 
tak ja k  dwa kon ie  i  padnie przedwcześnie.

0  ile  w  k o s tru k c ji am erykańskiego samocho­
du w idać oddawna ustaloną u n ifika c ję  typów , 
to konieczność osiągnięcia ja k  na jda le j posu­
n ię te j oszczędności p a liw a  w e w szystk ich  k ra ­
jach E uropy spowodowała w ie lką  różnorodność 
modeli, ja k  rów nież me jedno ryzykow ne  i nie 
praktyczne rozwiązanie.

Kw estia  tzw . samochodu ludowego stała s:e 
p rzys łow iow ym  „wężem  m o rsk im “ . Godząc się 
nawet na daleko idące ograniczenie w artości 
użytkow e j samochodu ludowego i rezygnując 
z kom fo rtu  jazdy, pozostaje w a lka  pom iędzy 
rr.a.ym kosztem pa liw a  i w ysok im  kosztem 
am ortyzacji. Zużycie  pa liw a , będąc zależnę od 
mocy s iln ika , można zredukować ty lk o  przez 
zmniejszenie w agi pojazdu (oczyw iście p rzy  
stosowaniu s iln ikó w  o ta k im  samym zużyciu  
paliw,a na 1 K M  i godzinę czy li w  p rak tyce
0 tym  sam ym  stosunku sprężania).

Daleko posunięte zm niejszenie w agi pojazdu 
poc ąga za sobą skrócenie okresu am ortyzacy j­
nego i —  p rzy  stosowaniu samochodu do zadań 
ponad jego siłę —  skrócenie okresu m iędzy na­
prawczego w yraża jąca  się zwyżką kosztu na ­
praw. W  w yn iku  tych  p raw d samochód „ lu d o ­
w y “  staje się ró w n ie  kosztowny ja k  samochód 
większy, w ygodnie jszy i p rzy jem n ie jszy  
w użyć u.

Wśród ko n s tru kc ji w ie lk ic h  w y tw ó rn i eu ro ­
pejskich można zauważyć tendencję w  k ie ru n ­
ku  budow y samochodów zupełnie m ałych lecz 
nie n iże j 600 ecm.

Po zatem obserw ujem y tendencję w  k ie runku  
znalezienia „złotego środka“  w  postaci samo­
chodu uniwersalnego, o um ia rkow anym  zuży­
ciu benzyny (w granicach 10 —  12 Itr ) ,  p rzy  za­
stosowaniu s iln ik a  znacznie ponad 1.000 ecm,
1 mocy ok. 60 K M , dającego możność rzad­
kiego używ an ia  p rzek ładn i (biegów), p rzy 
um iarkow ane j przek ładn i g łów ne j i noflmal-
g j j  w y im m ach kó ł. Chodzi o ta k i samo-’ 

i ‘ i , . .  wartość eksploatacyjna by ła -
¡ ■ . b, i l z ,ona do w y n ik ó w  w ykazanych w  tafoe- 
r, i:n„ 0 1 przez samochód o pojem ności s i ln ik i 
-.000 ecm i. ch o d z i o ta k i samochód, k tó ry  zno- 
; l,b7  na k ró tk ich  przebiegach ciężar 4 pasa­
żerów (oprocz k ie row cy) i k tó ry  daw a łby  w y ­
starczającą szybkość oraz niezbędne, m m im un i

umiortu i azdy na przebiegach długich.
Tracto rius

HOWF Wł'lł/|Wi|/irir®/l

M E C H A N IK A  T E C H N IC Z N A  CZ. I. S T A T Y K A .
Autor —  d r inż. S tefan N eum ark.
W ydaw ca —  In s i. W yd. S IM P  i  Tow . K u rs ó w  Tech - 

n icznych, W arszawa.
W  końcu ro k u  ubiegłego wyszło  z d ru k u  d rug ie  w y ­

danie (pierwsze w yd an ie  ukazało się w  r. 1937-ym) 
znanej dobrze w  św iecie techn icznym  p ra cy  d r inż, 
S tefana N eum arka  p t. M echan ika  Techniczna —  część 
p ierw sza: sta tyka.

Jest to praca znana i  bardzo w artośc iow a , w y d a ­
na _ja k  w szystk ie  w y d a w n ic tw a  S IM P  —  b. s ta ran ­
n ie  i  prze jrzyście .

Log iczny u k ła d  treśc i, ścis ły w y k ła d , uzupe łn iony 
licznym i, s tarannie dob ra nym i p rz y k ła d a m i —  s ta ­
w ia ją  tę ksiąakę w  szeregu czo łow ych podręczn ików  
po lsk ich  z dz iedziny m echan ik i.

Książka przeznaczona je s t zasadniczo d la  liceów  
m echanicznych. Treść je j przekracza w  n ie k tó rych  
w ypadkach poza p ro g ra m  szkolny.

K A L K U L A C J A  R O B O T T O K A R S K IC H .
Autor —  W ik to r  Polak.
Wydawca —  Ins t. W yd. S IM P , W arszawa.
Zeszytem pt. „K a lk u la c ja  R obót T oka rsk ich  - -  O b ­

rób ka  S kraw an iem “  In s ty tu t  W ydaw n iczy  S IM P . za­
początkow ał w yd an ie  dzie ła zbiorowego pt. .O b licza­
n ie  Czasów Roboczych“ , obejm ującego zasięgiem  swej 
treśc i w szystk ie  dz iedz iny w ytw ó rczośc i przem ysłu 
m etalowego.

L O G A R Y T M IC Z N Y  S U W A K  R A C H U N K O W Y .
Autor —  inż. mech. H e lio d o r C hm ie lew sk i.
Wydawca —  Ins t. W yd. S IM P .
Praca zaw iera  podstaw ow e w iadom ości z te ch n ik i 

liczen ia  suw akiem  lo ga ry tm iczn ym , oparta  na p rz y ­
kładach, podanych ła tw o  i  p rze jrzyśc ie .

ZA R Y S  E LE K T R O M E C H A N IC Z N Y C H  U R Z Ą D Z E Ń  
B E Z P IE C ZE Ń S TW A  R U C H U  N A  S T A C JA C H  K O L E ­
JO W YCH.

Autor —  inż. Je rzy  Zazulak.
Wydawca —  W yd. Techniczne M in . Kom .
Praca inż. Zazu laka w y p e łn iła  lu kę  pow sta łą  po 

w ycze rpan iu  k s ią żk i inż. St. H aup ta  pt. „U rządzen ia 
B lokow e“ , będącą p ierw szą tego rod za ju  pracą w  p o l­
s k ie j lite ra tu rz e  fachow e j, a w ydaną w  r. 1932-im.

Urządzenia bezpieczeństwa stanow ią bardzo ważną 
i  obszerną gałęź w iedzy  k o le jo w e j, a poznanie ' je j by ło  
dotychczas —  w s k u te k  b ra k u  odpow iedn iego podręcz­
n ik a  —  bardzo u tru d n io n e  (ty lk o  w y k ła d y  na kursach 
fachow ych M in . K om . d a w a ły  podstaw y te j na uk i).

Praca inż. Zazulaka, aczko lw iek  n ie  w ycze rpu je  ca ł­
kow ic ie  te j ga łęzi w iedzy  ko le jo w e j, w  znacznej m ie ­
rze zaspokaja jednakże po trzeby  is tn ie jące, służąc do­
skonałą radą i  pomocą p ra cow n iko m  k o le jo w y m  za­
tru d n io n ym  p rzy  urządzeniach bezpieczeństwa na 
kole jach.

J A K  JE ŹD ZIĆ .
Autor —  d r  Ja ro s ła w  F re i.
Wydawca —  Fa S kub a ł i  M ach a id ik , P raha.
K siążka d r F re i „J a k  Jeździć“ , k tó ra  doczekała się 

w  k ró tk im  czasie drug iego w ydan ia , je s t bodajże n a j­
lepszą: pracą tego rodza ju , ja k a  w yszła  z d ru k u  na 
te ren ie  E u ropy  w  la ta ch  pow o jennych .

N ie m ałą  zasługę ponosi tu ta j inż. W ład. S tis k tó ­
ry  op iekow a ł się ilu s tro w a n ie m  te j ks ią żk i —  ry s u n k i 
dobrane znakom icie , w ykonane  bardzo p rze jrzyśc ie , 
odb ite  bez zarzu tu . Całość na b. w yso k im  poziom ie.

„J a k  Jeździć“  je s t jedną z se rii ks iążek w ydanych  
przez „P op u la rną  B ib lio te k ę  M o to ro w ą “  redagowaną 
przez jednego w  n a jw y b itn ie js z y c h  dz ienn ika rzy  i  p u ­
b licys tó w  m o to ryza cy jn ych  E u ro py  Sr. —  inż. A d  
Tumę. (tg)
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Jnż mech. A D A M  M lN H E JM E R

CZYNNIKI ROZWOJU RADZIECKIEGO PRZEMYSŁU SAMOCHODOWEGO
Na łamach „M o to ryza c ji“  i  innych  naszych 

czasopism samochodowych omawiano już  nie 
jednokro tn ie  osiągnięcia i  h is to rię  radzieckiego 
przem ysłu samochodowego, nie zawsze jednak 
zwracano uwagę na szereg podstawowych czyn­
n ików , k tó re  odegrały bardzoi poważną rolę 
i  u m o ż liw iły  w łaśnie osiągnięcie tych  wspania­
łych  w yn ikó w , k tó re  wszyscy podziw iam y.

C zynn ikam i ty m i b y ły : racjonalność planu 
technicznego rozw o ju  przem ysłu, szkolenie 
kad r fachowców oraz szeroka rozbudowa pod­
staw y naukowo-badawczej.

Poniżej pragnę po krotce naśw ie tlić  ja k  te 
czyn n ik i b y ły  kszta łtow ane i  rozw ijane .

W  toku  urucham ian ia  i  opanowywania pro­
d u k c ji w  zbudowanych w  latach 1929— 33 fa b ry ­
kach rozw in ię ta  została odrazu systematycznie 
i na szeroką skalę zakrojona akcja szkolenia 
kad r fachowców potrzebnych do dalszego roz­
w o ju  przem ysłu  samochodowego. Skoncentro­
wanie w  początkow ym  okresie p ro d u kc ji pozwo­
li ło  na należyte rozpracowanie zagadnień w y ­
twórczych, potrzebnych do przyszłego przem y­
słu pomocniczego.

Poza p laców kam i badawczym i w  samych w y ­
tw ó rn iach  stw orzony został specjalny in s ty tu t 
naukow y, k tó ry  ko le jno przechodził różne eta­
p y  organizacyjne i  k tó ry  pod ją ł na szeroką skalę 
zakro jone badania n ie  ty lk o  z dz iedziny p roduk­
c ji, ale także ko n s tru kc ji i  eksp loatacji samocho­
dów  i  c iągn ików . P ow sta ły  rów n ież specjalne 
samochodowe wyższe uczelnie techniczne.

Osiągnięte w y n ik i badań i  zdobywane do­
świadczenia znalazły odbicie w  p rodukc ji. Podr 
nosi się jeji jakość i  ilość tak, że ju ż  w  ro ku  1936 
radziecka w ytwórczość samochodów ciężaro­
w ych  przekroczyła  łączną produkc ję  tych  wozów 
we F ra n c ji i  w  Niemczech, a w  roku  1938 łączną 
produkc ję  samochodów ciężarowych we wszyst­
k ic h  k ra jach  europejskich w raz z A ng lią , w y ­
suwając ty m  samym radziecki przem ysł samo­
chodowy pod ty m  względem na drug ie  m iejsce 
na świecie.

W  d rug ie j pięciolatce S ta linow sk ie j u leg ł 
rów n ież  zm ianie sam ustró j przem ysłu samo­
chodowego: rozbudowywać zaczyna się prze­
m ys ł pomocniczy, powstają specjalne w y tw ó rn ie  
części zam iennych, zaczynają być tworzone 
w  różnych okolicach k ra ju  m ontownie. Zaczy­
na ją  być produkowane odm iany dotychczaso­
w ych  modeli, dostosowane do specjalnych za­
dań. i

H is to ria  rozw o ju  radzieckiego przem ysłu 
ciągnikowego by ła  podobna do h is to r ii p rzem y­
s łu  samochodowego. Już w  la tach 1918— 1923 sze­
reg w y tw ó rn i ja k  Zakłady P u tiłow sk ie  w  Le­

ningradzie, w y tw ó rn ia  parowozowa w  C harko­
w ie, Zak łady Mechaniczne w  Kołom eńsku i  in ­
ne, podję ło p róby p ro d u kc ji c iągników , opiera­
jąc się na różnych wzorach zagranicznych lub  
też na rodz im e j ko n s tru kc ji M am ina.

P ierwsza S talinowska p ięc io la tka  staw ia za­
gadnienie p ro d u kc ji c iągn ików  na zupełnie in ­
nym  poziom ie: w  roku  1930 rozpoczynają p ro - ' 
aukcję  o lb rzym ie  Zak łady ciągnikowe im ien ia  
Dzierżyńskiego w  S talingradzie, a w  roku  1932 
analogiczne Zak łady im ien ia  O rdżonikidze 
w  C harkow ie. Obie te w y tw ó rn ie  p rodukow a ły  
ko łow e -ciągniki CT3 i  XT3  oparte na wzorze 
amerykańskiego -ciągnika In te rn a tio n a l.

W  roku  1933 zakończono budowę zakładów 
c iągn ikow ych w  Czelabińsku, k tó re  rozpoczęły 
wytwórczość gąsienicowych c iągn ików  „ S ta li- 
tl ie d ’ C— 60, opartych na wzorze C a te rp il­
la r— 60.

Zakłady p u tiło w s k ie  (obecnie im ien ia  K iro ­
wa) za rzuc iły  w  ty m  okresie dotychczasową 
produkcję  ciąggnków; typ u  Fordson i  przeszły na 
masową p rodukc ję  ko łow ych  c iągn ików  d-o 
up raw y  m iędzyrzędowej typ ó w  Y — 1 i  Y —2 
opartych na wzorze U niw ersa ł.

Na początku 1936 roku  by ło  już  w  Zw iązku 
Radzieckim  b lisko  380.000 ciągników , a w  c ią ­
gu d ru g ie j p ię c io la tk i p rodukc ja  przem ysłu 
ciągnikowego osiągnęła 512.000 sztuk, w ysuw a­
jąc Zw iązek Radziecki na pierwsze m iejsce na 
świecie. Równolegle z rozw ojem  przem ysłu 
Ciągnikowego następowała rozbudowa sieci mo- 
to row o-c iągn ikow ych s ta c ji (M T C ), będących 
ośrodkam i mechanicznej up raw y ro li oraz ob­
s ług i i napraw  ciągników .

W  w y n ik u  samodzielnych prac badawczych 
i  kons trukcy jnych  stworzona została drogowa 
odmiana c iągn ika  CT3 na -oponach, a od reku 
1937 zakłady w  S ta lingradzie  i  Charkow ie za­
częły przechodzić na p rodukcję  gąsienicowego 
c iągn ika CT3— N A T I. Zak łady w  Czelabińsku 
przeszły na produkc ję  gąsienicowego ciągnika 
„ S ta lin iec“  C— 65 z s iln ik ie m  wysokoprężnym , 
zakłady K iro w a  zaczęły produkować rów nież 
gąsienicowy c iągn ik  do up ra w y  m iędzyrzędo­
w ej Y — 3. Charkowska w y tw ó rn ia  parowozów 
rozpoczęła p rodukc ję  w ie lk ich  c iągn ików  gąsie­
nicowych „K o m in te rn ’‘ z s iln ik ie m  w ysokopręż­
nym.

„P o w ró t“  do pokojowej p ro d u k c ji po zakoń­
czeniu w o jn y  -dla radzieckiego przem ysłu samo­
chodowego s ta ł się nie powrotem , ale now ym  
o lb rzym im  k rok iem  naprzód. O pierając się na 
dorobku dotychczasowych doświadczeń, badań 
i  prac konstrukcy jnych , k tó re  nie u le g ły  przer­
w ie  naw et w  okresie w-ojny, p rzy  przestaw ianiu
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produkc ji wojennej przystąpiono do urucham ia­
nia p rodukc ji całej gamy nowych ulepszonych 
typów  obszernie już  om ów ionych na łamach na­
szej prasy.

U rucham iając produkcję  nowych typów  w p ro ­
wadzono równocześnie znaczne uspraw nien ie  
i unowocześnienie samych metod w ytw órczych. 
W prowadzono cały szereg samoczynnych l in i i  
obrabiarkowych, zastosowano; liczne duże i  m a­
łe samoczynne ob rab ia rk i agregatowe, przecią­
garki. d la kadłubów  s iln ików , frezow anie fre ­
zami o u jem nych kątach natarcia, indukcy jne  
utwardzanie pow ierzchn i prądam i w ysokie j czę­
stotliwości, obróbkę cieplną s ta li austenitycz­
nych p rzy  zastosowaniu tem pera tu r poniżej
OC. oporowe i s tykow e zagrzewanie odku- 
wek itp .

Cala s tru k tu ra  przem ysłu  samochodowego 
ulega równocześnie przebudow ie i  rozbudowie 
Główne w ie lk ie  zakłady nastaw ia ją  się na p ro ­
dukcję podstawowych nowych typów , nowe zaś 
w y tw ó rn ie  zbudowane w  czasie w o jn y  lu b  po 
je j zakończeniu, przeznaczone zostały do m on­
tażu lub  p rodukc ji specjalnych odm ian, ja k  np. 
odmiana dużej c iężarówki Zakładów  Jarosław ­
skich wykonywana, jako  samochód sam owyła­
dowczy, przez nowe zakłady w  M ińsku , następ­
nie do p rodukc ji pomocniczej i  części zam ien­
nych oraz do p rodukc ji dawniejszych typów , 
które w  dalszym ciągu będą stosowane do tak ich  
zadań transportow ych, do k tó rych  w łaśn ie  te 
wozy są na jbardzie j w łaściwe. To ostatnie po­
sunięcie ma na celu również zapewnienie stałe­
go zaopatrzenia w  części zamienne taboru się- 
gającego w ie lu  setek tys ięcy wozów.

Analogicznej przebudowie i  rozbudowie u leg ł 
również i przem ysł c iągn ikow y. W ie lk ie  zakła­
dy w  S talingradzie i Charkow ie zostały już  
odbudowane, liczne zaś nowe średnie i m n ie j­
sze zakłady p rzes taw iły  się na nową produkcję. 
Obecny program  p rodukcy jny  obejm uie odm ia­
nę gąsienicowego; ciągnika CT3— N A T I z s iln i­
k iem  wysokoprężnym, ciężkie c iągn ik i gąsieni­
cowe ..S talin iec“  typ  C— 65 oraz jego siln ie jszą 
odmianę C 80, wreszcie, le kk ie  c iągn ik i gąsie­
nicowe „ K iro w ie c “  D—33’‘ . Charakterystyczne 
jes r że program  ten obejm uje jedyn ie  gąsieni­
co" - c iągn ik i z s iln ik a m i wysokoprężnym i, 
a "-ę c  odznaczające się zarówno najw iększą 
E r ’ 5 UCiągU ja k  1 na jm n ie jszym  jednost- 
^ ^ Ciem Paliw a- W  ™ ku 1950 p roduk­
cja c iągników  osiągnie 112.000 sztuk rocznie

*
O znaczeniu jak ie  p rzyw iązu ją  władze ra- 

m ieckie  do zagadnienia przem ysłu samochodo- 
wo-eiągmkowego oraz m otoryzac ji świadczy 
również ilości resortów  państwowych im  po­
święconych: przem ysł k ie row any  jest przez spe­
cjalne ogólnozwiązkowe M in is te rs tw o  Samo­
chodowego i C iągnikowego Przem ysłu, zagad- 
r ien a eksploatacji samochodów i  gospodarki

technicznej n im i (obsługa i  napraw y) należą do 
kom petencji zw iązkowo repub likańsk ich  M in i­
s te rs tw  Gospodarki Kom una lne j, a spraw y eks­
p loa tac ji c.ągników  ro ln iczych  i  gospodarki 
technicznej c iągn ikam i k ie row ane są przez 
cgólnc-zw iązkowe M in is te rs tw a  R o ln ic tw a.

Obecny wspania ły rozw ój radzieckiego prze­
m ysłu  samochodowego i ciągnikowego jest w y ­
n ik iem  w ie lo le tn iego wysiłKU robo tn ików  i  in ­
żyn ierów  i owocem od samego początku debrze 
ugruntow anej pracy naukowo-badawczej i  szko­
len iow ej, k tó ra  przygotow ała dostatecznie licz ­
ne ka d ry  pierwszorzędnych fachowców, zdol­
nych do twórczej technicznej pracy. W  szere­
gach pracow ników  przem ysłu samochodowego 
jest 41 Laureatów  N agrody S talinowskie j: — 
przodowników  pracy, inżyn ie rów  i konstruk to ­
rów . W  Naukow-o-Badawczym Ins ty tuc ie  Samo- 
chcdowo-C iągnikowym , w labora toriach badaw­
czych p rzy fabrykach  i  w  oddziałach badawczo- 
dc,świadczych uksz ta łtow a ł sie liczny  zespół 
naukowców, wśród k tó rych  jest teraz 50 dokto­
rów  i kandydatów  nauk technicznych.

Ważną rolę w  kszta łceniu pracow ników  i  w 
upowszechnianiu zdobyczy naukowych i  tech­
nicznych spe łn ił na leżyty  rozw ój lite ra tu ry  
technicznej i  czasopiśm iennictwa. W  początko­
w ym  okresie w  la tach 1929-—1933 wydane za­
s ia ły  w  tłum aczeniu na język  rosy jsk i podsta­
wowe dzieła s iln ikow e  i  samochodowe Ricardo, 
G iildnera, Riedła, Judge‘a, H e ld t‘a i  D e v ilie r ‘a.

Rozumiejąc jednak, że tłum aczenie obcych 
dzieł, powstałych w  odrębnych środowiskach 
i  na tle  odrębnych zagadnień przem ysłowych 
i  eksploatacyjnych, nie może zaspokoić potrzeb 
rozw o ju  rodzimego- przem ysłu samochodowego 
i  m otoryzacji, dość wcześnie pobżono nacisk na 
wydawanie książek opracowywanych przez au­
to rów  radzieckich i  już  w  la tach 1933— 36 za­
częły ukazywać się pierwisze ogólne -podręczni­
k i techniczne z dziedziny s iln ikow e j i samocho­
dowej luib dzieła poświęcone poszczególnym za­
gadnieniom  kons trukcy jnym  lub  w ytw órczym  
tak ich  znanych autorów  ja k  Czudakow, Lw ów , 
P ie trow , Kalisz, B riiling , G inzburg, K irszanow , 
Kow an lufo O rlin .

Bardzo -poważnym esiągniębem  by ło  w yda­
n ie  w  latach 1934 i 1936 dwóch ko le jnych  w y ­
dań „ in fo rm a to ra  o m ateria łach części samocho­
dowych i c iągn ikow ych" (M a te ria ły  d ie ta le j 
aw tom obile j i  tra k to ró w ) oraz w  latach 1937— 38 
czterotomowego „In fo rm a to ra  samochodowo- 
ciągnikowego“  (A w to - tra k to rn y j sprawocznik), 
Zbi.orowe te prace zaw ie ra ły  obok licznych 
i szczegółowych in fo rm a c ji technicznych zarów­
no o radzieckich samochodach i  ciągnikach jak  
i zagranicznych, k tó re  ¡dla celów porównaw­
czych b y ły  w  Z w iązku  R adzieckim  badane, ta k ­
że i  omówienie teoretycznych i  praktycznych 
podstaw ko n s tru kc ji.
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U kazyw a ł się w  ty m  okresie rów nież szereg 
czasopism samochodowych, z k tó rych  na jw aż­
nie jsze b y ły  „M o to r“  i  „A w to tra k to rn o je  D ieW ’.

P ow ojenny rozw ój i  przebudowa przem ysłu 
samochodowo-ciągn ikowego zna lazły rów nież 
odbicie w  now ej obszernej akc ji wydawnicze j. 
W  la tach 1946— 47 ukazały się nowe, znacznie 
rozszerzone podręczn ik i dla wyższych uczelni 
technicznych Czudakowa (teoria , konstrukc ja  
i  obliczanie samochodów), P ię trow a i  M a law iń - 
skiego (s iln ik i) ,  Lw ow a (c ią g n ik i) i  Jeruśa lim - 
skiego (m otocyk le ). P odręczn ik i te dostosowa­
ne są już  ściśle do program ów  naukow ych spe­
c ja lnych  samochodowych wyższych uczelni 
(w tu z ó w ),  k tó rych  są zresztą dwa odrębne typ y : 
sam ochodowo-komunikacyjne ( aw to-dorożnyje) 
kierowane przez M in is te rs tw o  Kom una lne j Go­
spodarki i  Doświącone eksploatacji i  gospodarce 
technicznej oraz samochoao we-techniczne ( aw - 
to-technicżeskije ) k ierow ane przez M in is te r­
stwo Samochodowo-Ciągnikowego Przem ysłu 
1 poświęcone przede w szystk im  w ytwórczości.

Poza lic zn ym i now ym i książkam i poświęco­
n ym i specja lnym  zagadnieniom  teoretycznym , 
ko n s tru kcy jn ym  i  eksploatacyjnym  zaczęły uka­
zywać się badawcze i  naukowe prace in s ty tu ­
tów. U kaza ły  się rów n ież nowe, rozszerzone 
i uzupełn ione w ydan ia  wspom nianych już  po­
przednio „ I  n fo rm ato rów “ .

Cechą charakterystyczną i  w yb itn ą  zaletą ra­
dzieckich  samochodowych książek technicz­
nych, jest to, że obok g run tow ne j i w n ik liw e j 
ana lizy  teoretycznej zaw iera ją  one obszerne ze- 
staw ienia, dotyczące stosowanych rzeczywiście 
w ie lkości w  ko n s tru kc ji radzieckich  i  zagranicz­
nych samochodów, oraz szereg in fo rm a c ji tech­
nicznych, k tó re  nie są n igdy  przez f irm y  p u b li­
kowane w  prasie światowej:. N ie  stara ją  się one 
narzucić au to ry taw n ie  sztjnwnych poglądów 
i  szablonów, ale wskazują drog i samodzielnego 
rozw iązyw ania  zagadnień.

Reorganizacji i  większemu zespoleniu u leg ły 
rów n ież czasopisma samochodowe. Każda z in ­
s ty tu c ji, k ie ru jących  g łów nym i odcinkam i za­
gadnień sam ochodowo-ciągnikowych wydaje 
obecnie swój organ: M in is te rs tw o  K om unalne j 
G ospodarki w yda je  czasopismo ,.Aw tom obiV ‘, 
M in is te rs tw o  Samochodowo - C iągnikowego 
Przem yślu „ A w tom ob ilna ja  Promyszlenność“ , 
a M in is te rs tw o  R o ln ic tw a  „M aszino T rak tom a- 
ja  S tancja“ .

Poza ty m  zagadnienia samochodowe są po ru ­
szane stale na łamach czasopisma „W ie s tn ik  
M aszynostro jen ia1’ , k tó ry  jest w spó lnym  orga­
nem M in is te rs tw  P rzem ysłów  B udow y C iężkich 
Maszyn, Samochodowego, B udow y Sprzętu 
Transportowego i B udow y O brabiarek, P rzyrzą­
dów  i  Narzędzi.

inż. A. Minhejmer

n  9  o p o i  r

0 CZYSTOŚĆ SŁOWNICTWA
Szanowna Redakcjo.

Pozwól, że jeszcze raz zab io rę glos w  spraw ie  „N o ­
w ości z H u ty  L u d w ik ó w “ . Może w  ty m  w y p a d k u  uda 
m i się w  koń cu  przekonać A u to ra  powyższego a r ty k u ­
łu  o słuszności m o ich  uwag, dotyczących zachow ania 
w łaściw ego s ło w n ic tw a  technicznego. Będę ko le jno  
om a w ia ł poszczególne p u n k ty  odpow iedzi zamieszczo­
ne j w  N r  11 —  1948 r. „M o to ry z a c ji“  —  w  ru b ry c e  
„Nasze k ło p o ty 1“.

Zgadzam  się z A u to re m  odpow iedzi, że „M o to ry z a ­
c ja “  n ie  je s t p ism em  w y łączn ie  techn icznym , je dn ak  
je s t p ism em  niosącym  w  m asy ideę m o to ryza cy jn ą  
K r a ju  i  pog łęb ian ia  w iedzy  fachow e j i  ty lk o , aby „n ie  
nudz ić  —1 ucząc“  zamieszcza a r ty k u ły  „lże jsze“  i  fe lje -  
tony, żeby „treść  n ie  b y ła  suchą“  ( ja k  słusznie zauważa 
A u to r  odpow iedzi), n ie  m n ie j je d n a k  ta, „ le k k a  treść“  
n ie  odbiega od a k tu a ln ych  tem ató w  i  z tego też ty tu ­
łu  s ło w n ic tw o ' techniczne n ie  może być  „w y k o ś la w io ­
ne“  obcojęzyczną, „g w a rą “ .

A u to r  odpow iedzi po w o łu je  się na fe lje to n y  n ie ­
zrów nanego dotychczas inż. R ych te ra , k tó ry  zyska ł so­
b ie  u  nas p rzydom ek „W iecha  sam ochodowego“  (jako, 
że ob. W iech jes t „s ta rszy “  w  sw o im  zawodzie), lecz 
„m a ła “  uw aga: fe lje to n y  inż. R ych te ra , k tó ry  ze sw o­
im  „Sancho P ancho-Jeepem “ , „p o d p a tru je “  bo lączk i 
naszego życia „sam ochodow o-ko łów o-drogow ego“ , cza­
sem za jrzą  i  „do  w ó d k i z le jk ie m “  (po godzinach służ­
bow ych) i  w n ik liw ie  „os tro języczn ie “  i  z hum orem  
„w y w le k a “  je  na „ś w ia tło  dzienne“ , co b a w i n a w e t 
la ik ó w  sam ochodow ych, wa lcząc w łaśn ie  p rz y  każdej 
o k a z ji z „g w a rą  obcojęzyczną“ , za co m ech m u w p lo ­
tą  jeszcze jeden liść  do laurow ego w ieńca zasług.

Pow ołam  się ty lk o  na jeden z licznych  p rzyk ła d ó w : 
„M o to ry z a c ja “  N r  5 , ty tu ł:  „W  gó ry  w  gó ry  m iły  b ra ­
cie“  —  proszę przeczytać uw ażnie. Inż. R ych te r uży­
w a p rzy  tern dużo „g w a ro w y c h  pow iedzonek“ , ale na­
szych rodz im ych , k tó re  rozw ese la ją  czyte ln ika .

A u to r  odpow iedzi po w o łu je  się na s ło w n ik  tech ­
n iczny  p ro f. S ta d tm u łle ra  i  inż. K . S tad tm u ile ra , z k tó ­
rego czerpał m a te r ia ł „d y s k u s y jn y “ , w  ce lu  obalen ia  
s taw ianych  m u  przeze m n ie  za rzu tó w  w  N r  9 „M o to ­
ry z a c ji“ , poda jąc c y ta ty  powyższego s ło w n ika . N ie  
m n ie j je dn ak : na s tr. 544 au to rzy  powyższego w y d a w ­
n ic tw a  poda ją: „S z rau be nm u te r“  —  m u tra  (w  „uszy 
drze“  to słowo), nakrętka, naśrubek. P ow sta je  p y ta n ie  
dlaczego A u to r  „N ow ośc i z H u ty  L u d w ik ó w “  (N r 8 
„M o to ry z a c ji“ ) n ie  w y b ra ł dw óch pozostałych, polskich 
określeń.

Po d rug ie , na s tr. 308 „k a b e l“  —  kabel, lina, prze­
wód. Jak  w  ta k im  raz ie  prze tłum aczyć z po lskiego na 
n ie m ie ck i „ l in a “  lu b  „p rze w ó d “ ? O ile  m i w iadom o 
„S e iłe “  i  „L e itu n g “ .

Po trzec ie  —  dlaczego m am y tłum aczyć  nasze słow a 
z n iem ieckiego, a n ie  używ ać bezpośrednio w y ra zó w  
ojczystego języka?

Swego czasu i  m y  sam ochodziarze zaw odow i słysze­
liś m y  w ypow iadane przez K o legów  okreś len ia  tak ie , 
ja k  „p la js z ta n g i“ , „szpu rsz tang i“  itp . lecz „ to  ta k  b y ło “ .

Dbać o czystość słownictwa należy wszędzie, nie t y l ­
ko  ta m  „gdz ie  się na leży“ , tzn. w  p ism ach o „w yso k im  
poziom ie techn icznym “ , ty m  ba rdz ie j, że je że li chcemy 
„o k ra s ić “  a r ty k u ł lu b  fe lje to n  (coprawda, zagadnienia 
p ro d u k c ji i nowości „H u ty  L u d w ik ó w “  są „n ie w d z ię ­
cznym “  tem atem  do fe lje to n u ), to m ożem y użyć „g w a ­
r y “  spo rtow e j i  zaw odow ej, ale ojczystej.

Co do osta tn iego p u n k tu  odpow iedzi, dotyczącego 
„n ierozsądności i  n iedorzeczności“  użycia  po rów nan ia  
„10 d k g  k o m p re s ji z a p te k i“ , to b y ła  to „ok ra sa “ , by  
dyskusja  n ie  b y ła  „sucha“ .

B. Nowakowski —  Olsztyn
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UDZIAŁ POLSKI
W PRACACH GENEWSKICH

Od jednego z przedstawicieli Polski na po­
siedzenie G rupy Pracy Ruchu Drogowego w  Ge­
newie —  dr Teofila Bissagi radcy M inisterstwa  
Kom unikacji uzyskaliśmy poniższe aktualne in ­
formacje. (Red.).

W  num erze 10 „M o to ry z a c ji“ , z paźdz ie rn ika  1948 
r. w  a r ty k u le  „O .N .Z . bada zagadnienia ru ch u  drogo­
wego poda liśm y w iadom ość, że Grupa Pracy Ruchu 
Drogowego, (dzia ła jąca w  łon ie  P o d kom ite tu  T ra n ­
spo rtów  W ew nętrznych , będącego organem  K o n rs ji  
E konnucznej O NZ d la  E uropy) p rzyg o tow u je  p r S  
nowej M iędzynarodow e j K o n w e n c ji o ru c h u  dro^o- 
w ym  i  o   ̂ u je d n o s ta jn ie n iu  znaków  (sygnalizacia 
znakow a i  św ie tlna ) drogow ych, k tó re  tó nowe K o n ­
w encje m a ją  zastąpić analogiczne K on w e nc je  z la t  
1924 i  1931, dziś ju ż  przestarzałe wobeę w ie lk ieg o  po­
stępu te c h n ik i w  dziedzin ie bu dow y dróg (au tostrady! 
1 k o n s tru k c ji samochodów (w ielkość, ciężar i  szvbko4ć\

O ile  chodzi o Europę kon tyn e n ta ln ą  w ie lk ie  s p u s ­
toszenia, k tó re  w o jn a  pozostaw iła  w  spadku nasze 
m u poko len iu , do p ro w ad z iły  do zupełnego m eom al 
zniszczenia w  w ie lu  k ra ja c h  całej sygnalizacji <£0-
gUWcJ.
.. Dośw iadczenia m iędzyw o jenne i  w o jenne  nakazu ia  

’ ™ ' ez l  w  te ł  dziedzin ie w prow adzen ie  kon iecznych 
■ przez unowocześnienie znaków  i  dostosowanie 
len do w ym ogow  rzeczyw istości.

Ponadto czynn ik iem  is to tn ym  nakazu jącym  zm ianę 
przestarza łych K on w e ncy j je s t n ie b y w a ły  rozw ó j m o ­
to ryza c ji na drogach pu b licznych  k ra jo w y c h  i  m ię dzy­
narodow ych (tranzyt), k tó ry  w ym aga ba rdz ie j spre­
cyzowanych przepisów , a jednocześnie e lastycznych 
i  libe ra ln ych , aby zapew nić pełne bezpieczeństwo na 
drogach ludziom , zw ie rzę tom  i  w szelkiego ty p u  po­
jazdom . ^  |U

W czasie od 23 lis topada do 1 g ru dn ia  1948 r  
w łącznie na zeb ran iu  w spom n iane j na wstęp ie G runv  
Pracy R uchu Drogowego, k tó re  odbyło  się w  G enew ie 
przygotow ano w  ostatecznej re d a k c ji p ro je k t m =p 
dzynarodow ej K o n w e n c ji o R uchu D ro go w ym “  ” uzu 
pe im ony za łączn ikam i, k tó re  będą obejm ow ać na ste l 
pujące sp ra w y: 1) W yposażenie po jazdów  m echanicz­
nych; 2) Z n a k i re je s tra cy jn e ; 3) Z n a k i id e n ty fik a c y jn e  
(do oznaczania państw a z k tó rego  po jazd pochodzi)- 
4) Pozwolenia na prow adzen ie po iazdów  mechanicz-’ 
nych; 5) R ow ery ; 6) Z n a k i i  sygna ły drogowe; 7) Po­
stanow ienia dotyczące row e rzys tów ; 8) W y m ia ry  i  cię­
żar po jazdów .

W powyższym  zeb ran iu  uczestn iczy li p rzedstaw ic ie ­
le następu jących pańs tw : A u s tr ii,  B e lg ii, Czechosło­
w ac ji, D a n ii, F ra n c ji, H o la n d ii, Luksem burgu , Polski. 
N o rw eg ii, S zwecji, S zw a jca rii, S tanów  Z jedn. A . P..’ 

,UI r i- ,  W .e lk ie j B ry ta n ii i  W łoch. In te re sy  zachodnich 
. .  okupacy jnych  N iem iec rep reze n tow a li przedsta­

w ic ie le  odpow iedn ich  pańs tw  okupacy jnych .
O . . , ®  tym  Yf zeb ran iu  b ra li ud z ia ł: 1) M iędzynarod.
?od “ a i V ^ l r  j T daryZaCji (LS 2) M iędzyna- 
Au-jm ohUrnwo T a r7 n i^ czny 1 M iędzynarod . Zrzeszenie

Zgodnie z postanów 'en-em  n -T , ;  ó  ,

f c »  S £ , r = r  E “  S K »
» b r,d  Ś w ia tow e j K o n ie ™ , ! ,

łn . Is tlJle-ie w ięc  m ożliw ość doprow adzen ia w  nrzvsz

¡ K 4Ą & & S T  K o ” e n c i i« - S ®
Ja c-'ta tn im  Z ebran iu  om aw iane j G ru p y  P racy  za­

ryso w a ły  się w y ra źn ie  trz y  tendencje, rep rezen tu jące  
odm ienne pogląidy na dziedzinę ru ch u  drogowego. 
S tany Z jedn. A . P. u s iło w a ły  w p row adz ić  do p ro je k tu  
K o n w e n c ji zw ycza je i  obyczaje, panu jące na drogach 
am erykańskich . W ie lk a  B ry ta n ia  -z k o le i dążyła  d>

: u trzym an ia  swoich od rębnych w ysp ia rsk ich  przepisów 
drogowych. N a tom ias t p rzedstaw ic ie le  E u ro py  k o n ty ­

n e n ta ln e j, rep reze n tow a li s tanow isko w spó lne, w y n i­
ka jące z tra d y c ji,  z ducha i  l i te r y  p ra w a  łączących 
ich s tarych K on w e ncy j z 1924 r. i  1931 r.

O statecznie je d n a k  dz ięk i um ie ję tnośc i i  ta k to w i 
przewodniczącego p. A n d re  R u m p le r, jego w iedzy  fa ­
chowej i  um ie ję tnośc i prow adzen ia  obrad, udało się 
po 8 -dn iow ych  naradach doprow adzić do zredagow a­

n ia  ostatecznych tekstów , będących w y n ik ie m  w za ­
jem nych  ustępstw  w  in te res ie  rozw o ju  k o m u n ik a c ji 
drogowej.

Z  ram ien ia  po lsk ie j de legacji w  K om ite c ie  R edak­
cy jn y m  uczestn iczył In-ż. F ranc, W ich rzyck i, Nacz. 
W - łu  K om u n ikacy jn eg o  U rzędu  W ojew ódzkiego G dań­
skiego. D r Teofil Bissaga

JAKIE DOKUMENTY SJ| POTRZEBNE 
PRZY WYMIANIE „PRAW JAZDY“

Posiadacze praw jazdy wystawionych przez:
1. Okręgowy Urząd Samochodowy,
2. W ydział Ruchu Kołowego Zarządu Miejskiego

lu b  przez
3. Wydział Ruchu i M otoryzacji Żarz. Miejskiego,

muszą złożyć następujące dokum enty , celem  w y m ia ­
n y  pozwolenia na prow adzen ie : na kategorię I l l - ą  
(zielone):

1. w yp e łn io ny  fo rm u la rz  wg. w zo ru  N r. 6;
2. dw ie  fo to g ra fie  o w ym . 4 x 6 ,  z czego jedna po­

świadczona przez A d m in is tra c ję  D om u;
3. po tw ie rdzen ie  m ie jsca zam ieszkania.
Na kategorię I  i IX (czerwone):
1. w yp e łn io ny  fo rm u la rz  wg. w zo ru  N r  6;
2. dw ie  fo to g ra fię  o w ym . 4 x  6, z czego jedna  po­

świadczona przez A d m in is tra c ję  D om u;
4. dw u le tn ie  św iadectw a z jazdy, p rz y  czym  dla 

kat. I  w ym agana je s t a lbo roczna jazda na au­
tobusach zarobkow ych , czy pociągach d ro g o ­
w ych  —  z podaniem  N r. re jes tracy jnego  wozu, 
lu b  w ykazan iem  się 10—c io ie tn ią  jazdą na sa­
mochodach.

* * *
Posiadacze p ra w  jazdy w ys ta w io n ych  przez:
1. Starostwo Grodzkie W arszawsko-Fraskie;
2. oraz przez w szys tk ie  inne U rzędy Wojewódzkie, 

muszą złożyć na kat. I l l - c ią  (zielone) następu ją ­
ce dokum en ty :

1. w yp e łn io n y  fo rm u la rz  wg. w zo ru  N r., 6; .
2. dw ie fo to g ra fie  o w ym . 4 x  6. z czego 'jedna p o ­

świadczona przez A d m in is tra c ję  D om u;
3. po tw ie rdzen ie  m ie jsca zam ieszkania.
4. św iadectw o le ka rsk ie  .wg. usta lonego w zoru ;
5. m e trykę  lu b  je j odpis.
N a kat. I  i I I :
1. w yp e łn io n y  fo rm u la rz  wg. w zo ru  N r! 6;
2. dw ie  fo to g ra fie  o w ym . 4 x  6. z czego jedna p o ­

świadczona przez A d m in is tra c ję  Dom u;
3. po tw ie rdzen ie  m ie jsca zam ieszkania;
4. św iadectw o le ka rsk ie  wg. usta lonego w zo ru ;
5. m e trykę  lu b  je j odpis;
6. d w u le tn ie  św iadectw a ja z d y  d la  ka t. I I .

Na kat. I  i I I :
D la  ka t. I  na tom ias t w ym agane je s t z łożenie św ia ­

dectw a z rocznej ja zd y  na autobusach lu b  pociągach 
d rogow ych  z podaniem  N r. re jes tra cy jn e g o  wozu, 
ew en tua ln ie  w ykazan ie  się 10-c io le tn ią  jazdą na sa­
mochodach. ' m . S.

Należy, zaznaczyć, !że w  te rm in  w y m ia n y  s ta rych  
pozwoleń na nowe upływa w  czerwcu rb. (red).



Na fo to g ra f ii w id ;n 'e je  p ięć 3,5 ton ow ych  ciężarów ek 
„S ta r  20“  ca łkow ic ie  po lsk ie j k o n s tru k c ji i  p ro d u k c ji,  
zadem onstrow anych przez załogę robo tn iczą  Z a k ła ­
dów  S ta ra chow ick ich  uczestn ikom  K ongresu Z jed no­
czeniowego. Pokaz P o lsk ich  sam ochodów w zb u d z ił fa lę 

en tuz jazm u w śród  uczestn ików  Kongresu. 
T a k ich  sam ochodów —  3,5 tonow ych  c iężarów ek po l­
sk ie j k o n s tru k c ji,  m a rk i „S ta r. 20“ , p rodukow ać będą 
Z a k ła d y  S ta ra chow ick ie  w  końcu  p la n u  sześcioletniego 

po  15.000 sz tuk  rocznie.

CHARAKTERYSTYKA POLSKICH
POJAZDÓW MECHANICZNYCH

Nośność podw ozia  (ładowność nad­
wozia) 4.800 kg

N a jw ię kszy  dopuszczalny ciężar w ozu
z ła d u n k ie m  7.250 k g

Mechanizm
Sprzęgło suche, jednotarczow e pó łodśrodkow e
S.-crzymsa piegów 4 lus wsteczny.
H am ulce nożne hyd rau liczn e  z pom ocn iczym  c y lin ­

d rem  p różn iow ym .

Własności trakcyjne
Peine obciążenie w ozu w  na jlepszych w a run kach  

drogow ych.
a) .s iln ik  2.800 szybkość 75 k m
b) s iln ik  2.500 szybkość 60 k m  
przyczepa o wadze b ru tto  3.000 kg.

I I I .  S IL N IK  S —  42
Typ

S iln ik  n iskop rężny  czte rosuw ow y góm ozaw orow y 
sześciocy lind row y.
Moc

85 K M  p rz y  2.800 ob r./m in .
W ym iary główne

Średnica c y l (p rzekró j) 82, skok 1Q5, po jem ność 
skokow a 6 cyl. 4188 cm 3.
Paliwo

Benzyna o liczb ie  ok ta now e j 74.
Rozruch

R ozruszn ik  el< iryczny  lu b  korbą.
Instalacja

12 —  0 w o lt.

I .  C IĄ G N IK  „URSUS“ 45
Siln ik

IV . M O T O C Y K L  S.H.L. —  125 i SO KÓ Ł —  125 
Silnik

jedno c y lin d ro w y  poziom y d w u ta k to w y  śred­
n iop rężny z gruszą żarową.

M oc
M oc m aksym a lna  45 K M . S ta ła  38 K M .
O b ro ty  robocze 630 n m in . ja ło w y  b ieg 350 n/m m . 
Chłodzenie ob iegiem  w o dn ym  i  p o w ie trznym . 
Sprzęgło c ie rne dw ufarczow e.
Oś p rzedn ia  resorowana.
H am ulce  ręczny i  nożny.
S krzynka  p rze k ła dn iow a  6 biegowa.

W ym iary zewnętrzne ciągnika
Długość c iągn ika 3.540 m m
Szerokość 1.675 m m
W ysokość 2.055 m m
Rozstaw  osi 2.035 m m

Waga Ciągnika
W  pe łn ym  pogo tow iu  do p racy 3.380 kg
C iężar w ła ś c iw y  c iągn ika  ne tto 3.380 kg

I I .  S A M O C H Ó D  C IĘ Ż A R O W Y  A  —  20

T yp  S O I dw uosobowy, z p rze p łu k iw a n ie m  na-
w ro tn y m , 1 c y lin d ro w y .
Moc

4,3 K M  p rz y  4.3Ó0 o b r tn in .
Główne w ym iary

Średnica cy l. 52 m m , skok 58 m m , po jem ność sko­
kow a 123 cm ’.

S k rzynka  p rze k ła dn iow a  —  3 biegowa.
Z m iana  biegów  nożna.
Sprzęgło w ie lo ta rezow e w yłożone ko rka m i.
Z b io rn ik  p a liw a  —  pojem ność 10 l i t r .
Łańcuch  napędow y 1/2”  x  5,2.
O pony ba lonow e w y m ia r  3.00 x  19.
R ozstaw  k ó ł 1280 m m .
C iężar w łasny  kom ple tnego m o tocyk la  S.H.L. — 

125,78 kg, Sokó ł —  125,72 kg.
Szybkość m aksym a lna  72 km /goaz.
Zużycie  benzyny 2,5 —  3 l i t r .  na  100 km .

J. S.

W ym iary
Rozstaw osi 
Rozstaw k ó ł
Rozstaw ty ln y c h  k ó ł (m iędzy osiam i 

s y m e tr ii k ó ł b liźn iaczych)
W y m ia r ogum ienia 
W y m ia r obręczy
W ysokość sam ochodu bez pa łą ków  
W ysokość z po k ryc ie m  i  pa łą kam i 
•Szerokość samochodu 
P ow ie rzchn ia  ładow an ia

3 000 m m
1.600 m m

1.600 m m  
8,25 x  20

17,00 x  20
2.200 m m  
3.870 m m
2.200 m m  

8,2 m2

Ciężary
Podwozie 2.450 kg
N adw ozie  750 kg
W óz pu s ty  —  2 ko ła  zapasowe 3.700 kg
Ładow ność 3.500 kg

Rząd go tow ych do odb io ru  sam ochodów ze spe c ja lnym i 
nadw oz iam i d la  s traży  pożarnej, w yp ro d u ko w a n ych  

przez jedną  z po lsk  ch fa b ry k  państw ow ych .
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W i t o l d  r y c h t e b

DRUGA STRONA MEDALU
Pisa łem  n iedaw no o „p ira ta c h  d rogow ych“  k tó rz y  

korzysta ją  z każdej okaz ji, gdy ich  n ie  w id z i oko m i l i ­
cjanta, b y  gw a łc ić  przep isy  ru ch u  drogowego.

N ie  w ierzono m i. T w ie rdzono, że m o je  za rzu ty  to 
n i r Pr Z d a  ^  W m aw ian0 we m n ie , że to w szystko

ry. P o ^ e m lc h 1 k ilk a ^ a ie d w ie  nUme'
na łam ach „M o to ry z a c ji“  do pubkczne i^notoJ an yPh ) 
by w yw o ła ć  zaprzeczenie. S S m ^ w ^ S l w  
w  ascic.ele zanotow anych num erów  ośw iadczył* że ’mo

k r a t e r ™ , WySSałGm Z PalCa’ Że ° n i n ;gdy nie  p™e:  kraczah przep.sow , a ju z  szczególnie p rzyzw o ic ie  je ­
cha li w  czas.e i m ie jscu, w ym ie ń ,o n ym  przeze m nie  
w  m ych fe lie tonach . y  m n ie

Jeżeli „u ja w n ie n i“  —  m yślę  sob*e __n*a
to tym  sam ym  po tw ie rdzą  staw iane im  z a rz u ty T p rz y  ’ 
z m ją  się do przekraczan ia  przepisów . A . gdy się p rzv~  
zn^ją, t 0 może poskrom ią  swe te m p e ra m e n t I  
przyzw oic ie  k ie row ać sam ochodam i M o le  rów n  ą

* • “ •  ••P r a ‘> l! r " o>“ ” " » w " T 1ro " c S

A ż tu  na raz  w y n ik ł skandal...

'^ g d y b y ra  n ie  przypuszczał, że m o ja  akcja , m ająca 
na celu dobro pub liczne i k u lty w o w a n ie  k u ltu ry  jazdy  
p rzy jm ie  ta k i obrót. Oto, n i m n ie j, n i w ięce j ty lk o  
z ja w ia ją  się „poszkodow ani na .honorze“  i  in te rw e m u ia  
by n e podawać do pub liczne j w iadom ości num erów  
samochodów przekracza jących przepisy, choćby samo- 
cnLdy te zachow yw a ły  się na drodze pub liczne j w  sd o -  
sob na jb a rdz ie j z łoś liw y . N ie  życzą sobie i  już. Zresz- 
^ c h  samochody, to przeważnie po jazdy państwowe...

Wobec takiego postaw ien ia  spraw y musze -
się do o p in ii pub liczne j. Proszę o ° dw olać
lu b  o odm ów ien ie te j rac}* Poczekam n t  f  m : rac;)i’
Siąc i postąpię w  m yśl życzeń w T e fs z ^c i C z w ^  ^ 6 '  
C iekaw ym , czy w ie le  osób o d e z w ij s i ^  poza r ^ z i n ^ -  
przekracza jących przepisy d r o g o w e ? ^  a rodz inam i

Całe m oje życie „m o to ryza cy jn e “  to iest 
bądź ładne dwadzieścia pięć ł a j  w o ju ^  bez 
m isa o bezpieczeństwo ruch u  drogowego i  o p rzyzw oT  
na-wm prow adzen:u samochodu. Jestem  n iep rze jed - 

w rog iem  „p ira tó w  d rogow ych“ , ale nailensffwm
K S t "  P « z ™ o :ty c h  i s S ^ e y lh  p r S s T i™
row cow. K to  n  e w ie rzy , n iech zapyta tych  k ie ro w có w  

* * *

n * ,O®iai " ;0 ’. ja k  w spom nia łem , p isa łem  o p rzekracza­
n a  ta 1 °  n ie ik u ltu ra ln ej jeździe. Jednak spra-
od s t ro n i t  ną  l t r ° ną m eda lu ' S pó jrzm y na nią  
Scu kiormxyo„lerOWC- '  S l3dzm y  w  w yo b ra źn i na m ie j-  

y ’ u jm ijm y  k ie ro w n icę  w  d łon ie  i... jazda!

stronę ej t z d n i1festą 7̂ raŹ-n ie ’ Że iprzei eżciżanie na lew ą 
wej. A le  nagle nnin Gromione. Jedziem y w ięc po p ra -
dący sam ym  ś rod eczk iem ^ PrZGd nara i wóz k o n n y> i a~

te,żCmamy°Zp * u t r ć  ™  l6Wą stronĘ? ° Zy
„zm iło w a n ia “  woźnicy?^ TOZem k °n n y m  i  czekać

n i e t ^ n l ^ t e w t ^ o w ę ^ e z d t f  j ° n n y ’ Prze i eżdźamyprzepisy... ^ J zdni. j Uz p rzekroczy liśm y

B y w szystk ie  po ja zdy  zm ieśc iły  Śle t  JCSt Spory‘

= r d Ł™'&
°e i° Wy' “  l “ da **» “ > ™ <* tt« i> w a ,” » , c h r j f " '

kom uś przeszkadzać. A  tym czasem ; gdyby tak  reg u ­
lu ją c y  ru ch  m il ic ja n t  chciał, to n ic  prostszego, ja k  
w yciągnąć obow iązujące jeszcze fo rm a ln ie  rozporzą­
dzenie o ruchu  ulicznym w  m. st. W arszaw ie (z dn ia 
15 m a ja  1925 roku ) i uka rać  nas, bow iem  § 54 m ów i, że 
„pojazdom nie wolno jeździć po szynach tram w ajo­
wych“.

W bija ją  nam  w  głowę, uczą nas na każdym  k ro k u , 
że chcąc skręcić w  lew o na leży zaczynać zakrę t n ie  od 
p ra w e j s trony, lecz od środka jezdn i. Tym czasem  
§ 55 w yże j w ym ienionego rozporządzenia w łaśn ie  n a ­
kazu je  „skręcać w  lewo dużym  lu k ie m  trzym ając się 
jaknajb liże j prawego chodnika“... Co m am y ro b ić ’  
Jeżeli po jedziem y „p rzep isow o“ , to za tam u jem y ruch 
u liczny, na raz im y się na śm iech i w ym yś lan ie  ko legów  
je że li n ie  na karę . Jeże li po jedz iem y tak, ja k  w y m a - 
ga ją  zasady ruchu, to będziem y w  sprzeczności z prze­
pisam i. Wfięc?...

K toś  tu  jes t w in ie n . M n ie  s ię  zdaje, że an i m y, ani 
n ie fo rtu n n i autorzy, rozporządzenia, lecz... pew ien 
s ła w ny  urząd, k tó ry  jeszcze n igd y  nie pow iedz ia ł „ ta k “ , 
lecz zawsze m ów ił... „n ie “ . (O sta tn io  znów  pow iedz ia ł
„n ie “ , co było  zupełnym  nonsensem. O co chodzi __
in n ym  razem). N ic  prostszego, ja k  u ch y lić  przesta­
rzałe rozporządzenie. A le  urząd w trą ca  się do w szyst­
kiego, co do niego należy i  n ie  należy, lecz „rozp o rzą ­
dzenia“  nie rusza. W praw ia  ty m  w  k ło po t nie ty lk o  
k ie row oów , ale i  sądy Rzeczypospolite j.

*  Zr *

W yjeżdżam y w  A le ję  N iepodleg łości. W  te j części 
u lic y  sto ją  w p raw dz ie  po  obu stronach dom y, lecz r u ­
chu ani śladu. Przed nam i puściu teńko. N ik t  n ie  prze­
chodzi ¡przez jezdnię. N ac iskam y w ięc nieco naszej 
Skodzie „na  ogon“  i  w k ró tce  osiągam y całe 42 k ilo m e ­
t r y  na godzinę.

Szybkość? Co za szybkość! M ożna pow iedzieć — 
żó łw ia  —  w  tych w a run kach . A le  przepisy ju ż  prze­
kroczy liśm y. O całe dw a k ilo m e try  na godzinę. G dyby 
ta k  aku ra t u s ta w ił się za w ęg łem  ob yw a te l in spe k to r 
„szóstka“ ... O je j,  w o lę  sobie tego nie  wyobrażać. Pa­
m ię tam  jeszcze ten pogrom  na Z ie len ieck ie j, k ie d y  oby­
w a te l „Szóstka“  u w z ią ł się na przekraczan ie  czterdz ie­
stu. K a ry  sypa ły się, ja k  z rogu  obfitośc i.

Pew ien przepis m ó w i: ,,nie wolno n ik o m u  zajeżdżać 
drągi“. Jedziem y spoko jn ie  przed siebie, Z a trz y m u ­
je m y  się na skrzyżow an iu  b lisko  środka jezdn i, bo­
w ie m  m am y zam iar skręc ić  w  lewo. Lecz oto z naszej 
le w e j s trony p o ja w ia  się ko lega i  za trzym u je  się obok 
nas. oczyw iśc ie  w yg ląda  na to , że i on skręca w  lewo, 
bow iem  pocożby s taw a ł n i  ś rodku  jezdni?

Ruch o tw a rty . D a jem y le w y  k ie ru n ko w ska z  i  skrę­
camy. Nagle sygnał naszego lewego sąsiada poczyna 
ryczeć. O kazuje się, że m iły  sąsiad ma zam iar jechać 
prosto. Za jecha liśm y m u  drogę. Już stało się p rze­
kroczenie przepisów.

*  *  *

Wyjeżdżamy na szosę. K ilk a d z ie s ią t k ilo m e tró w  u -  
P ływ a nam  bez „k ry m in a łu “ . Lecz w k ró tce  na po ty ­
ka m y  so lidny d re w n ia n y  m ost, na trz y  m e try  d łu g i i na 
osiem szeroki, po tężnym i [poręczami opatrzony. Most, 
Po k tó ry m  bezpiecznie na jw iększy  Pekaes z przyczepą 
bez zm rużenia oka przejedzie. A  przed m ostem  z n a k 1 
„5  k m “ ...

W zdycham y ciężko. H a m u je m y gw a łtow n ie , prze­
k ła da m y dźw ign ię  b iegów  na je dyn kę  i noga za nogą 
w leczem y się owe. trz y  m e try . A le  choch lik , u k ry ty  za 
naszym i ple-cami, śm ie je się z ło ś lw ie : oto jecha liśm y 
całe 7 km /godz. Jesteśmy ju ż  w  k o l iz j i  ze znakiem  
ograniczenia szybkości...
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O czyw ista, m ożem y tłom aczyć n a iw n ym , że n ie  m a 
takiego, k tó ry b y  je cha ł 5 km 'godz, że na w e t n ie  ty lk o  
w ozy konne, a le  p ies i p rze byw a ją  m ost w  szybszym 
tem pie. T łom aezenie tłom aczeniem , a przekroczenie... 
przekroczeniem .

« *  *

M am  znajomego, m łodego m is trza  k ’e row n icy . M i­
s trz u n io  często jeźdz i W illy s k ie m  w  trz y  osoby na 
p rze dn im  siedzeniu. M a zrob ione jedno  .szerokie s ie­
dzenie i  jedno oparcie. Szerokość w yn os i łącznie 145 
cm. M is trz u n io  lic z y  ta k : „N a  k ie row cę  —  60 cm, ja k  
nakazu je  rozporządzenie o autobusach; pozostaje na 
dw ie  osoby 85 cm, to  jes t: na narzeczoną 40 cm, a na 
p rzysz łą  teściową —  45 cm “ . O bliczenie, ja k  w  zegar­
ku . P rzep isy  n ie  zakazu ją  ja zd y  w  trz y  osoby. (G dy­
b y  zakazały, to A m e ryka n ie  m us ie lib y  przestać budo­
w ać trzyosobow e siedzenia).

Jedzie m is trzun io , jedzie. A ż  tu  ko n tro la . A w a n tu ra ! 
M an da t! T rz y  osoby? S kanda l! O braza w ładzy...

M is trz u n io  uśm iecha się i  odm aw ia. Z m an da tu  n i ­
ci. N a tom ias t p ro to k ó ł. T ak  zwane „don ies ien ie “ . 
M is trz u n io  nada l s ę uśm iecha, bow iem  k o n tro la  nie 
m og ła  pokazać m u „odnośnego“  pa rag ra fu . , Jedzie da­
le j.  W yg ra ł!

A  w łaśn ie , że n ie . N ie  w y g ra ł!  O to  po k i lk u  tygo - 
dr.ach dostaje orzeczenie ka rne  z W ydz ia łu  R uchu i  M o­
to ry z a c ji. Idz ie  tam . T łom aczy. Żąda pokazania pa ra - 
g ra iu . A  om  nic, ty lko ...

Eh, „szczaw  —  p o m id o ry “ , ja k  m ó w i piosenka 
O lszy... i

Ostatecznie skończyło  się na s tu  z ło tych . M is trz u ­
n io  n ies te ty  zb a ja ł się, gdyż zap łac ił, zam iast iść na 
spraw ę sądową. W ięc ty m  sam ym  p rzyzn a ł się. Jest 
w in ie n  choć jednocześnie je s t n iew inn y .

* * *
Jedzie pewnego razu, tuż  przed N o w ym  R okiem , pe­

w ie n  m iły  i  uczynny „ w ie lk i cz ło w ie k“ . (W ie lk i do­
s łow n ie , bow iem  w aży ze 120 k ilo , a każdem u rad by  
n ieba  p rz y c h y lić . Poza ty m  narzędzia sprzedaje, p ra w ­
dziwe, d.-bre narzędzia). „W ie lk i"  jedzie  przez m ost 
i  u licę  W aszyngtona. Za n im  o szm at d rog i, może sto, 
może dw ieście m e tró w  —  Skoda.

K ie ro w ca  p rze jecha ł przez m ost i  p ragn ie  zaw ró­
cić. W e rtu je  d la  pewności p rzep isy  i  s tw ie rdza , że 
n ie  zab ran ia ją  one tak iego m anew ru . Pokazu je  w ięc 
k ie run kow ska zem  oraz ręką  zam ia r zakręcenia, og lą- 

* da się za siebie zgodnie z § 60, a następnie poczyna 
zakręcać.

Z  p rze c iw n e j s tro n y  zb liża  się taksów ka. K ie ro w ­
ca za trzym u je  się w ięc  n a -c h w ilę , by  ją  przepuścić 
przed sobą, a w szystko  to ro b i w  p o w o ln ym  tem pie. 
Nagle...

O wa Skoda, jadąca hen daleko z ty łu ,  ju ż  od d łuż­
szego czasu u s iłu je  zahamować. Ś lizga się, k rę c i po 
jezdn i, obraca się bokiem  i... ry p  w  naszego m iłego 
„w ie lk ie g o “ . R ozb ija  m u  wóz, je m u  sam em u na d w y­
rężą żebra i  k ręgosłup. K ie ro w ca  ponoć zieje... a lko ­
ho lem .

S praw a jasna. A le  okazu je  się, że n ie  d la  w s zys t­
k ic h . O to „w ie lk ie m u “  z a trz y m u ją  p ra w o  jazdy. Za­
trz y m u ją  rów n ież  w óz w  K om isariac ie , gdzie (na u licy ) 
n ie k tó re  d rob iazg i, ja k  kom p le t narzędzi i  inne  u lega ją  
chorob ie, zw ane j „k a m fo rą “ . Dobrze, że n ie  uk ra d z io ­
no całego wozu, stojącego d n ia m i i  nocam i na u licy . 
K ie ro w c a  leży w  łóżku. Po wóz m usi iść osobiście, 
gdyż  inaczej w ozu nie  chcą w ydać.

W reszcie „ w ie lk i“  czuje się na ty le  dobrze, że idzie. 
Czeka na przesłuchan ie i  doczekuje się. A le  p raw a  
ja zdy  m u  oddać nie  chcą. D la  czego? Przecież roz­
porządzenie w yra źn ie  m ó w i, k ie d y  za trzym u je  się, p ra ­
w o  jazdy. Żaden z tych  p rzyp a d kó w  tu ta j n ie  w y ­
s tępu je . Więc?...

O kazu je  się, że spraw a n ie  je s t taka prosta. „W ie l­
k i “  je d n a k  z a w in ił. Z aw ra ca ł n ie  na skrzyżow an iu

u lic . Owszem sygna ł dał, rę ką  pokazał, m ie jsce m ia ł, 
tam ten  je cha ł po w a r ia c k u  i  b y ł u rżn ię ty , ale... z a w ra ­
canie odby ło  się n ie  na skrzyżow an iu .

I r ic  n ie  m ożna b y ło  poradzić. N ie  pom ogło powo­
ły w a n ie  się na przep isy, k tó re  w ca le  n ie  zakazują za­
w ra ca n ia  po za skrzyżow an iam i. P raw o  ja zd y  z a trz y ­
mano...

T a k  ro b i się w innego  z na jn iew inn ie jszego  czło­
w ieka.

* * *
A le  w ra c a jm y  do tem atu . O sta tn io  je cha liśm y  szosą 

w  dal. Doskonała szosa skończyła się na skrzyżow a­
n iu  i  po jecha liśm y w  p ra w d  drogą b itą , ta k  zw a n ym i 
„k o c im i łb a m i“ . N a w ie rzchn ia  w ąska i  w yp u k ła . T ak  
w yp u k ła , że n iepodobna u trzym ać  sam ochodu po p ra ­
w e j s tron ie . T rzeba jechać sam ym  środeczkiem .

W ięc jedz iem y środeczkiem . Jedziem y i... p rz e k ra ­
czamy przepis § 58 p u n k t  (1). Już zas łuży liśm y na karę .

T ak  nas ta św iadom ość zrozpaczyła, że za trzym a liś ­
m y  się w  na jb liższym  m iasteczku (da jm y  na to  w  D ro ­
b in ie  —  bez obrazy), celem p o k rz e r:enia się łyk iem ... 
he rba ty . Z a trz y m a liś m y  się na ry n k u , szerok im  co- 
n a jm n ie j na 100 m etrów .

S iedzim y p rz y  stole i  p rzeg lądam y od niechcenia 
ja k ieś  pismo. O kazu je się, że je s t to „M o to ry z a c ja “ , 
num er 11. I  tam  w ła śn ie  „s to i“ , ja k  w ó ł, że w  D ro ­
b in ie , s ły n n y m  m ieście, u  w ja z d u  ustaw iono  znak za­
kazu za trzym yw a n ia  się...

W łosy s ta ją  nam  na g łow ie . P ędzim y z pow ro tem  
przed m iasto  i... rzeczyw iście. S to i! S toi, ja k  ten  koń ! 
P ię kn y  znak okrą g ły , czerw oną obw ódką obrzeżony, 
n ieb iesk ie  t ło  m a jący  i ukośną czerw oną kreskę. Zakaz 
za trzym yw a n ia  się... Jesteśm y w ięc  przestępcam i d ro ­
gowym i... P o w in n i nas ukarać... U c ieka jm y , p ó k i czas.

U f f !  O de tchnę liśm y! N ik t  n ie  za in teresow a ł się n a ­
szym posto jem  w  D rob in ie . Jedziem y da le j i  za trzy ­
m u je m y  się  w  S ierpcu, gdzie n ie  m a zakazu. U da jem y 
się do k n a jp k i.  Z a trz y m u je m y  w ięc  s i ln ik  i  w y c ią g ­
nąw szy k lu c z y k  boszowski zab ie ram y go ze sobą (o- 
czyw iście  k lu c z y k , n ie  s iln ik ) .

A ż  tu  nagle p rzy ja c ie l, w e rtu ją c y  p rzep isy  jazdy, 
§ 53 ustęp 2 p u n k t b, że n ie  w o lno  odda lić  się od samo­
chodu bez zabezpieczenia go od u ru cho m ien ia  przez 
osoby niepow ołane.

R ozum ujem y w ięc  ta k :  k to  je s t osobą n a jb a rd z ie j 
n iepow o łaną  do u ru chom ien ia  naszego samochodu? —  
Z łodz ie j, jasne. Czy z łodz ie j może u ruchom ić  nasz sa­
m ochód w b re w  naszej w o li?  —  O czyw ista, tak. W sunie 
c z te ro m ilim e tro w ą  zaw leczkę w  boszowski zameczek 
i zap łon zostanie w łączony. »

Czy w ięc zabezpieczyliśm y pojazd przed u ru cho m ie ­
n iem  przez osoby n iepow ołane? N ie ! S tanowczo n ie ! 
A  w ię c  —  p rze k roczy liśm y przepisy.

I  ta k  da le j, i  ta k  da le j. Co c h w ila  s tw ie rdza m y, że 
przekraczam y przepisy. Może są to przekroczen ia  
drobne i  m ało  znaczące, może na w e t n ie  da się inaczej 
jechać, ale li te ra  p ra w a  je s t obrażona. G dyby ktoś 
u p a r ł się, to  m óg łby nas ka ra ć  -co chw ilę .

*  *  *

A  teraz za p y ta jm y  siebie sam ych, ja k  częsta prze­
kraczam y przep isy zupe łn ie  św iadom ie, w y ra źn ie  w  ce­
lu  usp raw n ie n ia  ru ch u  drogowego. Co? —  zapytacie. 
A  ta k ! N a p rzyk ła d :

Jesteśm y je d n ym  z w ie lu  samochodów, sunących 
trzem a szeregam i w zd łuż  szerokie j u lic y . P rzed nam i, 
za nam i. z obu boków  —  jadą  in n i. O czyw ista, zu­
pe łn ie  św iadom ie u trz y m u je m y  szybkość, ró w n ą  szyb­
kości in n y c h  sam ochodów, choć ta szybkość w yn os i 
ponad 50 km /godz.

A  co by łoby , gdybyśm y o p a r li się na lite rz e  p raw a  
i  je c h a li w  tych  w a run kach  40 km 'godz.? Jasne! N a - 
ro b liś m y  bałaganu, wszyscy w yp rzed za liby  nas, k lę lib y , 
po trąca li... S pow odow a libyśm y zatam ow anie  ruchu, 
czy li p rzekroczenie § 53 ustęp 1.
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I  ta k  źle —  i  ta k  n ie  dobrze. Co w yb rać?  Już ja  
tam  w o lę  to  p ierwsze. K ie d y  w e jdziesz m iędzy w ro n y , 
musisz...

Doszliśm y w  naszym  rozum ow an iu  do p rzyk ład u , 
kióTy. zmusza nas tak, czy inaczej do przekroczenia 
przepisów. I  to do św iadom ego przekroczenia . Co zro ­
bić w  ty m  przypadku? Może nam  Depsam w y ja ś n i, 
gdyż ja  n ie  p o tra fię .

D ochodzim y nareszcie do sedna. Z b liża  się ju ż  w y -  
razn.e owa ty tu ło w a  od w ro tn a  strona m edalu.

N ie ma na św iecie k ie ro w cy , k tó ry  n ie  przekracza 
ra"«ra'.SO'W ^ azd.y’ Natomiast są kierowcy, którzy nie
czv M  ?n Zplr ZenStWU- A  t0 są ca łk iem  różne rze ­czy. M ożna jechac przepisowo i  fa ta ln  e zagrażać n ;e

n u b h c z n T ą ° Wi ^  d r ° dZe’ 316 M W e t bezpieczeństwu 
aHm ° Zna row n ież  co chw ;ia  Przekraczać 

przap.sy, a jechac na jzu p e łn ie j bezpiecznie N ;e ies t 
to w ca le absurd. ' '

N am  chodzi przede w szys tk im  o to, by  n ie  zagrażać 
bezpieczeństwu. O czyw ista, rów n ież  n ie  p o w in n iśm y  
przekraczać przepisów , bow iem  w iem y, że w ydane są 
one d la  naszej ochrony. N ie  zawsze da się to  pogo­
dzić. T ak tw ie rdzę  osobiście, m im o, że zapewne DeD- 
sam tw ie rd z iłb y  inaczej. 1

Jedno jes t pewne. K ie row ca , k tó ry  k ie ru je  samo­
chodem w  ciągu ca łych dn i, a n ie  rzadko  i  nocy- k tó ry  
p racu je  na  samochodzie; k tó ry  w iększą cześć Ż yc4  
spędza na pojezdzie m echan icznym  za k ie ro w n icą  — 
ten k ie row ca  sta le  żyje, Że ta k  się wyrażę, pod grozą 
przekraczania przepisów  ą

Z .o b m y  doświadczenie. S iądźm y spoko jn 'e  ł  posta­
nów m y siedzieć ta k  m ałe p ięć m in u t bez m rug n ię c ia  
pow ieką oka. Czy p o tra fim y ?  I le  razy  m rugn iem y?

T ak! N ie  p o tra f im y  w y trz y m a ć  p ięc iu  m in u t  bez 
m rugnięcia , a żądam y od k ie ro w c y  by  całe życie prze­
jeźdz ił za k ie ro w n ic ą  i  an i razu  nie  p rze k roczy ł p rz e p i­
sów? Co za nonsens!

I  jeszcze jedno. Jazda w  t ło k u  i  ścisku po jazdów  
ezczegóime w  serdecznym  ba łagan ie mieszanego k o n ­
no m echan iczno-row erow o-p ieszego ru ch u  na "u lic a c h  
po lsk ich  m iast, w ym aga n ie  b y le ja k ie j uwag- i  b łv  
skaw .cznej w p ro s t o r ie n ta c ji. W ie lu  k ie ro w có w  tw ie r ­
d z i stanowczo, że n ie  ty lk o  ob aw ia ją  się n a je c h a n i na 
kogoś, lecz b y  k toś  na n ic h  n ie  na jecha ł. I  m a ją  z u ­
pełną słuszność. ■

Czy jes t m ożliw e , by  k ie row ca  przez k i lk a  godzin 
p o tra f ił u trzym a ć  n e rw y  i zm ys ły  w  ta k im  napięciu , 
by  ogarnę ły  w szys tk ie  sytuacje , zm ie n ia ją ce ' się ja li ’ 
w  ka le jdoskopie? Czy n ie  u legn ie  on choć na c h w ilę  
nieuwadze, czy n ie  przeoczy jak iegoś ważnego zdarze­
nia, czy n ie  po m in ie  jak iegoś m ałego znaku, jak iegoś 
ledw o w idocznego k ie runkow skazu , jakiegoś dźw ięku  
sygnału, k tó ry c h  je s t całe m nóstw o w  mieście? Czy 
można w ym agać od k ie ro w c y  ta k ie j doskonałości, żeby 
m u się to n ig d y  n ie  zdarzyło?

N ie ! Po stokroć —  n ie ! A n i n ie  m ożem y tego w y ­
magać, an i n ie  je s t to wogó le m ożliw e . K ie ro w ca  m o ­
że być ba rdz ie j dośw iadczony, może być uw ażn ie jszy, 
lu b  m n ie j uw ażny. Może być wreszcie ba rdz ie j spo­
strzegawczy. A le  żaden k ie row ca  n ie  może w idzieć, an i 
spostrzec wszystkiego.

S tw ie rdzono naukow o, że zm ys ły  lu d zk ie  n ie  są 
zdolne sprostać w  stu  procen tach w ym aganiom , ja k ie  
im  s taw ia  k ie ro w a n ie  samochodem w  szybkości ju ż  po- 
n ad 10 km /godz. Jeże li szybkość re a k c ji bardzo b ys tre ­
go k ie ro w c y  w yn os i osiemnaście setnych sekundy, to 
W szystkie zdarzenia, k tó re  zachodzą w  czasie k ró tszym  
od tyćh  osiem nastu setnych sekundy, w y m y k a ją  się 
z pod k o n tro li k ie ro w cy . Do tego, je że li samochód je -  
dz:e na doskona łe j i  pus te j szosie z „u m ia rk o w a n ą “  
howoczesną szybkością —  120 km /godz, to znaczy, że 
Przejeżdża w  sekundę przeszło 33 m e try  —  m ożem y 
sonie w yobraz ić , ja k ie  są m ożliw ośc i k ie ro w cy , k tó ry  
auważy nagle na odległości 20 m e tró w  przed samo­

chodem taką dz iu rę  w  p ię kn ym  b ru k u  kos tko w ym , ja ­
ka  po ku tu je  na u lic y  generała Św ierczew skiego w  W a r­
szawie.

A ha ! —  pow iecie. M am y cię, kochasiu! A  pa ra ­
g ra f 54 przepisów? Przepis o szybkości, k tó ra  m usi 
być ta k  norm ow ana, żeby k ie ro w ca  w  każde j sy tuacji... 
i ta k  da le j; przecież znacie przepisy.

O, m o i m il i!  M ów ic ie  teraz tak, ja k  ów sędzia przed­
w o jen ny  w  S edlcach. k tó ry  w ym a ga ł od k ie ro w c y  sta­
łego ograniczenia szybkości ja zdy  do... 6 km /godz, bo­
w ie m  w  każdej c h w ili może k toś przechodzić przez 
jezdn ię, w yb iec dziecko, spłoszyć się koń, p rzew róc ić  
s!ę drzewo przydrożne lu b  zaw a lić  się dom...

N ie o to chodzi. P a ra g ra f 54 będzie tem atem  in ­
nego fe lie tonu. Teraz celem  m o im  jes t jasno w y k a ­
zać że kie row ca, naw e t na jlepszy, naw e t sam d y re k ­
to r'de pa rtam e n tu ; co ja  m ów ię : naw e t sam au to r prze­
pisów  drogowych —  n ie  je s t w  stanie u n ikn ąć  p rze­
kraczania przepisów. I  to n ie  ty lk o  n ieum yś ln ie  —; 
czj.sa.ml nawet zupełnie świadomie.

K ie row ców  p iln u je  stale k o n tro la  drogowa. K o n ­
tro la  ta, można pow iedzieć, czyha ty lk o  na nas, by nas 
chw ycić za fra k . Jest to  je j zadaniem  i  św ię tym  obo­
w iązkiem . A  naszym  zadaniem  jes t un ikn ą ć  p rz y ła ­
pania na gorącym  uczynku. To jes t oczyw iste.

Jedno je s t ty lk o  pewne. O to szanse są n ie rów ne . 
K o n tro la  ma z gó ry  zapew nioną przewagę. M y  bę­
dziem y zaw-sze b ic i w  Skórę. N ie  jesteśm y w  stan ie 
zabezpieczyć się ca łkow ic ie  od przekraczan ia  przez nas 
przepisów, a to w łaśn ie  przekroczen ie  może się w łaśn ie  
w ydarzyć na oku k o n tro li.  I  ju ż  w padam y.

J a k i stąd w y p ły w a  wniosek?
Oto tak i. M us im y  sprawę postaw ić o tw arc ie . M u ­

s im y zaapelować do k o n tro li,  do M il ic j i ,  do k o n tro le ­
ró w  drogow ych i  in spekto rów , by  b y li on i rów n ież  
au tom ob ilis tam i. B y  z rozu m ie li nas, k ie row ców . M u ­
s im y żądać od k o n tro li n ie  ty le  wzg lędów , ile  zrozu­
m ienia. Nie pobłażliwości, lecz znajomości rzeczy.

M usim y żądać od k o n tro li n ie  autom atycznego sto­
sowania li te ry  praw a, lecz k o n tro li po zy tyw ne j, to jes t 
ta k ie j, k tó ra  p rzyczyn i się rzeczyw iście do u ja rzm ie n ia  
e lem entów aspołecznych, k ie ro w c ó w  niebezpiecznych, 
„p ira tó w  d rogow ych“ .

N ie pow inno się ostro karać k ie ro w cy , k tó ry  rusza­
jąc  w ieczorem  po ca łym  d n iu  spędzonym za k ie ro w ­
c ą  _ zapom ni zapa lić  św ia te ł. N ie  pow inno  się
ukrywać za węglem  dom u, lu b  za k iosk iem , gdy się 
m ie rzy  szybkość prze jeżdżających. N ie  pow in no  się 
czekać w  b ram ie  na chw ilę , k ie d y  k ie row ca  zatrzym a 
się zby t b lisko skrzyżow an ia . Nie powinno się „cza­
tować“ na kierowcę!

Służba bezpieczeństwa drogowego w ym aga zastoso­
w an ia  naczelnej zasady: n ie  w yczek iw ać na p rze k ro ­
czenie przepisów i  ka rać za to  przekroczenie , lecz 
zapobiegać przekroczeniom .

M y, k ie row cy, p ros im y k o n tro lę  drogow ą o zastoso­
w anie  się do te j zasady. P rosim y, b y  k o n tro la  w czu ła 
się w  trudności k ie ro w c y ; by  zrozum ia ła , że siedząc po 
k ilkanaśc ie  godzin za k ie ro w n icą  tru d n o  je s t ustrzec 
się absolutnie od d robnych  przekroczeń przepisów .

A  ponadto p ro s im y  n a ju s iln ie j, by  k o n tro la  ka ra ła  
nas ty lk o  za rzeczyw iste  przekroczenia, a n ie  za na ­
ruszenie przepisów , is tn ie ją cych  je dyn ie  w  im a g in ac jt 
kon tro lu jącego . B y ło b y  oczyw iście n iezm ie rn ie  pożą­
dane, by każdy k o n tro lu ją c y  ru c h  m ia ł p rzy  sobie k ie - ' 
szonkowe w ydan ie  p rzep isów  i w skaza ł k ie row cy , k tó ­
rem u „w le p ia “  m andat, ja k i przepis został p rze k ro - 
C7onv W  ten snosób k ie row ca  nie  m ia łb y  ju ż  n ic  d o  
powiedzenia, gdyż zobaczyłby czarno na b ia łym , co 
uczyn.ł, a k o n tro lu ją c y  ju ż  po je d n y m  d n iu  pracy... 
nauczyłby się przepisów.

* * *
T ak w yg ląda p rob lem  przekraczan ia  przepisów , 

og lądany z siedzenia k ie ro w c y  przez szybę p rzedn ią  
samochodu. M yślę, że spraw a ta  w a rta  jes t zastano-
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w ie n 'a  s:ę n ie  ty lk o  na te ren ie  Z w ią zku  i A u to m o b il­
k lu b u , lecz i  w  gabinecie Dyrdepsam u, skąd mogą po­
p łynąć  odpow iedn ie w ska zów k i do o rganów  k o n tro li,  
a w ydane  w  c iągu na jb liższych  k i lk u  m iesięcy (droga 
urzędowa je s t ok ropn ie  d ługa i  mozolna) p rzyczyn ią  
się n ie w ą tp liw ie  do usunięcia  k rz y w d y  lu d z k ie j, k rz y w ­
dy uczc iw ych  k ie row ców .

G dy ta k ie  w skazów ki, poparte  urzędową powagą, 
w y jd ą , to n ie w ą tp liw ie  n ie  zdarzy się ju ż , ja k  się to 
zdarzyło , że pew ien  w yso k i in spe k to r ru c h u  c h w a lił 
s ę: „a  w czo ra j z łapa łem  k ilkana śc ie  samochodów, ja ­
dących ponad 40 km /godz. Z a p ła c ili po 500 zło tych...“

A, fe, inspekto rze! Tak, a fe! Cofnę to i  p rze p ro ­
szę Was, ale dopiero w ted y , gdy pochw a lic ie  się, ile  
to  „w le p iliś c ie “  w ła ś c ic ie lo w i c iągn ików , k tó re  b iorąc 
po osiem przyczepk bez ha m u lców  buszują bez św ia te ł, 
bez ta b lic  re je s tra cy jn ych , bez zezwoleń na pociąg i 
drogowe, bez odpow iedn ich  p raw  jazdy, w ogóle bej 
jakiegokolwiek poszanowania kardynalnych przepisów

ALEKSANDER PFAU

PROWADZENIE SAMOCHODU
(rysunki

Z upe łn ie  p rzyp ad kow o  w p a d ły  w  m o je  ręce n ie ­
m ieckie  czasopisma poświęcone m o to ryza c ji, w ydane 
w  czasie os ta tn ie j w o jn y . Z a w ie ra ły  one ca ły  szereg 
a r ty k u łó w  tra k tu ją c y c h  o p row adzen iu  samochodu 
w  c iężk ich  w a ru n ka ch  te renow ych, a szczególnie w  o- 
ko licach  po la rnych .

W  okresie w o jn y  1940 -  1945 pracow ałem  w  Z.S.R.R. 
ja ko  k ie ro w ca  i  m ech an ik  garażowy. W iększą część 
m o je j p ra k ty k i sam ochodowej odbyłem  na da lek ie j 
pó łnocy (Jakucfc nad Leną), gdzie średnia tem pe ra tu ra  
trzech z im ow ych  m iesięcy w yn os i około — 55 s topn i C, 
zaś w  ciągu czterech m iesięcy la ta , bagn ista  z iem ia  
ta jg  w ysta rcza jąco  u tru d n ia  poruszanie się samochodu. 
C zyta jąc owe n iem ieck ie  przepisy, w  n ie k tó ry c h  p rz y ­
padkach zastanaw ia się nad na iw nością  au torów .

K o rzys ta jąc  z ła m ów  „M o to ry z a c ji“  chc ia łb ym  się 
m o im  dośw iadczeniem  i dośw iadczeniem  ko legów  z da­
le k ie j pó łnocy podz ie lić  z p o ls k im i k ie row cam i. P rz y ­
puszczam, iż w iększość op isyw anych przezem nie w y ­
pa dków  będzie znana ogó łow i C zy te ln ikó w . Z auw aży­
łem  jednak, iż na w e t s ta rzy  k ie row cy , p rzyzw ycza jen i 
do dobrych  w a ru n k ó w  drogow ych, w  w yp ad ku  niespo­
dziewanego zna lezien ia  się w  specja lnych sytuacjach , 
poproś tu  „g u b ili się‘ ‘, zapom ina jąc o log icznym  m yś le ­
n iu  i s ta ra li się w yc iągnąć sw ój w óz „n a  ¡siłę“ , co nie 
zawsze się udaw ało , a -w  każdym  razie n iszczyło b a r­
dzo samochód. \ i .

T a k  na ip rzyk ład zdarza się w  Polsce, iż na ró w n e j 
u lic y  m ie js k ie j k ie row ca  w jeżdża  w  św ieży śnieg przy 
k raw ężn iku , za trzym u je  ¡samochód, a p o tym  n ie  może 
ruszyć z m ie jsca, gdyż naprzem ian raz jedno, raz d ru  
gie ko ło  „b u k s u je “ . N ie  pom aga dawanie ty lnego  b ie ­
gu —  ko ła  „b u k s u ją “  w  p rzec iw nym  k ie ru n k u , a k ie ­
row ca ła z i n iezaradn ie  ko ło  wozu, pa trząc na kręcące 
się w  oniejscu ko ła  —  p rz y  w y ją cym  na pe łnych  obro­
tach s iln ik u .

T a k i sam w ypadek może ¡się zdarzyć na p o ln e j d ro ­
dze, gdzie będzie w ięce j śniegu, a ko ła , na w e t m im o 
założonych łańcuchów , będą „buksow ać“ .

P rzyczyną „bu kso w a n ia “  je s t śnieg, k tó ry  pchany 
oponam i w ty ł i  w przód , tw o rz y  m ałe pagórk i, n iepo- 
zwalające ko łom  przeskoczyć przez nie. Z am iast b ie ­
gać w o k ó ł sam ochodu i p ros ić  przechodniów , by  pchnę­
l i  wóz, w in ie n  k ie row ca , w  ostatecznym  w y p a d k u  — 
n ie  m a ją c  ło p a ty  —  chociażby bu tem  rozkopać w y ­
tw orzone  pa gó rk i i to ta k  przed p rze dn im i ja k  i  ty ln y -

hezpieczeństwa jazdy po m ieście sto łecznym  W arsza­
w ie, przez całe dn ie  i  noce.

N a tom ias t m am y jedno zastrzeżenie. O to n ie  so lida­
ry z u je m y  s ę z ty m i, k tó rz y  św iadom ie i  bezczelnie 
przekracza ją  przep isy jazdy, k tó rz y  zagraża ją bezpie­
czeństw u, k tó rz y  „po d  gazem“  siada ją  za k ie ro w n icę  
k tó rz y  n ie  m a ją  n ic  wspólnego z k u ltu rą  jazdy.

T ych  „p ira tó w  d ro go w ych“  będz iem y zawsze w y ty ­
k a li pa lcam i, naw et, gdy będą p ro tegow an i lu b  osła­
n ian i. Od tych  lu d z i odgradzam y się stanowczo, bo­
w iem  tacy psu ją nam  dzie ło  odbudow y, niszczą cenny 
sprzęt, naraża ją zdrow ie  i  życie lu dzk ie  na szw ank i  — 
co na jw ażn ie jsza  —  psu ją  nam  op in ię  i  m arkę .

T ak ie  je s t ¡nasze zdanie, s ta rych  Z w iązkow ców , sta­
ry c h  i  dośw iadczonych k ie row có w ; k ie row có w , k tó rz y  
s ta ra ją  się w y p e łn ić  sw ó j zaw ód n a jb a rd z ie j uczciw ie.

Może C zy te ln icy  napiszą coś w  te j spraw ie? Cze­
kam y!

W. Rychter

W WARUNKACH POLARNYCH
autora)

m i k o ła m i, a w  w yp a d ku  w iększych  opadów śnieżnych 
u to ro w a ć k i lk a  m e tró w  d rog i d la  rozpędu.

T a k i w ypadek je s t zasadniczym  i  k lasycznym  p rz y ­
kładem . Należy zrozumieć, że ruch wozu wstrzymuje  
nie śliska powierzchnia drogi, lecz gromadzący się 
przed kołam i i ubijany n im i śnieg.

W  w yp ad ku , gdy droga została oczyszczona, a kota 
—  kręcąc się po w yś lizganych  up rzedn io  m ie jscach — 
nie ¡poruszają wozu, na leży stosować „metodę trzeciego 
biegu“. Poprost.u p rz y  samochodzie cztero lu b  pięcio 
b iegow ym  należy starać się ruszyć z m ie jsca na trze ­
c im  biegu ( zam iast na  drug im ). W yko rzys tu ją c  fa k t. 
że s iln ik  z m n ie jszą s iłą  dzia ła  na ko ła , o trzym u jem y 
m nie jsze ob ro ty  początkow e ty ln y c h  osi, a ty m  samym 
lepsze sprzężenie z gruntem . O czyw iście na trzecim  
biegu tru d n o  je s t w y jechać, lecz m ożna doprow adzić 

.do rozhuśtan ia  wozu, a w  odpow iedn im  m om encie w łą ­
czyć d ru g i bieg.

P osługując ¡się m etodą trzeciego biegu należy b a r­
dzo p o w o li zw a ln iać  sprzęgło pow odu jąc p ra w ie  ścich- 
n ięcie  ś iln ik a  i  s ta ra jąc  się uzyskać ja kn a jm n ie jszą  ilość 
początkow ych ob ro tó w  ty ln y c h  osi. K ie ro w ca  w  m ia rę  
huśtan ia  się w ozu w p rzó d  i  w ty ł  m usi odczuwać ry tm  
ruchu. P rzy  potoczen iu się w p rzód  nachy la  się w ięce j 
nad k ie row n icą , naciska jąc akce le ra to r i  zde jm u jąc 
nogę ze sprzęgła, p rzy  ru ch u  w ty ł,  unosząic się, podno­
si nogę z gazu i  w yc iska  sprzęgło.

Zdarza się, w  zależności od w a ru n k ó w  i w łaśc iw ego 
oczyszczenia drog i, iż  uda je  się n ieraz w y jecha ć  w y ­
łącznie na trzec im  biegu.

N ie  ty lk o  ś lis k i g ru n t, lecz przede w szys tk im  pagórk i 
śniegu u tru d n ia ją  poruszanie się
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P rzy  ta k im  położe­
n iu  samochodu na­
leży us iłow ać w y je ­
chać „n a  k o rb ie “ , 
w łączyw szy ty ln y  

bieg

Sposobu tego na leży używ ać bardzo ostrożn ie  i  z , -  
ła tw o  m ożna spowodować „spa len ie “  sie 

sprzęgła. U żyw a się go także p rzy  w y jeźdz ie  z n ie d u ­
żych ro w k ó w  lodow ych  i g lin ian ych , o ile  jest n ;eco 
m iejsca na rozhuśtan ie. J ‘eco

P ow inno się pam iętać, że im  s łab ie j i  p o w o ln ie i s il­
n ik  dzia ła  na ty ln e  ko ła , ty m  lepsze je s t sorzeżenie 
z gruntem . D latego p rzy  ś lisk im  te ren e ru sza n e  
z m ie jsca d ru g im  b ieg iem  n ie  na leży d a w a ć d Z h  
obro tow  i  bardzo p o w o li zw a ln iać  peda ł » S  
a w  żadnym  w yp a d ku  nie  stosować pierwszego b la u  
(oczyw iście p rz y  n iena ładow ane j m aszynie) gdyż w te  
dy p ie rw szy  o b ró t ko ła  iest n a tu , n gay . w  .
prz? U ls „ lęc ie SIe „ I t f J S S & S r  

t o n F i S t . r t l  “  iym‘ " 2rw“ y t e t  six,s4b
G dy w szystk ie  ś ro d k i zaw iodą, a dalsze p o ru s z a n i 

wozu, lu b  p ró b y  rozhuśtan ia  mogą doprow adzić do s to ­
czenia się samochodu do ro w u  albo przepaści tzn ieś li 
przy n ieodpow iedn im  po chy len iu  d rog i nazew nątrz 
woz m m st p rzy  „b u kso w a n iu “  poruszać się w p rzód

■ tez w ty ł,  ¡stacza się w  bok, na leży w te d y  zgasić s il­
n ik , w łączyc p ie rw szy  bieg, podłożyć pod ko ła  c iągną­
ce w o rk i, lu b  brezent i  kręcąc ko rb ą  starać si S

m etrów  dla  ca łkow itego  w y e l i m l n S f  ° g S y

Sposobu tego używ a się rów n ież  w  w yp ad ku  gdy 
je^no z k o l zaw iśn ie  nad przepaścią —  np. wóz zarzuć^ 
w yskaku jąc poza kraw ędź m ostu, albo d rog i i  dzięki 
shskości te renu  ściąga samochód w  swoim, k ie ru n k u  
w  razie dalszych p ró b  jazdy.

W yjeżdżając na „k o rb ie “ , czy też n o rm a ln ie  p rzy  
pomocy s iln ika , k ie row ca  n ie  p o w in ie n  skręcać s iln ie  
przednich k ó ł, gdyż w  ta k im  w yp a d ku  k :oła, m iast 
spełniać swoje przeznaczenie, w y k o n u ją  ro lę  p ługów , 
obierając przed sobą śnieg, czy też grząeką z iem iei 
a je ś li naw et tego n ie  czynią, to oś lizgu jąc się n ie  w y ­
prowadzają, wozu w  żadnym  k ie ru n k u .

*
Jak w iadom o samochód cięższy i  w ięce j ładow any 

je»! m n ie j narażony na buksow anie  n iż  wóz pusty. 
U w zględn ia jąc to p rzy  m ija n iu  na w ą sk ich  drogach 
śnieżnych (kole inach), gdzie z jechanie na ¡stronę grozi 

-"Wleniem i  pa rogodz innym  w yko pyw a n iem , u tw o ­
rzy ły  się na d a le k ie j pó łnocy  niep isane p rzep isy m ija -  
, ■ Woz cięższy p rzy  spo tkan iu  ustępu je  d rog i lż e j­
szemu, co fa jąc się ostrożn ie ty łe m  w  śnieg, pod ostrym  
Kmem, p ra w ie  rów no leg le  do ko le iny .

Czyni to w  ten sposób, iż posuwa się w  t y ł  s topn io­
wo, co k ilk a d z ie s ią t cm  w yjeżdża jąc w przód , b v  w y ­
deptać drogę, k tó rą  po ty rn  w y jedz ie  z pow ro tem  na 
w łaściw ą ko le inę.

K ie row ca  w in ie n  uważać na to, b y  samochód w  żad­
nym w yp a d ku  n ie  s tanął w  poprzek drog i, gdyż w ted y  
bardzo ciężko je s t us taw ić  auto w  ko le in ie .' D latego 
'  zasady n ig d y  n ie  naw raca  się w  ta k ic h  w ypadkach 
ha środku  drog i, a w o li objechać jeszcze chociażby 
k ’ ika k ilo m e tró w , by  u n ikn ą ć  ryzyka  k ilkugodz innego

kopania. To samo dotyczy także g lin ia s ty c h  d ró g  
g run tow ych , oś lizg łych w  czasie deszczu i ściąga jących 
wóz do row u.

Ł A Ń C U C H Y
Użycie łańcuchów  n ie  w e w szys tk ich  w yp a d ka ch  

daje dobre re zu lta ty . Dośw iadczeni k ie ro w c y  w  w a ­
runkach  po la rnych  u ż y w a li ich  bardzo um ia rkow an ie  
gdyż n iek ie dy  używ an ie  ich  daw ało e fe k ty  u jem ne — 
m ianow ic ie  łańcuchy zw iększa ły  boczny poślizg samo­
chodu. P rzy  w ysok ich  opadach śnieżnych, tam  gdzie 
droga by ła  p o k ry ta  grubą, u b itą  w a rs tw ą  śniegu, ła ń ­
cuchy p o tra f iły  n ie raz zakopać w óz- grzebiąc przy 
buksow aniu  jamę. Z  pow odu bocznego poślizgu ciężej: 
by ło  prow adzić samochód w  ko le in ie , a zupe łn ie  n ie ­
bezpiecznie na w ąskich , k rę ty c h  drogach nad przepaś­
ciam i.

Wadę bocznego poślizgu pos iada ły także poprzecz­
nie  —  karbow ane opony w o jskow e  —  obliczone da  
p racy na piaskach. D latego chociażby na przedn ie k o ła  
nakładano opony ¡podłużnie karbow ane.

P rzy sposobności zaznaczam, że śmiesznym w ydaje  
mi się fakt używania przez niektórych naszych kierow ­
ców na trzyosiowych samochodach (G M C —  Sztude 
haker) łańcuchów. Dowodzi to ich bezmyślności. Sa­
m ochody trzyosiow e i ta k  m a ją  zapew niony posuw  
w przód  p raw ie  w e  w szys tk ich  w a runkach , a używ an ie  
łańcuchów  jes t zupełn ie  bezcelowe i  niszczy ty lk o  opo- 
ny. Jeśli s ię ju ż  zdarzy, że trzyos io w y  samochód się 
zakopie, to  już  m u  żaden łańcuch  nie  pomoże.

P rzy fo rsow an iu  zasp, b ło ta , trzęsaw isk, dob ry  k ie -  . 
row ca „z gó ry “  w in ie n  w łączyć odpow iedn i bieg, aby 
w  trakc ie  prze jeżdżan ia w  najcięższych m ie jscach n ie  
przełączać biegu. P rzełączanie ta k ie  za trzym u je  w  ty m  
w yp ad ku  wóz, może spowodować poślizg kó ł, np. p rz y  
fo rsow an iu  oblodzonej pochy łe j d rog i gó rsk ie j, lu b  za­
kopan ie się samochodu w s k u te k  za trzym an ia , a na ­
stępnie p rzy  u s iłow an iu  ruszenia w  g rząskie j ziem i.

Forsując naw e t k ilk u k ilo m e tro w ą  górę, w iedząc 
przedtym , iż droga ca ły  czas jes t pochyła , „z  gó ry “  
włącza się bieg odpow iedn i d la  najcięższego odcinka, 
by  po tym  ju ż  go n ie  przełączać.

Zdarzało się, że naw e t dobrzy lecz n iedośw iadczeni 
k ie ro w cy  m us ie li w  ty m  w yp a d ku  w racać ty łe m  k ilk a  
k ilom e trów . W ta k ic h  w ypadkach  nagłego zabuksowa- 
n ia  p rzy  wznoszeniu się w  górę, należy m om enta ln ie  
w łączyć ty ln y  bieg, gdyż an i ham ulce, an i p ró by  b u k ­
sowania n ie  da ją  żadnych rezu lta tów , a mogą spowo­
dować, iż wóz zam iast iść do przodu, posunie się bo­
k ie m  do row u  lu b  przepaści. Także ham ow ać w  tych  
okolicznościach na leży ostrożn ie, ponieważ samochód 
na wyślizgane j drodze, m im o łańcuchów  i  p rzy  ca łko­
w ity m  za trzym an iu  kó ł, będzie się pow o li posuw ał w ty ł 
D latego, ja k  ju ż  w spom nia łem , n a jle p ie j użyć tu ta j 
ty lnego biegu i samemu, panując nad wozem, zjeżdżać 
wdół, do wygodnej pozycji. Zaznaczam, że na zam ar­
zn ię tych oponach na w e t ¡przy ró w n e j drodze, ciężko 
jes t ruszyć z m ie jsca z pow odu poślizgu.

W  w ypadku  niespodziewanego zabuksow ania wozu 
w  śniegu, luźne j i  rozm ok łe j z iem i, czy p iasku, należy 
na tychm iast w y jść  z k a b in y  i zbadać przyczynę. Z ły

Sposób w ydobyc ia  samochodu z w yko pa ne j d z iu ry  
zw any „w a g a “ .
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T ak  na leży najeżdżać 
na pa łk i.

je s t k ie row ca , k tó ry  n ie  wychodząc, an i n ie  w yg ląda jąc  
z wozu, us iło w a ł „n a  s iłą “  *— szarpiąc w ty ł i  w przód, 
w y jechać; na jczęściej zakopyw a ł on samochód n ieraz 
po skrzyn ię . N ie  na leży n ig d y  lekceważyć p rzy  grząz- 
k ie j z iem i, czy śniegu m a łe j trudnośc i, by  potem  nie  
być zm uszonym  do proiszenia o c ią g n ik  do w y c ią g n ię ­
cia auta.

K ie ro w ca  w in ie n  w te d y  oczyścić p a g ó rk i z ie m i łu b  
śniegu, k tó re  s tw o rz y ły  się z obu stron k ó ł i  s tarać się 
na jechać na podłożone p a łk i. W  w a run kach  p o la rnych  
w o z iło  się często 2 —  4 p a łk i o n ie ró w n e j pow ie rzchn i, 
umieszczone w zd łuż  sk rzyn i. Jeś lęuda  się ju ż  najechać 
na p a łk i, lecz da le j groz i p o w ro tn e  ugrzęźniecie, w te d y  
oczyszcza się przestrzeń poza p a łka m i, czy też k ładz ie  
dalsze, aby samochód, nab ie ra jąc  rozpędu n:e w p ad ł 
odrazu w  w a rs tw ę  ham ującą.

P a łek używ ano także p rzy  s ta w ia n iu  samochodu do 
ła do w an ia  w  ta jdze, gdy g roz iło , że wóz obciążony 
, ¡siądzie“  w  g ru n t, lu b  podkładano je  p rz y  pod jeżdża­
n iu  po ła dunek na piaszczystej p laży.

Zasadą dobrego k ie ro w c y  jest, by  n ie  być  le n iw ym . 
Raczej prze jść się pieszo chociażby paręset m e trów , 
a n iże li u tk w ić  po tym  na ja k im ś  u k ry ty m  pn tu , czy 
w ilc z e j jam ie . To samo p rzy  s ta w ia n iu  wozu na  w iię - 
k im  gruncie . Raczej, poda jąc wóz do ładow an ia  n a je ­
chać na w sze lk i w ypadek na p a łk i, n iż  tra c ić  k ilk a  g /- 
d ż in  n a  w yko p yw a n ia  samochodu. Do w yc iągan ia  aut, 
k tó re  ugrzęzły, używ a  się ja k  z w yk le  dużych drągów  
(system wagi).

P rzy  jaździe k o le in a m i np. po z lodow ac ia łym  p iasku  
czy śniegu, k ie ro w c a  w in ie n  zważać na głębokość ty c h ­
że, by n ie  zaw isnąć na obudow ie ty lnego  m ostu. K ie ­
row ca  w in ie n  w iedzieć, że dłuższe nadużyw an ie  sprzę­
gła, czy też pozostaw ien ie ślizgającego się w ozu z je d ­
nym  kręcącym  się kołem , niszczy części samochodu 
nieprzystosow ane do te j p racy  przez czas dłuższy.

\  M R Ó Z
Ze słowem  ty m  k o ja rz y ło  się na d a le k ie j pó łnocy 

po jęc ie  s ta łe j m g ły , ciemności, niedającego oddychać 
suchego, rżnącego chłodem  pow ie trza , niebezpieczeń­
s tw a zam arznięcia i  do pewnego stopnia psychicznego 
urazu, powodowanego w a ru n k a m i w yże j w y m ie n io n y ­
m i, a w ykazu jącego się w  m yś le n iu  system em  im p u l­
sów, n ie n o rm a ln ym  reagow aniem  na bodźce zew nę­
trzne, i  s ta ły m  stanem  podrażn ien ia  nerwowego.

Praca k ie ro w c y  w  ty c h  w a run kach , gdzie, ja k  to 
sm ów ili Rosjan ie  „m óeg zam arza“ , w ym aga ła  w ie lk ieg o  
pośw ięcenia, s ilne j w o li,  bezustannego napięcia  n e r­
w ó w , roztropnośc i, u fnośc i w e w łasne s iły  i  dok ład -

P rzy  jeździe w  g łębok ich  ko le inach  samochód może za­
w isnąć na ty ln y m  moście.

ne j zna jom ości samochodu, sposobów n a p ra w y  i  tzw . 
„s m y k a łk i“ .

P rzy  ta k ic h  m rozach, gdzie przeprow adzen ie  ja k ie j­
k o lw ie k  na p ra w y  nazew nątrz  garażu jes t w yczynem , 
a na w e t zapuszczenie s iln ik a  w  samochodzie, k tó ry  
noc przesta ł na po lu , w ym aga n a jm n ie j trzygodzinnego 
og rzew ania  m o to ru , p rz yk ry te g o  w  całości do do łu  b re ­
zentem, p rzy  pom ocy kosza z w ęg lem  d rzew nym  —  sa­
mochód, ju ż  w  garażu m us ia ł być ta.k zaopa trzony na 
drogę,by n ie  sp ra w ia ł żadnych niespodzianek.

N ie raz na w e t b łahe na pozór p rzyczyn y  pow odow a­
ły , że w óz n ie  w ra c a ł do bazy. Np. taką  w adą b y ło  
n iedostrzegalne ciekn ięc ie  ch łodn icy  (2 k ro p le  na m i­
nutę). W e n ty la to r ro zp y la ł parę  w odną pow sta łą  z tych  
k ro p e l na d  s iln ik ie m , pa ra  dostaw a ła się do gaźnika, 
następowało oblodzenie rozpy laczy i  s iln ik  po pa ru  
godzinach „ ły k a n ia  k ro p li“ , staw ał.

Oczyw iście, że zdjęcie, czyszczenie, lu b  p rzepa lan ie  
gaźnika na ta k im  m rozie , gdy benzyna w y la n a  na p a l­
ce m om en ta ln ie  zostaw ia ła  ś lad odm rożenia, n ie  b y ło  
ła tw e  do w ykonan ia , a trzeba  się b y ło  spieszyć, pon ie­
w aż s iln ik  w  ciągu p a ru  m in u t p rz y  podn ies ione j m as­
ce s tyg ł i  po tym  niezawsze zaskak iw a ł.

Jeśli się zdarzyło , iż  k ie row ca  zby t szeroko o d k ry ł 
w a tow aną zasłonę zakryw a ją cą  całą maskę i  c h ło d n i­
cę „p rz y ła p a ło “ , para  w odna z go tu jące j się w o dy  w  
ch łodn icy  na tychm ia as t osadzała się na szkłach k a b in y  
un ie m o ż liw ia ją c  jazdę. P rzy  w ie lk ic h  m rozach o tw ie ra ­
no pow ie rzchn ię  ch łodn ic  n ie  w ięce j n iż  na szerokość 
d łon i.

W  oko licach leśnych p ra co w a ły  sam ochody „gazo- 
ge ne ra to ry “  na d rzew nym  p a liw ie  (by łem  dw a la ta  k ie ­
row cą tak iego  wozu). W ozy w y je żd ża ły ; oczyw iście  od­
pow iedn io  zaopatrzone, na w e t p rzy  tem pera tu rze  — 55 
s topn i C z tym , że przez ca ły  dz ień p racy  m aszyny się 
n ie  gasiło. Pon ieważ zdarza ło  się, że w  benzyn ie z n a j­
dowało się k i lk a  k ro p li w ody, co m ogło spowodować, 
w  ta k ic h  w a ru n ka ch  uszkodzenie, m usiano zwracać u - 
wagę na s taranne f ilt ro w a n ie  p a liw a  przez f ilc .

N a m róz  czułe b y ły  w szys tk ie  części m eta low e 1 tak  
np .ko ła  odkręcać na leżało ostrożnie, gdyż ś ruby  pęka­
ły  p rzy  s iln ie jszym  uderzen iu  m ło tk ie m  po nap ię tym  
kluczu.

K ie ro w c y  w ozów  uda jących  się w  da le k i re js  (1600 
km ) w  zupe łn ie  n ieza ludn ionych  oko licach, gdzie d ro ­
gam i b y ły  zam arznię te rz e k i: Lena, A łła ch , A łd a n  i t y l ­
ko bardzo rzad ko  m ożna b y ło  zagarażować maszynę, 
za o p a try w a li się w  p ie c y k i ogrzewane przez gazy spa­
linow e.

P iecyk  s tanow iła  bańka blaszana, do k tó re j p ro w a ­
dz iła  grubsza ru ra  z k o le k to ra  w ydechowego i  z d ru ­
g ie j s tro n y  c ienka ru rk a  odprow adzająca gazy. U ży ­
w an ie  p iecyka  m ia ło  je d n a k  s trony  ujem ne, m ia n o w i­
cie stałe zachodzenie m głą  szkie ł kab in y , czemu n ie  
zawsze p rz e c iw d z ia ła ł ogrzewacz.*)

P rzy  ga rażow an iu  samochodu na dw orze częstokroć 
spuszczano o le j, k tó ry  rano grzano oddzie ln ie  i  w le ­
w ano prócz go tu jące j się w o dy  do ogrzanego ju ż  s iln i­
ka. T ak ie  go tow anie o le ju  n ie  w ych od z iło  m u  na dobre, 
zm n ie jsza jąc jego w łasności smarne.

P on iew aż p rzy  pó łto ra god z in nym  pos to ju  na w ie l­
k im  m roz ie  o le j w  d y fe re nc ja le  i  sk rz y n i b iegów  tak  
zam arzał, że g roz iło  to ze rw an iem  sprzęgła, do lew ań > 
do ty c h  m echan izm ów  nieco n a fty  (około p ó ł I tr . )  co 
opóźniało zam arzanie.

P rzy  m roz ie  55 stopn i C s iln ik  Z IS  odpow iedn io  n a ­
k r y ty  w a tow aną  zasłoną (boczne kapo ty) i  nieco p rze­
grzany przed ty m  m óg ł stać n ie  p ra cu ją c  do pó ł godzi­
ny  (je ś li n ie  b y ło  w ia tru ), by le b y  w  m iędzyczasie nie 
podnosić m aski. Po d łuższym  pos to ju  s iln ik  n ie  zaska­
k iw a ł.

Garaże m us ia ły  być stale zaopatrzone w  gorącą w o ­
dę, k tó rą  przed zapuszczaniem m o to ru  na lew ano do 
ch łodn icy , spuszczano, następn ie zalewano d ru g i raz

*) System  ten w  razie na jm n ie jsze j nieszczelności 
p rzew odów  w  kab in ie , g roz i ś m ie rte ln ym  za truc iem  
(przyp. red.).
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d la  lepszego podegrzan ia m o to ru . G otu jąca  się w oda 
s łuży ła  także do m aczania k lu czy  w  w yp a d k u  p rz y - 
podkow ej na p ra w y  na dworze. K lucze maczano, b y  nie 
pa rzy ły  od m rozu.

Jeśli chodzi o użycie  trzyos io w ych  am erykańsk ich  
wozów, to p rz y  sposobności chcę zauważyć, że m im o 
dobre j zdolności przechodzenia przez śnieg, do w ad 
ich na leżała m ała  zw ro tność (słaby sk rę t p rzedn ich  kó ł) 
i  m ała w idoczność z kab in y , co zaznaczało się szcze­
gó ln ie  p rzy  p ra cy  w  w a run kach  leśnych, oraz n a dzw y­
czajna zdolność łapan ia  gwoździ.

Zdarza ło  się, że S tudebaker ta k  zap lą ta ł się m iędzy 
pn iam ., n.e m ogąc stam tąd w y la w .ro w a ć , że p rz y  po­
m ocy dziesięciu k ó ł „d repcąc“  w  je d n y m ’m ie jscu  zdo­
ła ł się bardzo ładn ie  zakopać w  grząsk ie j z iem i, w  ty m  
samym m ie jscu, gdzie przed c h w ilą  p o tra f i ł ’ p rze je ­
chać z w y k ły  ZIS .

*

Sądzę, iż a rty k u łe m  m o im  n ie  od k ry łe m , zwłaszcza 
dośw iadczonym  k ie row com , now ych  p ra w d  i  m oż liw e , 
że n ie k tó re  zdania mogą w yg lądać na w e t ja k  jak ieś  
srogie przepisy, czy pa rag ra fy , gdyż z a w ie ra ły  w  sobie 
z w ro ty  w  rod za ju : „k ie ro w c a  p o w in ie n  pam ię tać“  
lecz w  su ro w ych  w a ru n ka ch  pó łnocy owe podstaw ow e 
zasady w yro b io ne  p ra k ty k ą  s ta w a ły  się n iep isanym  
prawem .

Ponieważ w ie le  z m o ich  rad  można zastosować i  w  
Polsce, c ieszyłbym  się szczerze gdyby ja k n a j liczn ie jszy  
ogół k ie ro w có w  Zastosował w  p ra k tyce  przytoczone 
przeze m n ie  sposoby p row adzen ia  w ozu w  c iężk ich  w a - 
runńhch terenow ych.

Aleksander Pfau

KIEROWCY LENINGRADU PRZODUJĄ
K ie ro w c y  w  Le n ing ra dz ie  osiągają w ysok ie  prze • 

b:egi m iędzynapraw cze sam ochodów oraz oszczędności 
na benzynie, ogum ien iu  i in n ych  m a te ria ła ch  p o ­
w iększając jeszcze chw a łę  tego hoha te rsk iego m iasta.

W  pa rkach  sam ochodowych „L e n a w to g ru zu “  —  
z 610-ciu k ie row ców , k tó rz y  s tanę li do szeregów so­
c ja lis tycznego w spó łzaw odn ic tw a o przed łużan ie  no rm  
przebiegu m iędzynaprawczego, 145 k ie ro w có w  ju ż  
os ągnęło przebieg w ozów  ponad 100 tys. k ilo m e tró w  
bez n a p ra w y  g łów ne j. K ie ro w c y  N. G. R um iancew  
J  A. P e r f il je w  oraz J. A. M a ka ró w  —  osiągnęli ponad 
120 tys. k ilo m e tró w  przebiegu bez na p ra w y  g łów ne j.

Uzyskanie ta k ic h  re ko rdo w ych  przeb iegów  da ło  
k ie row com  „S to tys ię czn iko m “  L e na w tog ru zu  w ie le  
doświadczenia w  p row adzen iu  i obsłudze samochodów. 
P rzestud iow an ie  doświadczeń k ie ro w có w  L e n in g ra d u  
jest m a te ria łe m  cennym , godnym  najszerszego ro z p o ­
wszechnienia. D o k ład ny  obraz p racy tych  k ie row có w  
w ym aga łby  napisania obszernej broszury. O g ra n i­
czym y się na ty m  m ie jscu  do uw idoczn ien ia  m etod 
p racy w y b itn y c h  no w a to rów  oraz do opisu dośw iad­
czeń, cha rak te ryzu jących  większość le n in g ra dzk ich  
k ie row có w  „S to tys ię czn ikó w “ .

408 TY S . K M . P R Z Y  JEDNEJ N A P R A W IE  G ŁÓ W NEJ

W 1939 r. k ie ro w c y  p ie rw sze j k la sy  W. N. P ie tru -  
szeczkinow i pow ie rzono w  2-giim  c iężarow ym  au to - 
Parku samochód c iężarow y m a rk i J. G.— 4 —  p rze ro ­
b iony na sam ow yw ro tkę . P ie truszeczk in  p ro w a dz i 
ten samochód 9 la t  po as fa ltow ych  u licach  m ie jsk ich  
> po drogach w ie jsk ich . P rze jecha ł ju ż  na n im  dzie- 
s ą tk i tys ięcy  k ilo m e tró w  m. in . w  czasie jes ienne j 
Pluchy.

W  la tach  w o jn y  i  b lokady  P ie truszeczk in  d o s ta r­
czał sam ochodem  ła dunek w o jenny . N ie raz zna jdo­
w a ł się on pod k u la m i w ro ga  i w  s tre fach  n a lo tó w  
Pow ie trznych. Gęsto ostrze lany j p o ran ion y  po jazd

fu n k c jo n o w a ł je dn ak  bez zarzu tu  dz ięk i u m ie ję tn y m  
i dośw iadczonym  ręko m  k ie row cy .

W ciągu 9 la t samochód przeszedł 408103 km , po ­
dlegając w  ty m  czasie je dn e j na p ra w ie  g łów n e j oraz 
trzem  napraw om  średnim , zam iast p ięc iu  i  pó ł n a ­
p ra w  g łów nych  oraz jedenastu na p ra w  średn ich , 
k tó re  na leżały m u  się w ed ług  obow iązu jących norm .

Na samych napraw ach  P ie truszeczk in  oszczędzi 
48.500 ru b li.  Ponad 105 dn i, k tó re  p rzew idz iano  w  p la ­
nie  na napraw ę samochodu oszczędzono i  użyto  d la  
p ra cy  na lin ii .  Da ło to k ie ro w cy  możność przew iezie  ■ 
n ia  3255 ton  ładunku .

P ie truszeczkin  p ra cu je  po stachanow sku i  syste­
m atyczn ie  w y k o n u je  z na dw yżką  zadania w  obrocie 
ła du nkow ym  ta k  w  tonach ja k  i  w  to n o -k ilom e trach . 
W ten sposób p rzew ióz ł on w  ciągu dw uch  ub ieg łych 
la t  8700 ton ładunku . W  okresie 9-c iu  la t  p racy  sta­
chanow iec P ie truszeczkin  p rzyspoży ł państw u po w y­
żej 150 tys. ru b li oszczędności ponad plan.

* * *
Celem w y k ry w a n ia  i  usuw ania  we w ła śc iw ym  

czasie niedom agań s iln ik a  i p rzed łużen ia 'zdo lnośc i do 
p racy  samochodu P ie truszeczk in  codziennie sprawdza 
pa słuch s iln ik  w  stan ie  z im n ym  i  po rozg rzan iu  
W szelkie zabiegi p ro fila k ty c z n e  k ie row ca  ten  w y k o ­
nu je  osobiście. U suw a on drobne u s te rk i system a­
tycznie przeglądając co dzień samochód. Po po w ro c ie  
do garażu pozostaje ty lk o  do w ykończen ia  to, co jest 
związane z udzia łem  spec ja lis tów  od re g u la c ji i i n ­
nych  czynności.

Przed oddaniem  śam ochodu do przeg lądu techn icz­
nego lu b  na p ra w y , P ie truszeczk in  w  odpow iedn im  
czasie zam awia w szystk ie ' niezbędne części, in te resu je  
się. te rm in a m i ich  w yko n a n ia  i jakością . P rzy  n a p ra ­
w ach swego samochodu ucieka się do pom ocy d ru ­
żyny  rem ontow e j ty lk o  w  nadzw ycza jnych  w y p a d ­
kach.

S taw ia jąc samochód do garażu P ie truszeczkin  dba 
o zachowanie s iln ik a  w  stan ie c iep łym , o k ry w a ją c  
k a r te r  specja lnym  pokrow cem , a ch łodnicę nagrze­
w a jąc doda tkow ym  ogrzewaczem.

K ie row ca ten p rze d łuży ł te rm in  zużycia opon p ó ł­
to ra  raza, a p a liw a  zużyw a zawsze m n ie j n iż  w ska ­
zuje przepisana norm a.

Bliższe zbadanie m etod p racy W. P ie truszeczkina 
wskazuje, że w  jego sposobach nie  m a n ic  tak iego , 
coby było  niedostępne dla  każdego z k ie row ców .

N IE M IE C K I V O LK S W A G E N  O PANO W UJE  
EUR O P E JS K IE  R Y N K I Z B Y T U

„Sam ochody n iem ieckie , w yko nyw a ne  rę k a m i ta ­
niego robo tnk ia , mogą stać się w  na jb lizsżym  czasie 
s trasz liw ą groźbę d la  eu rope jsk ich  ry n k ó w  eksporto­
w ych “ . T ak ie  ośw iadczenie o p u b lik o w a ł R. Gresham  
Cook —  d y re k to r Z w ią z k u  P roducen tów  i K upców
Samochodowych w  A n g li.

„N iem ie ck i wóz lu d o w y  „V o lksw ag en “  jes t ju ż  
w  c h w ili obecnej p ro du kow a ny  w  ilośc i ponad 2.000 
sztuk m iesięcznie“ .

„Pozw olono sam ochodowem u p rze m ys łow i n ie ­
m ieckiem u rozw inąć p ro d u kc ję  na zby t szeroką ska­
lę. S k u tk i: sam ochody n iem ieck ie  są lokow ane w  po­
ważnych ilościach w  S zw a jca rii, H o la n d ii i  B e lg ii, 
skąd w y p ie ra ją  coraz in te n syw n ie j p ro du kc ję  „ in n y c h  
k ra jó w “  (..Daily Worker* —  styczeń 49).

W  Warszawie w dniu 20.1 br. odbyło się ze­
branie Zarządu Głównego Naczelnej Organi­

zacji Technicznej.
Szczegółowe sprawozdanie ukaże się w  następ­

nym nr. „Motoryzacji“.
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7 e  ś i n i a t a
C O RA Z W IĘ C E J SAM O CH O D Ó W  

SPRZEDA JĄ P R Y W A T N Y M  O D B IO R C O M  
S K LE P Y  W  ZSRR

W d ru g ie j po łow ie  1948-go ro k u  w  w iększych m ia ­
s tach  Z w ią z k u  Radzieckiego o tw a rto  sk lepy sprzeda­
jące sam ochody osobowe d la  p ry w a tn y c h  nabyw ców . 
D c końca ro k u  ubiegłego o tw a rto  sk lepy samochodo­
w e  w  M oskw ie , Len ing radz ie , K ijo w ie , T y flis ie , B aku  
i w  Rydze. Na początku ro k u  1949-go o tw a rto  m aga­
z y n y  sam ochodów osobowych w  M iń sku , S w ie rd ło w - 
sku, N ow osyb irsku , C habarow sku, Taszkiencie i  A ł­
m a  —  A lc ie .

W  ciągu na jb liższych  trzech  la t —  do ro k u  1952 
w łączn ie  —  sieć sprzedaży sam ochodów d la  nabyw ców  
p ry w a tn y c h  rozciągnęta będzie na .w szystkie  w ie lk ie  
i  średnie m iasta Z w ią z k u  Radzieckiego.

Jednocześnie z u ruchom ien iem  sk lepów  sprzeda ją- 
c j  ch sam ochody osobowe na uży tek  osób p ry w a tn y c h  
u ruchom iono na te ren ie  szeregu obw odów  (w  m iastach 
i  pod m iastam i) se tk i s tacy j obsług i i  ośrodków  pom o­
c y  techn iczne j d la  sam ochodów osób p ryw a tn ych . 
Rozbudow a s tacy j obsługi d la  au tom ob iłis tó w  p r y ­
w a tn ych  trw a  da le j.

N a leży zaznaczyć, że w  w yże j w ym ie n io n ych  sk le ­
pach każdy obywatel, bez żadnych starań bądź specjal­
nych pozwoleń, może kupić na własny użytek samo­
chód p ro d u k c ji ra d z ie ck ie j: m a ło litra ż o w y  „M oskw icz-* 
lu b  szeiściocylindrowy, d w u  i  p ó ł l i t ro w y  w óz „P o - 
b ieda“ .

W śród kup u jących  przew ażają ro b o tn ic y  —  specja­
liś c i i p rzo do w n icy  pracy, k tó rz y  dz ięk i dużej w y d a j­
nośc i p racy  dysponu ją  znacznym i oszczędnościami p ie­
n iężnym i. I i j

Jaik poda ją  zestaw ienia ilość sam ochodów sprzeda­
n ych  do u ż y tk u  p ryw a tne go  z m ie s iąca . na m iesiąc 
zw iększa się.

A b y  zaradzić b ra k o w i garaży, ham ującem u ro z ­
w ó j au tom ob ilizm u , rząd Zw . Radzieckiego w yd a ł 

-w r. 1948ym de kre t nakazu jący  w szystk ie  nowe dom y 
m ieszkalne, ho te le  i  b u d y n k i ad m in is tacy jn e  budo­
w ać z garażam i.

R A D Z IE C K IE  M O T O C Y K L E  —  M  335
M o to ryza cy jn y  przem ysł radz ieck i rozpoczął ju ż  

m asową p ro d u k c ję  m o to cyk ló w  spo rtow ych  typu  
M-335, przeznaczonych d la  szerokiego u ż y tk u  m ło ­
dzieży.

P rób y  z m odelem  M  335 w yka za ły , że m o tocyk l 
te n  posiada b. duże zalety, ła tw o  p rze byw a  piaszczy­
ste lu b  b ło tn is te  drog i, zaspy śnieżne lu b  w ysokie  
w zn ies ien ia . Szybkość tego m ode lu  —  129 km /godz.

-• j .
B R A K  R O B O T N IK Ó W  

W  A M E R Y K A Ń S K IM  P R ZE M Y Ś LE  
S A M O C H O D O W Y M

W ie lk ie  zak łady  samochodowe w  D e tro it  na rzeka ją  
na b ra k  ro b o tn ik ó w  k w a lif ik o w a n y c h  i  n ie k w a lif ik o -  
w anych, co p rzy  trudnośc iach  w  o trzym a n iu  surow ców  
i zagadnien iu  płac, s tw arza doda tkow e trudnośc i. Roz­
w ó j przem ysłu, k tó ry  o=*aęnał re ko rd o w y  poziom  po 
w o jn ie , sto i obecnie przed zagadnieniem  now ych  rą k  
roboczych.

W  ciągu osta tn ich  k i lk u  m iesięcy zapotrzebowanie 
przem ysłu  samochodowego na ro b o tn ik ó w  nie  zostało 
p o k ry te  przez loka lne  u rzędy pośredn ic tw a  p ra cy  w  l i ­
stopadzie 1948 r. w  wysokości 12.700 w  stosunku do 
11.500 z  poprzednich m iesięcy. D ow odzi to, że zapo­
trzebow anie  ry n k u  am erykańskiego na sam ochody o- 
g ro m itie  w zrosło  po w o jn ie  i  n ie  zn a jd u je  p o k ryc ia  ca ł­
ko w ite g o  w  p ro d u k c ji k ra jo w e j, je że li w eźm iem v pod 
uwagę, że ang ie lsk i p rzem ysł sam ochodowy lo k u je  na 
ry n k u  am erykańsk im  w ie lk ą  część swego' eksporm

C Z E S K I K O N K U R S  N A  N A JM N IE JS Z Y  SA M O C H Ó D

Czeski kon ku rs  na na jm n ie jszy, „sam ochód lu d o w y " 
zgrom adził w  Pradze 24 m odele. K o n k u rs  ukończy! 
się bez p rzyznan ia  p ierw sze j nagrody, a lbow iem  Ju ry  
konkursow e orzekło , że żaden z w ys ta w io n ych  do 
ko n ku rsu  m ode li n ie  nada je się do m asow e j p ro du kc ji.

D rugą  nagrodę, w  w ysokości 10.000 k o ro n  czeskich, 
p rzyznano m łodem u 19 -le tn iem u s tud en tow i R u do l­
fo w i V y k u k a l, na jm łodszem u uczes tn ikow i konkursu . 
S kon s truow a ł on dw uosobow y samochód zaopatrzony 
W m in ia tu ro w y  s iln ik  dw u  -  c y lin d ro w y  chłodzonv 
wodą. Sam ochodzik zaopatrzony je s t w  mechaniczne 
ham ulce na dw a ko ła , co n ie  podobało się sędziom 
kon ku rsu , uw aża jących tego rod za ju  ham ulce za n ie ­
w ystarcza jące.

V y k u k a l budo w a ł sw ó j sam ochodzik 2 la ta  kosztem
39.000 koron.

Sądząc po obecnych osiągnięciach, zapewne ju ż  
n ied ługo posłyszym y o m ło d ym  kon s tru k to rze , k tó ry  
zapew nie n ie  zakończy sw ych p rac na ty m  „ednym  
m odelu.

„OPEL*-* P O W R Ó C IŁ  DO G E N E R A L M O TO RS
Jak  donoszą z D e tro it fa b ry k a  sam ochodów „Opel* 

w  Russelsheim  ko ło  F ra n k fu r tu  p o w ró c iła  pod zarząd 
G enera l M otors.

O p lo w i odpisano w  1942 r. ty tu łe m  s tra t w o jennych  
34.890.024 do la rów . G eneral M oto rs  za k u p ił w  1929 
ro k u  oko ło 80% a k c ji O pla za około 26.000.000 d o la ­
rów , a pozostałe na b y ł w  1931 roku .

Po zakończeniu w o jn y  zarząd nad n iem ie ck im  to w a ­
rzys tw em  O pla  p rz y ję ły  am erykańsk ie  w ładze w o jsko ­
we, co n ie  dowodzi, że G enera l M oto rs  zrezygnował 
z p ra w a  w łasności do te j w y tw ó rn i. W kró tce  po zakoń­
czeniu w o jn y  w znow iono  p ro d u kc ję  w  odzyskanej 
części przedsięb iorstw a. O graniczona z konieczności 
p ro d u kc ja  obe jm ow a ła  sam ochody le k k ie  i  ciężarowe. 
Obecnie p ro d u k c ja  k o n ce n tru je  się na z n a n y m . 4 -ro  
c y lin d ro w y m  samochodzie (1,488 cm !) O pel -  O lim p ia

O gólna p rzedw o jenna  p ro d u kc ja  zak ładów  Opla 
w yn os iła  120.000 sam ochodów rocznie. Część w y p o ­
sażenia fa b ry k i została uszkodzona w  czasie w o jn y , 
ale obecnie s tra ty  te ju ż  uzupe łn iono, ta k  że fa b ry k i 
jes t ca łkow ic ie  gotow a do pod jęc ia  p lan ow e j p ro d u kc ji,

Na ro k  1949 p rze w id u je  się p ro d u kc ję  25.000 —
35.000 samochodów, g łów n ie  ty p u  „O lim p ia "  i  cięża­
row ych . R ealizacja  zależy od dostaw  surowców . Część 
p ro d u k c ji będzie eksportow ana, przew ażnia do in n ych  
k ra jó w  eu rope jsk ich . E kspo rt będzie zależny od po­
zw o len ia  w ładz  oku pa cy jnych .

Jak  w id z im y  z powyższego p rzem ysł n iem ie ck i 
pow raca do sw ej p rzedw o jenne j, czy raczej w o je n n e j 
p ro d u k c ji p rzy  pom ocy k a p ita łu  am erykańskiego.

JEST JU Ż  FO R D D L A  N IE M C Ó W

Jak  poda ją agencje Z a k ła d y  F orda  w  K o lo n ii w y ­
p ro d u ko w a ły  w  p ie rw szych  dn iach  g ru dn ia  r. ub. p ie rw ­
szy w  N iem czech samochód osobowy —  przeznaczony 
do użytkowania w  Niemczech przez Niemców.

N o w y  samochód je s t to m a ła  c z te ro c y ln d ró w k a , k tó ­
re j cena w ynos i 7.000 m arek  zachodnich.

Z a k ła d y  F orda  p rze w id u ją  w y tw a rz a n ie  150 sztuk 
tak ich  sam ochodów na m iesiąc.

F o rd  zam ierza dalszą rozbudow ę sw ych  zakładów  
I w  te j sp ra w  e prow adz i rozm ow y z koncernem  Ge­
ne ra l M oto rs  Corp., p ro d u ku ją cym  sam ochody „O p e l"

* **
Z W orm s (N iem cy Zachodnie) nadeszła wiadomość, 

podana przez agencje prasowe, że Z a k ła d y  Samocho­
dowe F orda  w  St. Z j. rozpoczęły na te ren ie  tego m ia ­
sta budow ę w ie lk ie j fa b ry k i samochodów.

W  c h w ili obecnej s taw ian y  jes t na te ren ie  obe jm u­
jącym  5.500 m e tró w  k w a d ra to w y c h  kom pleks budyn ­
ków, w  k tó ry c h  będą w y tw a rzan e  części samochodowe
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ALDO VIVANTI

AKTUALNOŚCI I SPORT
„W arS aw  Road T urrne ł“  —  w a rszaw sk i tu n e l d ro ­

gowy, c zy li trasę W — Z, op isu je  ty g o d n ik  lo nd yńsk i 
„T he  M o to r“  w  je dn e j z czo łow ych no ta tek  w  num e­
rze z dn ia  17 lis topada ub. r.

* **
W edług s ta ty s ty k i zamieszczonej w  d w u tyg o d n iku  

„L a  V ie  A u to m o b ile “ , F ra n c ja  rozporządza taborem  
samochodów liczącym  1.675.000 sam ochodów i  c ią gn i­
ków  w  transporc ie  drogow ym . W  te j liczb ie  je s t 18.300 
autobusów.

W edług s ta ty s ty k i w  m ies ięczn iku  „A m e ric a n  
A u to m o b ile “  w  In d ia ch  (H in d ú - i  P ak is tan) k u rs u ­
je 27.000 au tobusów  co s tanow i 13% całego ta b o ru  sa­
mochodowego. Is tn ie je  dążność do n a c jo n a liza c ji l in i i  
autobusowych.

* *
*

W edług  d w u tyg o d n ika  „A u to - I ta l ia n a “ , p rzem ysł 
sam ochodowy n iem ieck i, k tó rego  p ro d u k c ja  b y ła  przed 
w o jn ą  —  pod wzg lędem  ilośc i —  trzec ią  w  świecie, 
ma w  ro k u  1949 w yp rod ukow ać : 22.700 szt. „V o lk s w a ­
gen“  (4 cy l. —  1 Itr.), 8.500 szt. O p e l-O lim p ia  (4 cy l. — 
1,5 Itr.), 4.400 szt. O p e l-K a p ita n  (6 cy l. —  2,5 I tr . ',  
1000 szt. F o rd -T au nu s  (8 cy l. —  2,6 Itr .)  —  z fa b ry k i 
w  K o lo n ii, k tó ra  p ro d u k u je  g łów n ie  c ięża rów k i 3 to ­
ny. D a le j 8.000 szt. M ercedes 170-V (4 cyl. —- 1,7 I t r . '  
łącznie z san ita rka m i.

W  s tre fie  ra d z ie ck ie j ponoć m a być  ju ż  w  p ro d u k ­
c ji D K W  —  3 cy l. —  0,9 I tr .  Samochód ten b y ł p rz y ­
gotow any do p ro d u k c ji ju ż  przed w o jn ą  (tzw . m odel 
F  9). Posiada s iln ik  d w u ta k to w y , 3 c y lin d ro w y , o m o­
cy 30 K M  i  w aży 830 k£  (38 K M  na 1 tonę), co du je 
szybkość do 110 km /g. P ie rw szy D K W  z ham ulcam i 
h yd rau liczn ym i.

* **
W spółdzia łan ie  p rzem ysłów  sam ochodow ych ang ie l. 

sk ego i w łoskiego, p rz y  w spó łp racy  n iem ieck ich  k o n ­
s tru k to ró w  św ia to w e j sławy, jes t coraz ba rdz ie j w i­
doczne, zwłaszcza w  zakresie sam ochodów spo rtow ych  
i wyścigow ych —  będących aw angardą postępu.

T ak  w ięc B r is to l i  F razer-N ash  u żyw a ją  do swych 
spo rtów ek s iln ik ó w  B M W , a na jp iękn ie jsze  egzem pla­
rze ka ro su je  f irm a  w łoska  „C a rro ze ria  S uperleggera“  
w  M edio lan ie .

W yśc igów ka C is ita lia  szykowana na sezon w y ś c i­
gów w  r. 1949, budow ana jes t p rzy  udzia le  w y b itn y c h  
n iem ieck ich  k o n s tru k to ró w  z Porschem  na czele. Sze­
fem  ek ip y  m a być  Hans S tuck!

W yścigów ka C is ita lia  m a posiadać s iln ik  12 c y l — 
1 i pó ł I tr .  ze sprężarką w ie lostopn iow ą. S iln ik  ten 
ma dać 400 K M  t j.  265 K M  z jednego l i t ra !

Na C is ita li i w idoczną je s t ręka  Porschego. S iln ik  
ma być z ty łu , z b io rn ik  p a liw a  w  ś rod ku  (podobnie 
ja k  w  w yśc igów kach  A u to -U n io n , k tó re  w ysz ły  z jego 
ręk i), sk rzynka  biegów  m a 5 stale zazębionych p rze­
k ła d n i (p rzew idziana m ożliw ość napędu ob ydw u  osi).

M odel w yśc ig ó w k i C is ita lia  1949 przeznaczonej do 
p rób  w  tun e lu  aerodynam icznym .

P ięe ioprzekładn iow a sk rzynka  biegów  
w yśc ig ó w k i C is ita lia  1949.

W yścigówka -  w e te ran . Benz 6 cyl. —  2 I tr .  bez sprę­
żark i, k tó ry  na au todrom ie  w  M onza (W łochy) w  1923 
ro k u  da ł przecię tną 225 km /g. S iln ik  z ty łu , obudow a 
p rze k ła dn i g łów ne j i  m echan izm u różn icowego (dyfe - 
renc ja łu ) oraz bębny ham ulcow e na ram ie  d la  zm n ie j­
szenia ciężaru mas niezawieszonych. K o n s tru k c ja  na­

da l ak tu a ln a  i  stosowana.

W  Z u rychu  o tw a rte  szkołę k ie ro w có w  w yścigow ych. 
M iędzy p ro fesoram i odna lazł się s łyn ny  w yśc igow iec 
n iem ie ck i R u d o lf Caracciola.

* **
D n ia  31 paźdz ie rn ika  ub. r. rozegrano w  B arce lo ­

n ie  w yśc ig i samochodowe znane pod nazwą Penya 
R hin. P ie rw szym  b y ł Y illo re s i na M ase ra ti 4 CLT/48,

IM A S Z  K O N K U R S
dla kierowców i pracowników 
transportu samochodowego

KUROŃ Nr
Szczegóły w nr. 1 - styczeń 1949 r. 

(wycięć i dołgezyć do pracy konkursowej)
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d ru g im  P a rn e ll na ta k im  sam ym  samochodzie, trzeci 
i  czw a rty  C h iro n  i  R osier na T a lb o t -  Lago. Gi sam i 
sp o tka li się znów  na torze, aby w ykazać te same re ­
z u lta ty . W  b ra k u  A lfa -R om e o  pierw sze m ie jsce za ją ł 
ja k  zawsze w  ty m  sezonie M a s e ra ti. . Może w  1949 
skończy się ta  m onoton ia !

48.000 D O L A R Ó W  —  N A G R O D Y  Z D O B Y T E  
P R ZE Z M . ROSĘ W  R. 1948

N ie  byw a  m o n o to n ii za to w  Ind ian ap o lis , gdzie od 
1909 r . dn ia  30 m a ja  może stanąć do e lim in a c ji każdy 
ko m u  się to podoba. Pom im o, że am erykan ie  n ie  ob­
se rw u ją  o fic ja ln y c h  fo rm u ł (k tó re  w  ty m  sezonie b y ły  
p rzyczyną  m onotonnych w y n ik ó w ), to je d n a k  ten sza­
lo n y  w yśc ig  zawsze f ig u ru je  w  ka len da rzu  spo rto w ym

W  In d ia n a p o lis  osiąga się zdum iew a jące  w y n ik i 
(pa trz  n u m e ry  9 i  12 „M o to ry z a c ji“  z r. ub.) i  tam  
zdobyw a się zdum iew ające nagrody. O to zwycięzca 
z r. 1947 i  1948 —  M a u r i Rosę ( „w  c y w ilu “  in żyn ie r 
w  fab ryce  sam ochodów S tudebaker) zga rną ł ja k o  n a ­
g ro d y  w  c iągu ro k u  48.000 do la rów .

Żaden ze s ta rtu ją c y c h  n ie  w yszedł „n a  sucho“  i  to 
n ie  zależnie od tego czy i  z ja k im  w y n ik ie m  ukończy ł 
Wyścig.

Im preza  w  In d ia n a p o lis  je s t w ie lk im  in teresem . Sa­
m ochody, b u d u ją  specja lne w a rs z ta ty  (przyznać należy 
że u m ie ją  to rob ić ) na zam ów ien ie  f i r m  p ro du ku ją cych  
sprzę t sam ochodowy, (cena w y ś c ig ó w k i oko ło  40.000 
do la rów , to znaczy 8 ra zy  drożej n iż  C ad illa c  lub  
Packard).

F irm y  te w ypuszcza ją w yśc ig ó w k i pozyskaw szy so­
b ie  k ie ro w có w  też n ie  za darm o, ty lk o  po to, ab y  na 
k u p io n y m  sam ochodzie um ieścić Swą rek lam ę.

D w a  zw yc ięzk ie  w  ro k u  1948-ym sam ochody nazy­
w a ły  się „B lu e  C row n  S p a rk  P łu g “  —  to  znaczy świece 
B lu e  C row n, k tó re  w  ten  sposób w p row a dza ją  się na 
ryn e k . R eklam a kosztowna, je d n a k  w  raz ie  z w yc ię ­
s tw a napew no skuteczna.

K o n s tru k to rz y  w yśc igów ek n ie  re k la m u ją  wcale 
sw ych f irm , gdyż n ie  b u d u ją  sam ochodów na handel. 
Z resztą w iększość sam ochodów pochodzi z te j samej 
w y tw ó rn i, jednakże sam ochody te n ie  są jednakow e.

P rzem ysł sam ochodowy w  wyścigach czynnego 
ud z ia łu  n ie  bierze, ale obserw uje  w y n ik i i  w yc iąga  
z n ic h  n ie w ą tp liw ie  w n iosk i.

* **
In n y m  po lem  dośw adczalnym  jes t ty p o w y  an g ie l­

s k i spo rt sam ochodow y u p ra w ia n y  przez am atorów .

.............................. .........................................................................................»«»«♦»♦♦♦♦i

Prosim y o uregulowanie należności za 
prenum eratę „ M o to ryza c ji“

A D M IN IS T R A C JA

Do

Redakcji czasopisma „MOTORYZACJA"

tu W A R S Z A W I E  
ul. Ż u ra w ia  2 4 -a

„NASZ KONKURS"
(w yc iąć i  dołączyć do p ra cy  kon ku rso w e j)

W  typ o w e j jeździe na p rze ła j b ierze ud z ia ł sportow iec 
na  sam ochodzie w łasne j k o n s tru k c ji. S iln ik  F ord  
an g ie lsk i 4 cyl., podw ozie s ta ry  m ode l A u s t in ‘a, zaw ie ­

szenie p rzo du  w łasnego pom ys łu  i  k o n s tru k c ji.

k tó rz y  p o tra f ią  z różnych  zespołów zestaw iać d la  w ła ­
snego u ż y tk u  c iekaw e s p o rtó w k i (pa trz  a r ty k u ł p t 
„W yśc ig i i  S p o rt“  w  N r  10 z ub. r. w  „M o to ry z a c ji“ ).

R EK O R D  ZG ŁO S ZE Ń  DO M . C A RLO

Do tegorocznego m iędzynarodow ego ra jd u  g w ia ­
ździstego do M on te  C a rlo  —  k tó ry  od by ł się po raz 
p ie rw szy  po w o jn ie  w  dn iach  24 —  30 styczn ia  49 r. — 
zgłos iła  się reko rdo w a  ilość uczestn ików  —  210 s ta r­
tu jących .

N a jw yższa  liczba s ta rtu ją cych  —  ’ 83 osób, b ra ła  
ud z ia ł w  ra jd z ie  M . C arlo  w  r. 1935-ym.

Do zaw odów  w  rb . zg łos ili się k ie ro w c y  Czecha ■
S łowacji.

T E R M IN Y  W IE L K IC H  W Y Ś C IG Ó W  W  R. 1939-ym

K a len da rz  zaw odów  sam ochodow ych na 1949 r. 
p rz e w id u je  m iędzy bardzo lic z n y m i zaw odam i o cha­
rak te rze  m iędzynarodow ym , następu jące w ie lk ie  w y ­
śc ig i: 14 m a ja  —  G rand  P r ix  A n g lik  30 m a ja  — tak  
ja k  zawsze od w ie lu  la t  —  Ind ian ap o lis , 5 czerwca ■— 
G r. P r ix  M onaco (aczko lw iek  „p a ń s tw o “  m ałe, to  w y ­
ścig je s t w ie lk i.  T rasa z tru d e m  m ieści się w  g ra n i­
cach „p a ń s tw a “  i  oczyw iście  przebiega w  n iez liczonych  
Skrętach u lic a m i „s to lic y “ ), 10 czerwca —  Gd. P r ix  
B e lg ii, 3 lip ca  —  S zw a jca rii, 7 s ie rpn ia  —  F ra n c ji, 
11 w rześn ia  —  W łoch  oraz G rand  P r ix  E u ro py  i  25 
w rześn ia  G rand  P r ix  C zechosłow acji (k tó re  zam ie ­
rzam y liczn ie  obesłać... obserw atoram i).

SENSACJA C H A U S S O N A  —  C.H.S

Powszechnie znane są w y s i łk i k o n s tru k to ró w  
zwłaszcza francu sk ich , w  k ie ru n k u  b u do w y  zdatnego 
do U żytku m ałego sam ochodu mogącego pod jąć w a lkę  
k o n ku re n cy jn ą  z m otocyk lem .

O sta tn io  p o ja w ił się, budow any z zachow aniem  
ścis łe j ta je m n icy , p ro to ty p  sam ochodziku pod m arka  
C.H.S., zbudow any przez pa ryską  w y tw ó rn ię  au tobu ­
sów Chausson, k tó ra  rozporządza po tężnym i ś rodkam i 
tech n iczn ym i w  zakresie bu dow y nadw ozi samonoś- 
nych , ca łkow ic ie  s ta low ych .

P ro to ty p  m ałego samochodu, k tó ry  p o ja w ił sic, 
w  Lo n d yn ie  i  zosta ł dok ładn ie  op isany w  ty g o d n iku  
„T h e  M o to r“  w zbudza w iększe za in teresow anie  od 
innych , gdyż n ie  o fe ru je  w ięce j n iż  m ożna w ym agać od 
samochodu z s iln ik ie m  0,33 Itr .  Przede w szys tk im  jest 
on ty lk o  2-osobowy i o tw a r ty  (podobnie jak ' m otocyk l, 
z k tó ry m  m a konkurow ać).
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Oto rysunek szk icow y samochodu C.H.S. S iln ik  
1 cyl. —  330 ccm  d w u ta k to w y . W aga samochodu około 
300 k g  —  da je to ten sam stosunek m ocy ¡do w ag i
k tó ry  cha ra k te ryzu je  w sze lk ie  je d n o - li tró w k i.  Napęd 
na przedn ie ko ła . H am ulce m echaniczne. Zaw ieszenie 
niezależne z p rzodu  i  z ty łu . N adw ozie  samonośne 

dw u-osobowe o tw arte .

W yżej w id o k  p ro to ty p u  sam ochodziku C.H.S. Jest 
on estetyczny i  le k k i. G dyb y  k o n s tru k to r  u s iło w a ł zbu- 
dować go ja ko  cztero-osobówkę „z  obszernym  bagaż- 
n .k ie m “ to b y łb y  z pewnością n ie  ła d n y  i  n ie  budzący 

zaufania.

„ A N G L IK “ V  —  16
A p e l ¡angielskich o rg a n iza c ji sp o rto w ych  do p rze ­

m ysłu o samochód w yśc igow y, k tó ry  p o s ta w iłb y  na 
w łaśc iw ym  poziom ie angie lską w yśc igów kę  na w ie l­
k ic h  w yścigach (pa trz  „M o to ry z a c ja “ . N r  10 ż 1948 r  
a r ty k u ł p t. „W yśc ig i i  S p o rt“ ) da ł w  szybk im  czasie 
następujące re z u lta ty :  specja lne b iu ro  s tud iów  w y k o ­
nało ry s u n k i w yś c ig ó w k i V -16 cyl. —  1 i  pó ł lt r . -S  
(ze w zg lędu na to, że ważność fo rm u ły  „ A “  będzie 
u trzym ana  do 1952 r.).

Sprężarkę w y k o n a ł „R o lls -R oyce “ . S iln ik  z ro b iła  
fa b ry k a  „S ta n d a rd “ , używ a ją c  części obrob ionych 
rów n ież  i w  in n ych  w y tw ó rn ia c h .

S krzynkę  p rze k ła dn iow ą  z ro b ił „A u s t in “ . „G ir l in g "  
z ro b ił ham ulce. Sprzęgło skon s tru ow a ł „B o rg  &  B eck “  
i  t. d.

W yścigóW ka będzie w ięc  so lida rnym  dzie łem  an g ie l­
skiego p rze m ys łu  samochodowego. W  p rzysz łym  ro k u  
zobaczym y dużo w ie lo c y lin d ró w e k  na w yścigach. Już 
jest go tow a F e rra r i V-12, w  p rzyg o tow an iu  C is ita lia  
V-12 i  „ A n g lik “  V-16. A  w  A m eryce  k ró lu je , pasu­
jąca do te j samej fo rm u ły  „ A “ , bezsprężarkow a 4 cyl. 
— 4 i  pó ł I t r .  Aldo V ivant!

O C Ł « S Z H / V l ż l

£  AG LISI ON O pozw o len ie  na prow adzen ie samo­
chodu w ydane przez W ydz. R uchu i  K om . w  W arsza­
w ie  ka t. I I  N r  6137 na nazw. Jan Ogrzebacz zam  
w  W arszaw ie  ¡ul. S to la rska  N r  6 m  28.

S K R A D Z IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  samo­
chodu w ydane przez u rząd  w o j. w  K ra k o w ie , ka t. I, 
N r  1945, na nazw isko W ojc iech  Jedynak, zam. w  K ra ­
kow ie , u l. P aw ła  P op ie la  N r. 19 m, 1.

S K R A D Z IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  sam o­
chodu i  m o tocyk la  w ydane przez urząd w o j. W B y d ­
goszczy ka t. zaw odowe N r  7040a na nazw. K az im ie rz  
Grzeszczakowski zam. w  Ło d z i u l. S iew na N r  4a,

Z A G U B IO N O  pozw o len ie  na p row adzen ie  m o to ­
cyk la  w ydane przez u rząd  w o j. w  Poznan iu  N r  34099 
na nazw. A lb in  P łoszyński zam. w  D o brow ie  pow . 
Kolskiego.

Z A G U B IO N O  pozw o len ie na p row adzen ie  ¡samo­
chodu i  m otocyk la  w ydane przez urząd w o j. w  P rusz­
k o w ie  ka t. zawodowe N r  1351 na nazw . B ro n is ła w  
Szym ański zam. w  Szczecinie u l. Jag ie lońska  N r  87.

Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  sam o- 
^ c h o d u  w ydane przez starostw o w e  W ro c ła w iu  ka t. za­

w odowe N r  366 na nazw. S tan is ław  Hairow lcz zam 
w e W roc ła w iu  u l. M on te  Cassino N r  6 9 m  4.

Z A G U B IO N O  pozw o len ie na p row adzen ie  sam o­
chodu i  m o tocyk la  w ydane ¡przez u rząd  w o j. w e  W roc­
ła w iu  ka t. zawodowe na nazw . Ryszard K a n ie w s k i 
zam. w  W a łb rzychu  u l. Szopena N r  1.

Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  sam o­
chodu w ydane przez u rzą d  w o j. w  K ie lca ch  N r  2079 
na nazw. M ieczys ław  W ysock i zam. w  B usku  Z d ro ju  
pow. S top n ick i w o j. K ie lc k ie  u l. C h m ie ln icka  N r  14.

ZA G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  sam o­
chodu i  m o tocyk la  w ydane przez u rząd  w o j w  P rusz­
ko w ie  ka t. zawodowe N r  5395 na nazw. M ik o ła j 
G łow ack i zam. w  W arszaw ie  u l. A tty k o w a  N r  16.

Z A G U B IO N O  pozw olen ie na p row adzen ie  sam o­
chodu i m otocyk la  w ydane przez u rząd  w o j. w  Pozna­
n iu  kat. zawodowe N r  873 na nazw. A n to n i L u d w i-  
czak zam. w  O bo rn ika ch  u l. C zarnkow ska N r  42.

Z A G U B IO N O  pozw o len ie na’ prow adzen ie  samo­
chodu i  m o tocyk la  w ydane przez urząd w o j. w e W roc­
ła w iu  ka t. zawodowe N r  14611 na nazw. B ron is ław  
Foszez zam. w e  W ro c ła w iu  u l. H e n ryka  Pobożnego 
N r  24 m  9.

Z A G U B IO N O  pozw o len ie na p row adzen ie  samo­
chodu w ydane przez u rząd  w o j. we W ro c ła w iu  ka t. 
am atorsk ie  na nazw. Z y g m u n t S oko łow sk: zam. we 
W roc ła w iu  ,ul. Łukas iew icza  N r  16 om. 6.

Z A G U B IO N O  pozw o len ie na ¡prowadzenie m o to ­
cyk la  wydane przez O kręg. U rząd  Samoch. w  K ie lca ch  
N r  4099 na nazw. W anda F re jta g  zam. w  R adom iu 
u l. W ałowa N r  17.

ZA G U B IO N O  pozw o len ie  na p row adzen ie  samo­
chodu w ydane przez u rząd  w o j., w  K a to w ;cach k a t. 
am atorsk ie  N r  16805 na nazw. S tefan K em p sk i zam 
w  K a to w ica ch  u l. K iliń s k ie g o  N r  24.

S K R A D ZIO N O  pozw o len ie ria prow adzen ie  samo­
chodu w ydane przez W ydz. R uchu w  W arszaw ;e k a t 
I I I  N r  W — 02744 na nazw. E d w a rd  Jakubaszek zam. 
w  W arszaw ie u l. Szwedzka N r  11

ZA G U B IO N O  pozw o len ie na p row adzen ie  sam o­
chodu na nazw. Janusz G u liń s k i zam. w  Częstochowie 
u l. Brzeźnicka N r 14.

ZA G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  sam o­
chodu N r  150 ka t. zawodowe N r  12863 na ¡nazw. B ro ­
n is ła w  K uśn ie rz  zam. w  B y to m iu  u l. N o w ro ta  N r  11.

Z A G U B IO N O  pozw o len ie na p row adzen ie  sam o­
chodu N r  7561 na nazw. H e n ry k  O sińsk i zam. w  Poz­
n a n iu  ul. P rzem ysłow a N r  70 m  8.

Z A G U B IO N O  pozw olen ie na p row adzen ie  sam o­
chodu na nazw. S tan is ła w  S ie ra d zk i zam. w  D ą b ro w ie  
G órn icze j u l. O krze i N r  12.

ZA G U B IO N O  pozw olen ie na p row adzen ie  m oto ­
c y k la  w ydane przez urząd w o j. w  P ruszkow ie  k a t. 
am atorsk ie  N r  6832 na nazw. Je rzy  B ry w c z y ń s k i zam 
w  R em bertow ie  u l. K aw enczyńska  N r  6.

Z A G U B IO N O  pozw o len ie na p row adzen ie  sam o­
chodu w ydane przez u rzą d  w o j. w  K ra k o w ie  N r  21-794 
na nazw. S tan is ła w  K oczw ara  zam. w  K ra k o w ie  u l  
Turecka  N r  1 m  11. ■ ;
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KRZYSZTOF BRUN

O BEZPIECZEŃSTWO W ZAWODACH MOTOCYKLOWYCH
Sezon sportow y 1948 zakończył się dużym i 

sukcesami polskiego sportu  motocyklowego, 
•z k tó rych  na jw iększym i b y ły , zwycięstwo po l­
s k ie j d rużyny narodowej w  P ierw szym  M ię ­
dzynarodow ym  M ara ton ie  M otocyk low ym , n a j­
w iększej m otorow ej im prezie , w  ja k ie j b ra liś ­
m y  udzia ł w  roku  1948, oraz nieznaczne n ie ­
m n ie j jednak ważne i zasłużone zwycięstwo 
po lsk ich  żużlow ców  w  m iędzypaństw ow ym  me­
czu z Czechosłowacją zakończonym w y n ik ie m  
75 do 71.

P rzygotowaniem  pierwszego sukcesu by ło  
obesłanie po lsk im i zaw odnikam i zeszłorocznej

M iędzynarodow ej 
Sześciodniówki w  
Czechosłowacji, p rzy ­
gotow aniom  d ru g ie ­
go, przeprowadzenie 
rozg ryw ek L ig i Żuż­
low e j, zorganizowa­
n ie  szeregu meczów 
z udzia łem  Czechów 
oraz sprowadzenie 
ncw yoh specjalnych 
maszyn żużlowych.

Do lis t czopowych 
naszych zawodników, 
w e w szystk ich  gałę­
ziach sportu  m otocy­
klowego, dopisa liśm y 
szereg now ych naz­
w isk , a tabor naszych 
maszyn sportowych 
wzbogacił się w  tym  roku  dość znacznie.

O tych  ta k  m iły ch  sprawach m ówiono i p i ­
sano już  w ie le , natom iast o rzeczach p rzyk rych  
n ie  pisze się, n ie  szuka się wcale ich przyczyny, 
me ana lizu je  i  nie us iłu je  im  zapobiedz, po- 
p rostu  przechodzi się nad n im i do porządku, co 
gorsza tra k tu ją c  je  jako zło konieczne.

Z rozum ia łym  jest, że ze sportu  m o to cyk lo ­
wego, ta k  łą k  i  z lo tn ic tw a  czy z zawodów kon­
nych, m - m entu pewnego niebezpieczeństwa, je ­
że li chodzi o zawodników, ca łkow ic ie  usunąć się 
n ie  da. Jednak zawodnicy, o rgan izato rzy im ­
prez, pubkczncść, a przede w szystk im  Polsk i 
Zw iązek M o tocyk low y pow inn i zawsze dążyć 
do tego, aby ten  m om ent niebezpieczeństwa 
stale zmniejszać. N ieste ty  jednak ta k  nie jest.

W  wyścigach żużlowych publiczność naogół , 
oddzielona jest cd to ru  ogrodzeniem, chron ią ­
cym  ją  przed ew entua lnym  zetkn ięciem  z za­
w odn ik iem  i  jego maszynę, natom iast samo w ła ­
śnie ogrodzenie przedstaw ia często najw iększe 
niebezpieczeństwo dla zawodników. D re w n ia ­
ne czy betonowe s łupk i, żelazne b a r ie ry  są 
absolutn ie  niedopuszczalne! Najlepsze jest 
ogrodzenie g ładko  szalowane deskam i o dosta­
tecznej wysokości. T a k i idea ln ie  ogrodzony 
to r  m am y w  te j 'c h w il i  bodajże jeden ty lk o  —

w  W arszawie. F ak t że dotąd na n iek tó rych  to ­
rach nie by ło  w ypadków  —  to w ’e lk ie szczęś­
cie, n iem n ie j trzeba te to ry  na tychm iast za ­
bezpieczyć w" odpow iedni sposób.

Co się tyczy: ra d ó w , to bezpieczeństwo za­
leży  od: zawodników , publiczności, organiza­
to rów  wyznaczających tracę i przeciętnej szyb­
kości, cd służby porządkowej, m ilic j i  oraz cd 
innych  u ży tkow n ików  danej trasy.

W szystkie te czynnik i, z w y ją tk ie m  osta tn ie ­
go, w ystępu ją  jednak n a jja sk ra w ie j w  w yśc i­
gach szosowych i u licznych . W yśc ig i te odby­
w a ją  się często na n ieodpow iednich trasach,

zaw odnicy s ta rtu ją  
na maszynach, k tó ­
rych  stan techniczny 
n ie  da je  gw aranc ji 
pew nej jazdy, orga­
n iza to rzy  nie zadają 
sobie tru d u  z rac jo ­
na lnym  obstawie­
niem , zabezpiecze­
niem  i  oczyszczeniem 
trasy, służba porząd­
kowa i publiczność 
zachowuje się le k k o  
m yśln ie , zaw odnicy
0 różne j klasie jazdy
1 na różnych maszy­
nach b io rą  udzia ł w

‘ - tych  samych biegach.
P rzy  s ta rtow an iu  jed­

n i zapalają przez zapchnięcie in n i ze startera 
itd . itd .

O statn io  m d ło  m iejsce szereg w yścigów , do 
k tó rych  trem ng i odbyw a ły  się na o tw a rte j tra ­
sie. O rganizatorzy w  tych  w ypadkach zrzucili 
z siebie odpowiedzialność, podając w  regu lam i­
nie, że tren ing i do zawcdów, gcdzina taka i  ta ­
ka, odbywać się muszą zgodnie z przepisam i 
m ilic y jn y m i o ruchu  ko k  w ym , co przecież jest 
kom p le tnym  nonsensem. Jeździć po tras ie  zgod­
nie z przepisam i drogow ym i, to znaczy, z t łu ­
m ikam i, św ia tłem , sygnałem, z przepisową 
szybkością 40 kra /g.t n ie ścinając oczywiście za­
krę tów , w skazując ręką zmianę k ie runku , 
zw aln ia jąc przed szkołam i, przestrzega iąc 
p ierwszeństwa ruchu itp . może każdy o każdej 
porze dn ia  i nccy, to n ie  ma n ic  wspólnego 
z tren ing iem  i  tego nie potrzeba podawać w  re- 

- gu lam in ie  zawcdów.
Zapoznać się z trasą w  pew nym  stopniu moż­

na rów nież i pieszo. S o lidny  trem ng zaw odn i­
ków  na niezabezpieczonej ca łkow ic :e tras ie  jest 
albo n iem oż liw y, albo w  na jw yższym  stopniu 
niebezpieczny tak  dla zaw odników  ja k  i dla 
innych. B rak  dobrze przeprowadzonego tre n in ­
gu nie ty lk o  obniża re zu lta ty  cs:ągnięte potem 
w  wyścigu, lecz i  zwiększa niebezpieczeństwa
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w  samych zawodach, n ie  pozwala na odpo­
w iednie dobranie przewożenia, m ie jsc ham owa­
nia i  zm iany biegów, docisku am ortyzatorów , 
ciśnienia w  ogum ieniu itp . zmusza zawodników  
do jazdy w  nieznane, dając przewagę sza leń­
com i ryzykantom , na n iekorzyść zawodników  
ostrożnych.

Sama trasa może rów n ież stwarzać mniejsze 
lub większe niebezpieczeństwa. Jezdnie o zm ien­
nej szerokości lub  zibyt wąskie, la ta rn ie  i  s lu ­
p y  p rzy  samym kraw ężn iku , ku rz , piasek
1 śmiecie na naw ierzchni, błoto, w ilgo tne  liśc ie , 
gwoździe, nagłe przejścia z m ie jsc o dużym  
naśw ie tlen iu  do m ie jsc bardzo zacienionych —  
to wszystko stwarza dodatkowe niebezpieczeń­
stwo, a w ięc  w inno być brane pod uwagę przy  
w yb ie ra n iu  tras.

Kom is je  techniczne badają m aszyny mające 
wziąć udzia ł w  zawodach, dziwne, że n ie  za­
pobiega to jednak, że w  wyścigach zaliczonych 
do M is trzostw  Po lsk i s ta rtu ją  m otocykle  bez 
przedniego hamulca, o oponach ca łkow ic ie  bez 
protektora, bez b ło tn ika  itp . Obowiązujące m ię­
dzynarodowe re g u lam iny  F.I.C .M . dotyczące np. 
skierow ania i d ługości systemu wydechowego, 
szerokości i długości b ło tn ików , są m ało kom u 
znane naw et spośród członków ko m is ji te c h ­
nicznych p rzy jm u jących  maszyny przed w y ­
ścigiem.

Publiczność nasza n ie  o rien tu je  się w  niebez­
pieczeństwie, jest lekkom yślna i  niesforna. 
Przekonano się już  chyba dostatecznie, że na­
w o ływ an ie  przez megafony n ie  daje oczekiwa­
nych rezu lta tów . Popraw ić ten stan rzeczy moż­
na przez uśw iadom ienie publiczności i przem ó­
wienie je j do rozsądku z jednej strony, a przez 
energiczną i dobrze wyszkoloną służbę po­
rządkową z d ru g ie j strony.

Zdarza ły się w yśc ig i gdzie w idzow ie  s ta li na 
jezdni, s iedzie li na krawężnikach, pozostawiając 
jedynie w ąsk i przejazd, a zawodnicy stojący 
na l :n i i  s ta rtu  m ie li przed sobą w  odległości 
100 m etrów  m u r z ludzi, k tó ry  dopiero po s ta r­
cie rozstępowa! się na bok i. Takie  czy też po­
dobne zachowanie publiczności stwarza w a ru n ­
k i, w  k tó rych  ła tw o o w ypadek, k tó ry  n iegroź­
n y  w  innych  okolicznościach, p rzy  b lisko sto­
jącej publiczności może spowodować w ie le  o fia r. 
W idoczme o trag icznym  w ypadku  w  Strudze, 
już  wszyscy dawno zapom nieli.

Niedopuszczalne jest przebyw anie  pub licz ­
ności na zewnętrznych lukach zakrętów , a na 
wewnętrznej stronie, ta k  w idzow ie  ja k  i  s łuż­
ba porządkowa, w in n i znajdować się w  pewnej 
odległości od jezdni, aby n ie  zasłaniać i nie 
stwarzać sztuczme z łe j w idoczności trasy. Je­
żeli prosta poprzedzająca zakrę t w  k tó ry  skrę- 
Ca trasa, przebiega dale j należy ją  opróżnić
2 w idzów, aby zawodnik, k tó ry  czy poślizgnął 
się, czy źle ocenił długość ham owania, lub

którem u zaw iod ły  hamulce, m ógł pojechać 
Kszcze kaw a łek dalej w  ty m  samym k ie ru n ku . 
Jeżeli tych  w arunków  n ie  będzie się przestrze­

gać, może się zdążyć, że zawodnik, k tóry za­
trzymałby się na takim  wybiegu, zaryje się 
wraz z maszyną —  dwustukilogramową masą 
w  publiczność, która napewno niezdąży się roz­
stąpić, powodując szereg ofiar.

Niesłychaną lekkomyślnością jest siadanie 
na krawężnikach, nawet na prostych, szerokich 
odcinkach. Trzeba sobie uprzytomnić, że nr 
skutek defektu gumy, zatarcia się silnika, za­
blokowania transmisji czy pęknięcia sprężyny 
w zawieszeniu, zawodnik, poruszający się z peł­
ną szybkością, może się wywrócić, a czyż jega 
leżący rozpędzony motocykl będzie sunął środ­
kiem jezdni aż do momentu zatrzymania? Na­
pewno nie — zboczy trochę i uderzy w krawęż­
nik kalecząc siedzących. Krawężniki doskonale 
chronią widzów, ale tylko wtedy, gdy są oni 
odsunięci conajimniej o 2 metry od ich k ra ­
wędzi.

Przed wojną doskonały angielski zawodnik 
Mellors wywrócił się na prostej w wyścigu lu ­
ster Grand Prix, na skutek zerwania i zablo­
kowania przedniego łańcucha, przy szybkości 
ponad 160 kmbg. i ani on ani n ikt z publiczności 
nie cdniósł żadnych obrażeń. Nie jest to w y­
padek odosobniony, bo fabryczny jeździec 
B.M.W. Meier uległ wypadkowi, obślizgując się 
na łagodnym luku przy szybkości ponad 140 
km/g. Wprawdzie kierowca później spędził pa­
rę tygodni w szpitalu, ale obyło się bez innych 
ofiar.

Jest jeszcze inny powód, dla którego wszel­
kie osoby w inny się znajdować w pewnej od­
ległości od jezdni. Otóż publiczność stojąca czy 
siedząca zbyt blisko, a przede wszystkim prze­
biegająca, w celu zmiany miejsca, trasę, wyś­
cigu, absorbuje w  niewłaściwym kierunku uwa­
gę zawodnika, która winna być skupiona na 
jeździe, a odwrócenie której może również spo­
wodować wypadek.

Proszę sobie wyobrazić jak czuł się zawód 
n ik na Grand P rix  Polski w  Poznaniu, gdy na 
60 metrów ¡przed mim, przy wysokiej szybkości, 
z gęstego szpaleru widzów wysunął się biały 
dziecinny wózek a za nim pchająca go kobieta. 
M ijać przed, czy za? Czy ¡kotreta będzie prze­
chodzić zdecydowanie na drugą stronę, czy też 
zawaha się i zatrzyma gdzieś na jezdni. Prze­
cież kompletnie zaskoczony zawodnik, jadący 
z szybkością stukilkudziesięcm kilometrów na 
godzinę może na przestrzeni 60 metrów prze­
sunąć linię swojego toru zaledwie o jakiś 1 metr. 
Dosłownie w 2 sekundy jest już dawno po 
wszystkim. Proszę policzyć, szybkość 145 knńg. 
równa si!ę 40 metrom na sekundę a więc po 
2 sekundach zawodnik jest już 20 metrów za 
przeszkodą, ale te dwie sekundy będzie napew­
no pamiętał do końca swojego- życia.

Trzeba pamiętać, że szybkość, a więc i czas 
zbliżania się przedmiotów poruszających się 
bezpośrednio w  kierunku na nas, ocenia' się 
przeważnie źle. Dobra wyścigowa 500-tka w y­
ciągając3 180 km/g. przebywa 50 metrów
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w  1 sekundę, a czas re a kc ji przeciętnego czło­
w ieka wynosi rów n ież 1 sekundę.

Niebezpieczne odwrócenie uwagi, lub  bezpo­
średn ią  przyczynę w ypadku  może rów nież spo­
wodować pies, k tó ry  gdy się raz dostanie na 
jezdnię, m iędzy zw arte  szpalery ludz i, g łup ie ­
je  kom p le tn ie  i jes t n iezm ie rn ie  tru d n y  do 
usunięcia.

Uważam  osobiście, że pewmą poprawę w  za­
chow yw an iu  się w idzów  m ożnaby osiągnąć 
przez zamieszczanie pewnej in s tru k c ji czy p rzy ­
kazań w  program ach zawodów. Bardzo dużo 
da łoby s:ę zrobić przez odpowiednią prasę, 
szczególnie przed sam ym i zawodami.

O jednej rzeczy zapom inają u nas organiza­
to rzy  zupełnie, a m ianow icie o ty m  że w  n ie­
w ie lk ie j odległości od s ta rtu  i m ety, p raw y 
brzeg trasy  m usi być na przestrzeni k ilk u n a ­
stu do k ilkudzies ięc iu  m etrów , w o ln y  od pu ­
bliczności, gdzie każdy zaw odn ik m ia łb y  w j -  
znaczone miejsce, do którego m ógłby podjechać, 
w  celu tankowania, drobnej napraw y, zm iany 
oku la rów  itp ., a skąd by  z ko le i jego m echanik 
m ógł go in fo rm ow ać za pomocą ta b lic  o sytua­
c j i  na trasie. B ra k  takiego m iejsca stwarza nie­
raz w a ru n k i, w  k tó rych  o w ypadek n ie  trudno.

Sprawa w spólnych s ta rtów  ju n io ró w  i senio­
ró w  jest rów n ież bardzo ważna z p u n k tu  w i­
dzenia bezpieczeństwa jazdy. L icenc je  seniorów 
posiadają, a p rzyn a jm n ie j pow inn i posiadać, 
ty lk o  zawodnicy starsi doświadczeniem, opa­
now ani, s ta rtu jący  na maszynach wyścigowych, 
lub  szybkich —  dobrze przygotow anych —  m a­
szynach sportowych. Przed w o jną  seniorzy i  j u ­
n io rzy  s ta rto w a li w  wyścigach, p rzy  dostatecz­
nej ilości zawodników, w  oddzie lnych biegach. 
J u n io r o trzym yw a ł licencję  seniora po zdoby­
c iu  trzech p ierw szych m ie jsc w  poważnie jszych 
imprezach. W arunek dobry, ale n iew ystarcza­
jący, gdyż ju n io r  dysponujący szybką maszy­
ną, ła tw o  zdobędzie trz y  p ierwsze m iejsca b iją c  
innych  jun io rów . W inna być wobec tego okreś­
lona konieczna ilość s ta rtów , zapewniająca 
pewne m in im um  ru ty n y , konieczne do o trzy ­
m ania lic e n c ji seniora.

Senior, jadący z dobrze z a k w a lifk o w a n y m i 
senioram i, w ie  czego może się spodziewać po 
swoich konkurentach. Tymczasem dziś, gdy 
często jedzłe z n im  nieznany ju n io r, m usi uw a­
żać nie ty lk o  na sw o ją  jazdę, ale także na to, 
ja k ie  niebezpieczeństwo' grozić m u może ze 
s trony  niedośw:adczonego konkurenta . Tak np. 
jadąc p ierwszy b c i się ostro hamować i śm iało 
wchodzić w  zakręt, gdyż n ie  jest pew ien cz^ 
nieopanowany a podjudzony. n iedcśw :adczony 
zawodnik,, źle nie oszacował długości ham owa­
nia, lu b  szybkości w  zakręcie i  naskutek tego 
n ie  nastąpi zderzenie.

N iedośw iadczony zaw odnik byw a czasem zu­
pe łn ie  n ieoblicza lny, a często się zdaża, że. 
ostro  jadący na szybkie j maszynie, senior m u­

si go m ijać  .n ie jednokro tn ie  w  zakręcie, 3. nad­
w yżką  k ilkudz ies ięc iu  knćg. W  dzia łem  sytua­
cje na m okre j trasie  gdzie senior jadący z szyb­
kością około 140 km 'g. t y ł  zmuszony m ija ć  
środkiem  dwóch zaw odników  jadących 60 kmżg., 
a w ięc w y m ija ł przeszkody „s to jące“  na jezdn i 
z szybkością 80 km 'g.

Chociaż jestem  zw olenn ik iem  ja k  n a jw ię k ­
szego um asow ien:a każdej dziedziny sportu , 
i chociaż niezawsze na jba rdz ie j cenię uzyska­
n ie  pierwszego m iejsca, bo często w artościow ­
szym jest, z p u n k tu  w idzen ia  sportowego, w y ­
n ik  zawodnika przychodzącego na dalszej pozy­
c ji, to w  sporcie w yścigow ym  m usim y koniecz­
n ie  e lim inow ać n iek tó rych  lu d z i i n iek tó re  
maszyny.

W  k ra ja ch  o dużym  doświadczeniu pcd  tym  
względem, k la s y fik u je  się jeźdźców w edług uzy­
skiw anych rezu lta tów , ru ty n y  i  dz ie li się ich  na 
grupy. W  tren ingach do n iek tó rych  poważnych 
wyścigów, określone są m in im a lne  przeciętne 
ja k ie  trzeba osiągnąć, aby być dopuszczonym 
do w yśc:gu. U sta len ie  czasów tren ingow ych  da­
łoby  okazję organizatorom  i delegatem P.Z.M . 
do sprawdzenia um ie ję tności n ieznanych jeźdź­
ców i  stanu maszyn, przed w yśc ig ;em.

Pozostaje jeszcze ciągle jedna sprawa, k tó ra  
w inna  być koniecznie rozpracowana i  zastoso­
wana w  prak tyce  w  rea lne j i przystępnej fo r ­
m ie, a jest n ią  ubezpieczenie zaw ednków .

Reasumując o trzym u jem y następujące n a j­
ważniejsze pu n k ty :

1) staranny w yb ó r i  p rzygotow an ie tras do 
wyścigów ;

2) o fic ja ln y  tre n in g  na zam knię te j tras ie  
z ewentualną k w a lif ik a c ją  zaw odników  
na podstawie określonych czasów;

3) dokładny i  fachow y odbiór maszyn przed 
zawodami;

4) odpow 'ednio rozlokowana publiczność;
5) m iejsce p rzy  tras ie  d la  m echaników ;
6) w  m :arę możności oddzielne b ieg i d la  se­

n io ró w  i ju n io ró w ;
. 7) ubezpieczenie zawodników .

\
Krzysztof Brun

2 N O W E R E K O R D Y  M O T O C Y K LO W E  Ś W IA T A

Na au todrom ie  M o n tlh e ry  (F ranc ja ) m o tocyk lis ta  

R em ond in i u s ta n o w ił na now e j m aszynie „J e n g h i“  

(125 ecm) dw a nowe re k o rd y  św ia ta : 1) na dystansie 
50 k m  —  czas 24 m in . 26,7 sek. (daw ny re k o rd  26 m in  

0,088 s e k ); 2) na  dystansie 50 m il. (oko ło 80 km  450 
m tr.)  —  czas 39 m in . 12,33 sek. (daw ny re k o rd  42 m in . 
2,22 sek. P rzecię tna szybkość w  b iegu 50 k m  w yn ios ła  
122,424 km /godz.; na dystansie 50 m il —  123,148 
k m  godz. . I
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JERZY JANKOWSKI

TENDENCIE KONSTRUKCYJNE MOTOCYKLI POWOJENNYCH (2)
W  N r. 9 „M o to ry z a c ji“  (1948) zazna jom iliśm y 

się z tendencjam i ko n s tru kcy jn ym i w  budow ie 
Tam m o tocyk li powojennych. łącznie z zagad­
nieniem  resorowania ty lnego kola. Przechodząc 
do dalszego ciągu naszego przeglądu tendencji 
ko n s trukcy jnych  za jm iem y- się sko le i w idel­
cem przednim. „O czyw iśc ie  te leskopow y“  — 
skonstatu je tu  każdy z C zyte ln ików . Is to tn ie—• 
teleskopy! —  Zastanów m y się jednak dlaczego 
to  w łaśnie rozw iązanie przeważa w  pow o jen­
nych konstrukc jach  m otocyklow ych, czy jes t to  
ty lk o  kw estia  mody, czy też pow odu ją  to spe­
cja lne w zg lędy n a tu ry  technicznej?

W najczęściej spotykanych przed w o jną  n o r­
m alnych w idelcach trapezowych masę niereso- 
rowaną —  cprócz samego koła — stanow ił cały 
w idelec w raz.z  przym ocow anym  zw yk łe  do n ie - 
_go re flek to rem  i liczn ik iem , co nawiasem mó­
wiąc n ie  w p ływ a ło  ko rzystn ie  na długow iecz­
ność zarówno żarówek, ja k  i liczn ika . .Tak w iec 
w idz im y masy nieresorowane w  widelcach tra­
pezowych były bardzo duże. Dalsze m ankam en­
ty  tego system u to  duża ilość sworzni i tu lę  i' 
wym agających regularnego sm arowania i kon ­
tro li.

Z le w e j: w id e łk i ty p u  na jczęście j spotykanego przed 
w o jną  m a ją  poważną w adę: znaczny ciężar mas n ie - 
resorow anych (koło, ca ły  w ide lec  w ra z  z re fle k to re m , 
lic zn ik ie m  itp .). Z p ra w e j w ide lec  B M W  z r. 1939. 
Jest to k lasyczny  w ide lec te leskopow y. N a rysu n ku  
z lew e j s tro n y  zasada dzia łan ia- t łu m ie n ia  olejowego.

W idelec te leskopowy jest pozbaw iony tych 
wad, posiada natom iast szereg zalet, k tó ry m i 
gó ru je ' nad w id e łka m i trapezow ym i. Przecie 
w szystkim  posiada on bardzo małą masę niere- 
sorowaną, t j .  —  oprócz ko ła  —  ty lk o  m ałe i le k ­
kie tu le je  prowadzące —  wykonane często na­
wet z lekk iego  m etalu, oraz około po łow y w agi 
sprężyn resorujących. T u le je  proW adnic teles-

W idelec N o rtona  z r. 1948. W ide lec ten, podobn ie ja k  
w  k o n s tru k c ji B M W  m a w ie lk ą  zaleitę w  postaci z re­
dukow an ia  mas n ie resorow anych do m in im u m  (ko lo  
i  le ikkie tu le je  prowadzące) oraz wadę w  postaci zm ien­

ne j odległości m iędzy k o ła m i podczas jego pracy.

k o p ó w  p r a c u ją  p r z e w a ż n ie  w  k ą p ie l i  o le jo w e j  
i  są  szcze lin ie  o s ło n ię te  o d  k u r z u  i  b ło ta ,  a r e ­
f le k t o r  i  l i c z n ik  u m ie s z c z o n e  są n a  r e s o r o w a n e j 
p a r t i i  m o to c y k la .

M im o  s w y c h  n ie z r ó w n a n y c h  z a le t  w id e le c  t e ­
le s k o p o w y  te ż  n ie  je s t  id e a ln y ,  g d y ż  w  c z a s ie  
je g o  p r a c y  z m ie n ia  s ię  w  d u ż o  w ię k s z y m  s to p ­
n i u  o d le g ło ś ć  p o m ię d z y  k o ła m i  m o to c y k la ,  co  
w p ły w a  u je m n ie  n a  „ t r z y m a n ie  s ię “  d r o g i .  D la ­
te g o  te ż  k o n s t r u k t o r z y  m o t o c y k lo w i  w  p o s z u ­
k iw a n iu  ja k n a jle p s z e g o  ro z w ią z a n ia  o p r a c o w a l i  
s z e re g  w e r s j i  k la s y c z n y c h  te le s k o p ó w . N ie k t ó r z y  
z n ic h  z a s to s o w a li r.a  d o ln y c h  k o ń c a c h  te le s k o ­
p ó w  d o d a tk o w e  w a h a c z a , w  k tó r y c h  u m ie ś c i l i  
k o ło  a b y  w  te n  spo só b  u z y s k a ć  s k o k  p rz e d n ie g o  
k o ła 'b e z  z m ia n y  o d le g ło ś c i o d  ty ln e g o  ( „ G u z z i“  
m ó d . G a rn b a lu n g a ) .  I n n i  u s i łu ją  z m n ie js z y ć  r ó ż ­
n ic ę  o d le g ło ś c i k ó ł  p rz e z  s to s o w a n ie  mniejszego 
k ą ta  n a c h y le n ia  w id e łe k ,  p r z y  je d n o c z e s n y m  
p rz e s u n ię c iu  p u n k t u  z a m o c o w a n ia  o s i k o la  na

Guzzi 500 mod. „G arnba lunga“ . P rz y k ro  je s t pa trzyć 
na tę brzydotę ! P rzy je m n ie  na tom iast je s t dosiąść te j 
m aszyny będącej jedną z na jszybszych na św ięcie ! 
C iekawe jeist rozw iązan ie  przedn ich  teleskopów, w  k tó ­
rych  zastosowano doda tkow e wahacze dla  uzyskania 

n iezm iennej od ległości k ó ł podczas p racy  w idelca.
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prow adn icy  ku  przodow i m otocyk la  —  celem 
u trzym a n ia  korzystnego przodowania w ide lca. 
(„R oya l E n fie ld “ ).

O m aw ia jąc nada l podwozie m otocykla  zw róć­
m y uwagę na to, co zrobiono w  m otocyklach 
pow ojennych d la  podniesienia w ygody i kom ­
fo r tu  jazdy. Na p ierw szy p lan, w ysuw a się co­
raz  częstsze stosowanie tłumienia olejowego 
(am ortyzatorów ) ta k  przedniego, ja k  i ty lnego 
resorowania. Że wyposażenie tego rodza ju  jest 
ze zrozum ia łych względów  bardzo pożądane 
wskazuje fa k t, że spotykam y je  dz is ia j nawet 
p rz y  m nie jszych i tańszych m otocyklach. Z tych  
samych w zględów  można już  dziś stw ierdź.ć, 
że siodełko z zawieszeniem jednopunk.towym 
zdobyło sobie niezaprzeczalne prawo Obywatel­
stwa. Po,nadto dla w ygody i ła tw ie jszego dosto­
sowania do w arunków  fizycznych  jeźdźca stosu­
je  się przestawne podnóżki i u ch w y t k ie ro w n i­
c y  osadzony w  gumie, regu lac ję  napięcia sprę­
żyn y  s iod łow e j itp .

D ale j s tw ie rdzam y coraz częstsze stosowanie 
osi przytykowej u ła tw ia ją ce j demontaż kó i 
(naw e t w  konserw atyw ne j A n g lii!) , oraz —  ze 
w zg lędu  na niezawodność, prosto tę  i łatwość

T a k ich  m aszyn dosiadają chę tn ie  n ie  ty lk o  Bety, A nn y  
i  B a rb a ry , lecz rów n ież  pow ażn i zaw odnicy  („Sześcio. 
d n ió w k a “ ). Scooter „S w a lło w ‘ ‘ je s t w  p e łn y m  tego 

słowa znaczeniu m aszyną k o m fo rto w ą !

zm iany l in k i  —  p ra w ie  wyłączną hegemonię 
nawojowej rączki pokrętnej gazu.

M ówiąc o w ygodzie i  kom forc ie  jazdy  n ie  m o­
żemy zapomnieć o c iekaw ym  rozw iązan iu  kon­
s tru kcy jn ym , k tó rem u na im ię  „scooter“ 
Scooter to  ja k b y  skrzyżow anie  dz iecinne j „h u ­
la jn o g i“  z dorosłym  m otocyklem . Ta m otorowa 
hula jnoga, k tó re j k ra jem  rodz innym  jest Am e­
ry k a  i k tó ra  do n iedawna traktow ana  b y ła  jako 
curiosum , lub  zabawka d la  dzieci bogatych lu ­
dzi, jest dziś no rm a lnym  obyw ate lem  u lic  
i dróg k ra jó w  zachodnio europejskich. Ostatnio 
scocteram i za in teresow ali się Czesi, k tó rzy  spro­
w a d z ili próbną p a rtię  tych  maszyn z W łoch 
i  rozważają m ożliw ość produkow ania  ich u sie­
b ie  (już p roduku ją  —- p rzyp. red-).

Scooter ja ko  bardzo w ygodny i poręczny stal 
się chętnie używ anym  środkiem  lokom ocp

m ie jsk ie j, a naw et s łuży do dalszej d rog i. To. że 
używ a ją  go chętnie pan ie  nie oznacza b y n a j­
m n ie j, że jest to  ty lk o  n iew ieści środek lokom o­
c ji.  Na ostatn ie j Sześcicdniówce w  San Rema 
startow ało  sporo scooterów i spisały się wcale 
nieźle. Jak opow iadał nam  Red. Tum a (CSR), 
k tó ry  w  tych  dniach odw iedz ił Polskę, b y ły  mo ­
m enty, gdy w idzow ie  Sześcipdniówki zam ykali 
w prost oczy patrząc na scootery dokazujące 
p raw dz iw ych  cudów na swych m a leńkich  k ó ­
łeczkach, podczas próby szybkości na okrąże­
n iu  Oopedaletti. Jednak scooter „Vespa“ zdobył 
srebrny medal, d w ie  dalsze „V espy“  i  jedna 
, Lam bre tta “  skończyły Sześciodniówkę z b rą ­
zow ym i medalam i.

W siadanie do ta k ie j m otorow ej hu la jno g i 
i  w ysiadan ie  z n ie j jes t nadzwyczaj wygodne. 
N ie m n ie j wygodna jest pozycja w  trakc ie  jaz­
dy n ie różniąca się p raw ie  od te j, jaką  u m o ż li­
w ia  nam ...wygodny fo te l. D okładne osłonięcie 
przedniego i ty lnego koła, oraz dodatkowa osło­
na z przodu, zabezpieczająca jeźdźca od b ło ta , 
a w  znacznej m ie rze  i cd ku rzu  m ałe ale w ypo ­
sażone w  balonowe opony kó łka  p lus dobre re ­
sorowanie przedniego i ty lnego zawieszenia — 
gw aran tu ją  w ielki komfort jazdy.

Zespołem napędowym  scootera jest s iln i czok 
o p rzecię tne j kuba tu rze  125 ccm, przeważnie 
d w u ta k to w y , w raz ze skrzynką biegów, zazwy­
czaj trzybiegewą. S iln ik  chłodzony jest pow ie ­
trzem.

P ra w ie  we w szystk ich  rozw iązaniach scoote­
ró w  p rzy ję ło  się stosowanie aerodynamicznego 
ksz ta łtu  osłon mechanizmu, lub  też aerodyna­
m iczna kos trukc ja  samonośna.

C iekawe że w  konstrukc jach  m otocyklowych, 
m im o niezaprzeczalnej dążności do nadawania 
n ie k tó rym  elementom kszta łtów  aerodynam icz­
nych („Jaw a“ . -— re fle k to r w  teleskopowym  
w ide lcu , k a rte r s iln ika  i  sk rzyn k i biegów, nowe 
. T riU m p h y “  1949 r. —  re fle k to r podobnie ja k  
a „J a w y “ ), rozw iązan ia  o kszta łtach op ływ o­
w ych  ja k  np. „M il le r  —  Balsamo“  n ie  p rz y '-  
m u ją  się, a odw ro tn ie : to le ru je  się ta k ie  b rzy-

Jaw a 250 ccm. rnod. 1948 —  jedna z na jładn ie jszych  
k o n s tru k c ji pow o jennych , m ająca na sw ym  konc ie  dos­
konałe w y n ik i w  na jcięższych ra idach. M o to c y k l do 

sportu , tu ry s ty k i i... na  codzień!
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Nowe t r iu m fy  na  ro k  1949 m a ją  przedn ie w ide lce  ro z ­
w iązane na w zó r Ja w y : re f le k to r  3 tanow i jedną  całość 

z w id e łk a m i syst. teleskopowego.

doty konstrukcy jne , ja k  „M a to  —  Guzzi“ . D la 
te j osta tn ie j śm iało m ogłoby się p rzy jąć  pow ie ­
dzenie: „b rz y d k i, ja k  G uzzi“ ! T y lko ; że... „G u ­
zz i“  n ie ty lko  b ije  reko rdy  b rzydo ty , a le bije  
też światowe rekordy szybkości i b ije  p rzy  każ 
dych p ra w ie  w yścigach na łeb i  szyję wszyst­
k ich swoich konkurentów ... „T aką  już  ma ten ­
dencję ko n s tru kcy jn ą “ ...

Jerzy Jankowski

Z  k r a j u
R O B O T N IK  —  N A C Z E L N Y M  D Y R E K T O R E M  

„ S T O M IL A “
Na stanowisko naczelnego dyrektora Państwowej 

Fabryki Opon i Dętek Samochodowych i Rowerowych 
„Stomil“ powołany został P iotr Jewpak, który przed 
18-u laty rozpoczął w  „Stom ilu“ pracę jako robotnik.

Obecny dyrektor naczelny przeszedł kolejno przez 
wszystkie działy pracy, wyróżniając się szczególnie na 
stanowisku kierow nika kontroli produkcji.

P A Ń S TW . Z A K Ł . L O T N IC Z E  
W Y K O N A Ł Y  C A Ł K O W IC IE  

P O L S K IE  N A D W O Z IE  D L A  L E Y L A N D A
W  styczn iu  rb . p rz y b y ł do W arszaw y autobus z pod­

woziem  m a rk i Ley land , skarosow any ca łkow ic ie  w  
P aństw ow ych Z ak ładach  Lo tn iczych . N adw ozie w y k o ­
nano ca łkow ic ie  z m a te r ia łó w  k ra jo w ych .

K o n s tru k to re m  nadw ozia , k tó re  ochrzczono m ianem  
LOPS 3/1 je s t znany z przed w o jn y  p ra co w n ik  Państw. 
Żaki. In ż y n ie r j i —  spec ja lis ta  nadw oziow iec —  inż 
Panczakiew icz, obecnie p ra c o w n ik  C entra lnego B iu ra  
Technicznego P rzem ysłu  M otoryzacyjnego .

Wóz p róbny , o k tó ry m  piszem y, posiada 46 m ie jsc 
d la  pasażerów i  2 d la  obsługi. N adw ozia  wyposażono w  
ins ta lac ję  grze jną.

A utobus LO PS 3/1 prze jdz ie  roz liczne p ró b y  na l i ­
n iach P.K.S.-u.

Po k ilk u ty g o d n io w y c h  próbach, k tó re  będą p iln ie  
obserw owane przez specja lis tów , nastąp i ostateczne 
zatw ierdzen ie  ty p u  nadw ozia  i  te c h n ik i w ykonan ia .

Należy zaznaczyć, że nadw ozia  w ykonane w  roku  
1947 i  1948 ~ym m . in. przez p rzeds ięb io rs tw a p ryw a tn e

w yka za ły  szereg zasadniczych b raków .

P IE R W S I Z W Y C IĘ Z C Y  
WE W S P Ó Ł Z A W O D N IC T W IE  P R A C Y  P K S ‘u

W d n iu  31 g ru dn ia  ub. ro k u  został zakończony I 
etap w spó łzaw odn ic tw a  p ra cy  w  sam odzie lnej stołecz­
k i  s tac ji sam ochodowej P K S  na W o li. W spółzaw od­
n ic tw o  obe jm ow a ło  k ie ro w c ó w  oraz k o n d u k to ró w

i m ia ło  doda tn i w p ły w  na gospodarkę samochodową 
P K S -u .

Niektórzy z kierowców1, d la w ykazania własnej in i­
c jatyw y i dobrego stosunku do pracy samorzutnie pro­
sili o przerzucenie ich na gorsze samochody, na któ ­
rych punktacja byia wyższa.

N a p ie rw szym  m ie jscu  w śród  k ie ro w c ó w  zna leź li 
się: p rzo do w n ik  Koczko Tadeusz na samochodzie GMC,. 
uzysku jąc 5616 p u n k tó w  i zaoszczędzając 644 l i t r ó w  
benzyny.

Szabelski Józef na samochodzie L e y la n d  —  3808: 
pu nk tów , zaoszczędził 482,5 l i t r ó w  o le ju  gazowego.

Dobijański Zygm unt na B e tfo rd z ie  —  3714 p., za­
oszczędzając 970 l i t r ó w  p a liw a  o w a rto śc i 77.600 zł.

M ak Franciszek na Le y la ndz ie  —  3586 p u n k tó w , 
zaoszczędził 564,5 l i t r ó w  o le ju .

Grzeszek Stanisław F ia t —  3525 p u n k tó w , oszczę­
d z ił 332 l i t r ó w  o le iu  i  Stepajtis Antoni G M C, 3515 

pu nk tów , oszczędził 503 l i t r y  o le ju .
Do p u n k ta c ji ogólnej p rzy  • ob licza n iu  w y n ik ó w  

w spó łzaw odn ic tw a w ch o d z iły : gotowość po jazdu  do ru ­
chu (za każdy dzień), oszczędność pa liw a , dobre u trz y ­
m an ie  wozu, punk tua lność  ja zd y  (wg. rozk ład u ) oraz 
przestrzeganie przep isów  drogow ych  i  up rze jm e  za­
chowanie się w  stosunku do podróżnych.

Rozdanie nagród d la  p rzo do w n ików , k tó rz y  w y ró ż ­
n i l i  się w  sw o je j p racy, nastąp iło  w  po łow ie  stycznia 
rb . O trzym a li on i m iędzy  in n y m i ra d io o d b io rn ik i, m e­
ble i nagrody pieniężne.

Po w p row adzen iu  no w e j u m o w y  zb io ro w e j stołecz­
na stacja samochodowa P K S  w p ro w a d z i w spó łzaw od­
n ic tw o  w e  w szys tk ich  dzia łach s ta c ji obsługi, w  h a li 
napraiw  oraz m iędzy k o n d u k to ra m i i  k ie row ca m i.

110°/» i 196% P O N A D  P L A N
W edług w yp ow ied z i M in is tra  K o m u n ik a c ji —  inż. 

J. Rabanowskiego na odc inku  przew ozu osób sam o • 
chodam i w  ro ku  1948-ym w yko na no  p la n  w  110%, 
przewożąc 19,8 m ilio n a  pasażerów.

W  przewozie to w a ró w  tran sp o rte m  sam ochodow ym  
w  r. 1948 w ykonano p lan  w  196%, przewożąc 239.008 
ton  tow arów .

N U M E R Y  M U S Z Ą  BYC  C ZY S TE  I  O Ś W IE TLO N E
W ładze ko n tro lu ją ce  ru ch  d rogow y z w ró c iły  u w a ­

gę, że k ie ro w cy  w ie lu  po jazdów  n ie  zw raca ją  dosta­
tecznej uw agi, ąby nu m ery  b y ły  czyste i  w ła śc iw ie  
ośw ietlone, co oczyw ista  u tru d n ia  n ie je d n o k ro tn ie  
kon tro lę . W  stosunku do n ied ba łych  k ie ro w có w  s to ­
sowane będ^ sankcje karne.

i v / t s M £  * *  * » * •  » r  r

Z A M IA S T  U S R A N K I P O W IN N O  BYC  U Z R A N K I 
Do

Redakcji mieś. „M otoryzacja“
W  zw iązku z a rty k u łe m  zam ieszczonym  w  10 -tym  

num erze „M o to ryza c ja “  (str. 302— 304 —  ro k  1948) r e ­
fe ra t prasow y M in is te rs tw a  K o m u n ik a c ji w y ja śn ia , że 
nazwę „Usranki“, o k tó re j w spom ina  au to r a r ty k u łu , 
umieszczono na ta b lic y  drogow skazu z pow odu n ie ­
dopatrzenia pow ia tow ego zarządu drogowego. U sta ­
lona urzędowo nazwa m ie jscow ości b rzm i „U źranki“.

je ś l i  chodzi o nazwę „Gnojewo“ to  jes t to, ja k  
w y ja śn ia  K om is ja  U sta lan ia  N azw  M ie jscow ości — 
fo rm a  h isto ryczna . Nazwa „G n o je w o “ , przekszta łconą 
za n iem ieck ich  czasów na „G n o ja u “ , p rze trw a ła  k i l ­
kaset la t  i n ie  by ło  żadnego celu teraz je j zm ieniać. 
W  Polsce jest zresztą sporo nazw  w  rod za ju : G no jno, 
G n o jn ik  i G nojew o. O ich  u trz y m a n iu  decydu ją  w zg lę ­
dy h istoryczne.

W  spraw ie nazw y „U s ra n k i“  w ydano  ju ż  po lecenie 
zm iany  napisu na ta b lic y  k ie ru n k o w e j.

G ab ine t M in is tra  M in . K o m , 
R e fe ra t P rasow y 

N r. G. 1— 4/25/156/1120/48
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W Ł A D Y S Ł A W  P IE T R Z A K

POD ZNAKIEM WYŚCIGÓW NA ŻUŻLU (2)
Z a n im  p rze jdz iem y do om ów ien ia  p rzyg o tow ań  do 

p ie rw szych  spotkań m iędzypaństw ow ych  na żuż lu  po­
w ró c ić  m us im y jeszcze do L ig i Ż uż low e j. U  schy łku  
sezonu zakończone zosta ły  ro z g ry w k i I I  L ig i Ż uż low e j. 
N a  czele I I '  L ig i u lo ko w a ła  się ostatecznie „P o lo n ia “  — 
B y to m , m a jąca  11 (83) pk t., przed R K M  R y b n ik  —  11 
(76) p k t. T a k  w ięc, zgodnie z naszym i p rz e w id y w a n ia ­
m i te dw ie  d ru żyn y  zasilą  w  r. 1949 żużlową extrak lasę .

K a to w ic k a  „P ogoń“  z lekcew ażyła  sobie os ta tn i mecz 
z „P o lo n ią “  Bydgoszcz i  oddała p u n k ty  va ikove rem . 
Z a ro b iła  na ty m  na czysto „P o lo n ia “  w ysu w a jąc  się 
na I I I  m . z 10 (89) pk t., podczas gdy „P ogoń“  za ję ła  - 
dop iero  IV  m. m a jąc  8 (59) p k t. Te dw ie  d ru żyn y  w a l­
czyć będą o w e jśc ie  do I  L ig i n ie  z 6 i  7 d ru żyn ą  I  L i ­
c i, ja k  m ia ło  to być począkowo, a z 6 —  9 zespołem, 
t j .  D K S  —  Łódź, G K M  —  Gdańsk, „O kęc ie “  —  W a r­
szawa i  „T ra m w a ja rz e m “  —  Łódź.

W  podanej przez nas ta b e li zaszła bo w iem  zm iana: 
K o m is ja  S portow a P Z M  z w e ry fik o w a ła  mecz L ^ M  — 
D K S  „O kę c ić “  n ie  p rzyzna jąc „O k ę c iu “  w ą tp liw eg o  
p u n k tu  w  je d n ym  z biegów, co zm n ie jszy ło  dorobek 
p u n k to w y  „O kęc ia “  na 6 (50) p k t. i  pow iększy o p u n ­
k t y  D K S  na 6 (59) p k t. Ostatecznie w ięc  do ł tab e li 
I  L ig i w yg ląd a  ja k  w yże j (6 m. D K S , 7 m. G K M  td L

Lu b ią cych  s ta ty s ty k i za in te resu ją  _ w y n .k i m d yw  
dualne z I  i  I I  L ig i.  N a jw iększą  ilość p u n k tó w  pod 
czas ro zg ryw e k  zdo by li:

W  p ie rw sze j L idze : „ r , ,
1. W ąs iko w sk i Jan —  P K M  W arszaw a —  35 pk t. 

(na 36 m oż liw ych )
2. O le jn icza k  Józef —  L K M  Leszno —  32 p k  .
;; N a jd ro w s k i Jan —  S M  „O lim p ia  G rudz.ą

4. D ą b ro w sk i Jerzy -  P K M  Warszawa -  3« pkt.
5. Sm oczyk A lf re d  —  L K M  Leszno —  29 p k t.
W  d ru g ie j L idze :
1. Jan ko w sk i Jerzy —  „P o lo n ia “  B y to m  —  35 pkt.

Ina  36 m oż liw ych ) _ t ł
2. F ilip c z a k  Jan —  „L e g ia “  W arszaw a —  2b pk...
3. O sow iecki B ogusław  —  „L e g ia “  W arszawa

25 pk t. n . . ,
4 —  5 P a luch  Jan  —  „P o lo n ia “  B y to m  —  24 p k t. 

Poroszew ski S tefan —  „P o lo n ia “  B y tom  
24 p k t.

P IE R W S Z Y  OBÓZ T R E N IN G O W Y
N ie jednem u C z y te ln ik o w i w yd a  się_ dz iw ne, że w  

s tyczn iu  1949 r. po w ra cam y do w ydarzeń  z je s ien i u l e ­
głego roku . M a to je d n a k  sw oje uzasadnienie. Obóz 
tre n in g o w y  w  R yb n ik u , trz y  mecze z Czecham i należą 
ju ż  dziś do h is to r ii spo rtu  m otocyklow ego, je d n a k  ten 
okres czasu od p ie rw szych  w yśc igów  na to rach  żużlo­
w ych  w  r. 1946, aż do zwycięskiego spo tkan ia  „ o ^ -  
C H O S Ł O W A C JA -P O L S K A “  zasługuje na blizsze om ó­
w ien ie . Sukcesy w  żadnej dz iedzin ie  spo rtu  n ie  p rz y ­
chodzą same przez się —  muszą być poprzedzone w y ­
tężona i  p lanow ą  pracą. Z w yc ię sk i mecz na torze

S k ry “  w  W arszaw ie b y ł w y n ik ie m  trzech  la t  pracy 
na w szys tk ich  szczeblach o rg a n iz a c y jn y c h  PZM,. hvl 
w y n ik ie m  konsekw entne j re a liz a c ji p lanów  rzuconych
w  r. 1946. , , ,

Z w yśc igów  na s ta rych  „D K W “ , czy „R oya lach 
na rodz iła  się L ig a  Żużlow a. D a lszym  etapem  L ig i by ł 
obóz tre n in g o w y  w  R yb n iku , po n im  dopiero nastąp iły  
sukcesy!

L ig a  Ż uż low a i częste s ta rty  naszych czołowych 
zaw od n ikó w  w  na js iln ie jsze j k ra jo w e j k o n k u re n c ji spo­
w o d o w a ły  ta k ie  w y ró w n a n  e i  podn iesien ie  się prze­
c ię tnego poziom u zaw odn ków , że m ożna b y ’ o w resz­
cie pom yśleć c z o rg a n iz o w a n i p ierwszego obozu tre ­
n ingow ego żużlow ców , tym b a rd z ie j, że równocześnie 
uko ronow ane zosta ły powodzeniem  s ta ran ia  P Z M  
o sprowadzenie do P o lsk i p ra w d z iw y c h  żuź lów ek — 
n o w ych  „M a r t in -J A P -ó w “ .

Z ty m  obozem by ło  z początku nieco ba łaganu

W nadz ie i, że ukończony zostanie na czas budow any 
w  W arszaw ie (nareszcie!) n o w y  to r  żuż low y na S ta­
d ion ie  „S k ry “ , P Z M  zciągną ł z końcem  s ie rpn ia  w y ­
znaczonych 20 zaw odn ików  do W arszaw y. S kończyło  
się na k ilk u d n io w y m  o b ija n iu  się obozow iczów po 
W arszaw ie, po czym  —  to r  ciąg le  n ie  b y ł jeszcze 
go tow y —  przeniesiono obóa tre n in g o w y  do R ybn ika .

R K M  R y b n ik  swego czasu z łoży ł P Z M  propozyc ję  
zorgan izow an ia  obozu tren ingow ego na bardzo k o ­
rzys tnych  w a ru n ka ch  (ca łko w ita  sam owystarcza lność 
obozu) i, m im o zaskoczenia przy jazdem  n iea w izo w a- 
nych  przez n kogo zaw odn ików , dosłow nie w  ciągu 
k ilk u n a s tu  godzin zorgan izow a ł obóz, a z ro b ił to  tak

P ierwsze ogó lnopo lsk ie  w yśc ig i na  to rze  żuż low ym  
w  Chorzow ie —  B a to ry m  w  r .  1946. Na s ta rc ie  D K W , 
ba! —  na w e t „ M o j“ . N r. 5 to  14 -le tn i w ówczas Janek 
H enek („P ogoń“  K a to w ice ) —  dzis ie jszy m is trz  P o l­
s k i na r. 1948 w  k l.  w yśc igow e j do 125 ecm. W  g łęb i 
kom andor zaw odów  i  p rze dw o je nn y  m is trz  P o lsk i 
w  k a t ra id o w e j M ic h a ł N a ho rsk i (P K M  W arszawa).

(Fot. K . Seko —  B y tom )

N r. 2 —  P ie rcha ła  (R K M  R y b n ik ) na  „N o rto n ie “  350 
ccm. Jeszcze w  r. 1947 p o tra f i ł  zdobyć na te j m aszy­
nie m is trzos tw o  żużlowe P o lsk i w  swej k las  e. W  r. 1948 
ko n ku re n c ja  b y ła  ju ż  z b y t s iln a ! N r. 8 —  „a n k o w s k i 
(„P o lo n ia “  B y tom ) na p rzyg o tow anym  w łasnoręczn ie 
„R udge“  500 ccm , bardzo szybkim , n ies te ty  m n ie j z ry w - 
n ym  od „J A P ‘ów “ . O baj czekają na s ta rt podczas 
meczu „M o ra w y  —  Ś ląsk“  (kw iec ie ń  1948 r.). O bok 
Jankow skiego s ta rte r —  K . G orgu ! („P o lo n ia “  B y tom ) 

tu ry s ty c z n y  m is trz  P o lsk i na ro k  1947.
(Foto Cz. D a tka  — K a to w ice )
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dobrze i  dok ładn ie , że zarów no obozowicze, ja k  i  de­
legaci P Z M  w y ra ż a li się o n im  w  sam ych superla ­
tyw ach.

W arto  też w spom nieć o tych  w szystk ich , k tó rz y  
Swą w ytężoną pracą p rz y c z y n ili się do o rgan izac ji 
obozu i  p rze p ro w ad z ili go na ja k 'n a jw y ż s z y m  poziom ie: 
m gr. B ys iek  —  prezes R K M , kom endant obozu k lA. 
Z ap ła tyńsk i, cz łonków  e R K M  S ta lm ach, K u d le k  i  Sa- 
necznik —  że ty c h  ty lk o  w y m ie n im y  —  dobrze zasłu­
ż y li się sw ym  tru d e m  i  pośw ięceniem !

Jako tre n e r naszych ch łopców  zaangażowany został 
czołowy zawodnik czechosłowacki Franta Seberka. 
M im o, że po zakończeniu obozu m ia ł on w ys tąp ić  
Przeciw  naszej rep reze n tac ji ż u ż lo w e j'w  d rużyn ie  Cze­
chosłow acji, n ie  zan iedba ł niczego, b y  ja k  n a jle p ie j 
W yszkolić po lsk ich  zaw odn ików . N auczy ł ich  po p ra w -

R K M  —  R y b n k  odniósł n ie ty lk o  w ie lk i sukces o rg a ­
n izacy jn y  przez w zorow e p rzygo tow an ie  i  p rze p ro w a­
dzenie I  Obozu T ren ingow ego R eprezentacji Ż uż low e j 
Polski, ale m a także w  sw o im  do robku  n ie jeden sukces 
sportow y. R eprezentacja  R yb n ika  d w u k ro tn ie  poko­
na ła w  rb . d rużynę  T rzyńca  (CSR) w zm ocnioną zaw od­
n ik a m i O s tra w y  i  B rna . N a zd jęc iu  odpraw a R y b n i- 
czan przed rew an żow ym  m eczem w  T rzyń cu  —  od le ­
we: Sanecznik, P ie rcha ła , J. H enek („w ypożyczony“ 
z .P og on i“  k a to w ic k ie j) , D z iu ra , R yb ka  i  a u to r 

a rty k u łu .
(F o lo  B. B e rg e r —  B rno)

M usia ł („L e g ła “  W arszawa) —  N r. 16 i  B o n in  („P o lo - 
h ia “ Bydgoszcz) —  *Nr, 20 w a lczą na torze w  R y b n ik u  
Podczas m eczu I I  L ig i Ż uż low e j. W  trz y  m iesiące 
Później B on in  dosiad ł „J A P ‘a i  na ty m  sam ym  torze 
trenow a ł zawzięcie. W  meczach L ig i Ż uż lo w e j s ta rto - 
Wał  jeszcze na N SU  350 ccm M u s ia ł jeździć  także na 

NSU, ale 250-tce.
(Foto R K M  —  R yb n ik )

nego s tv lu  jazdy, zapoznał z ta jn ik a m i „M a r t in -  
J A P -ó w “ , da ł w ie le  w skazów ek ta k ty c z n y c h . i  tech­
n icznych .’ Pom agali m u  w  p ra cy  dw a j obozowicze — 
W asikow ski (zajęcia p raktyczne) i  Ja n kow sk i (teoria). 
M echan ik  F ilip k o w s k i napracow a ł się co n iem ia ra , 
ale też w ie le  m a ją  m u  do zawdzięczenia uczestnicy

0b°Odwiedzając p a ro k ro tn ie  obóz w  R yb n iku , p rze ­
kona łem  się z przy jem nością , że k p t. Z a p ła tyń sk i m e 
zanom nia ł o ogólnej zap raw  .e sportow e j obozowiczow, 
co dobrze w p łynę ło  na podniesien ie ich  k o n d y c ji f i -  
zvnznei Karność i  dyscyp lina  b y ły  wzorowe. W srod 
uczestn ików  obozu panow ało  w ie lk ie  koleżeństwo, na 
hum orze oczywiśc.e n ie  zbyw ało .

M ieszkańcy w .e lk ic h  m iast! —  dopraw dy, zazdro- 
io  ' monecie R yb m kow i. N :ew ie lk ie  stosunkow o m ia ­
sto przem ysłowe Śląska og lądało w  r. 1948 w yśc ig i 
żużlowe na p ierw szorzędnym  poziom ie: mecz „R y b - 
zuziow  „  n iec<‘< z udzia łem  zaw odn ików  czeskich
v T n z v h c a  O straw y i  B rna , t rz y  mecze I I  L ig i,  
w  k tó ry c h  b ra ły  ud z ia ł cz te ry  je j czołowe d ru żyn y , 
k  Areszcie dwa w y ś c ig i' zorganizowane na początku 
i m  zakończenie obozu tren ingow ego, w  k tó ry c h  w y -  
Stnnił Seberka —  to  chyba w ys ta rczy  na jeden sezon.

ą^ d n e  m iasto n ie  zna dziś ta k  dobrze naszych 
czołowych żużlowców, ja k  R yb n ik . R y b n ik  b y ł tez 
J c iw s z y m  m iastem , k tó re  zobaczyło na starcie nowe 

m  t  n -J A P -y “ ' Te P ^k n e  im p rezy  są zasłużoną na- 
”  ^  Rybn ka  za serdeczne i  gościnne p rzy jęc ie , 
S r- cno tyka li się zawsze n ie ty lk o  obozowicze, ale 
w J ™  zawodnicy, p rzy jeżdża jący na s ta rt do tego

zm otoryzowanego m ias ta “ .
”  r  lem  obozu tren ingow ego by ło  n ie ty lk o  podmę- 
o* nnziomu zaw odn ków , n ie ty lk o  zapoznanie ich 
Z tap  am i“  oraz stw orzen ie  k a d ry  in s tru k to ró w , a le  
nrzede w szystk im  w y ło n ie n ie  rep rezen tac ji P o lsk i na 
m fez  z Czechosłowacją. W szystkie  te cele zosta ły 
zrealizowane w  10(P/o. W  w y n ik u  obozu okazało się, 
, oea; ip wszyscy zaw odnicy  czują się dobrze na 
r a n 11^ “  W  rezu ltac ie  sk ład rep rezen tac ji p rzed­
s taw ia ł się inaczej, n iżby  to  m ożna by ło  p rzew idyw ać 
przed obozem.

t r z y  r a z y  c z e c h o s ł o w a c y
rr v  sie dobrze złożyło, że p rzed  m iędzypaństw o- 

w vm rn eczem  „C Z E C H O S Ł O W A C JA -P O L S K A “  zorga- 
n fm w Tno spotkanie „P R A G A -Ś L Ą S K “  w  K a to w ica ch  
?  ?JrvR A W Y -P O LS K A  Ś R O D K O W A “  w  Łodzi. O czy- 
w iśH e pod nazwą „P ra g i“  i  „M o ra w “  w ystępow a ła  za 

razem drużyna  rep rezen tacy jna  Czechosłowa- 
Kaz . ,n nk"=kład zesipołów p o lsk ich  b y ł zm ien iany, ta k  
C11’ bv ło pozw o lić  sobie na eksperym enty  i  w y ­
próbować ostatecznie w  ogniu w a lk i kan dyd a tów  do 
rep rezen tac ji Polski.

K a tow icach  w y s tą p ił sk ład stosunkowo silny, 
■z i żh sJe w  d rużyn ie  Ś ląska: Smoczyk (na jlepszy 
zaw odnik  obozu tren ingow ego), Draga, Jankowski, 

Wrocławski i Siekalski, w  rezerwie W ąsików  
^ “  zwoliński. N a jw a żn ie jszym  zadaniem  „Ś lązaków  
3 *  rozgryz ien ie“  d ru żyn y  czechosłowackie j, co m ia - 
ło  w ;e lk ie  znaczenie przed g łów n ym  meczem w  W ar-

szawie. dziem y p o w ta rz a li szczegółowych w y n ik ó w  
tooA snolkania, znanych z prasy codziennej. Z  obo­
w iązku  k ron ika rsk ieg o  poda jem y ostateczny w y n ik .

Śląsk w  stos. 37:22 pkt. T riu m fa to re m  to ru  
h T fS m oczyk  k tó ry  n ie ty lko , że w y g ra ł swe w szystk ie
t z d v  ale « s ta n o w ił-n o w y  re ko rd  to ru  doskona łym
w o ik ie m  1-34,3 m in . (na 4 okr. a 500 m), co odpow iada 
nrzpcie tnei 76.3 km /godz.
^ Szczególny pech prześladow ał tego dn ia czołowe-

^ „w o d n ik a  czechosłowackiego H ave lkę , k tó ry  na 
q tn te k  de fektów  n ie  ukończy ł an i jedne j ja zdy  oraz 
™ Pg0 Jankowskiego, rów n ież  zgnębionego d e fek ta ­

m i maszyny. N ie k tó rzy  „zna w cy“  ostro s k ry ty k o w a li 
wówczas niedawnego p u p ila  Śląska, sugeru jąc P Z M  
Zrezygnowanie z ud z ia łu  Jankow skiego w  reprezen­
ta c ji Polski. Na szczęście n ie  doszło do tego.

Gorzei poszło w  Łodzi, gdzie t r iu m fo w a li Czecho­
słowacy zw yciężając w  stos. 35:20 p k t. T rzeba je dn ak
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zaznaczyć, że sk ła d  zespołu po lskiego zosta ł zm ien io ­
n y  n iem a l w  100°/», b y  m óc -wypróbować ty c h  w s z y s t­
k ic h  zaw odn ików , k tó rz y  m o g lib y  w chodzić w  grę  p rzy  
osta tecznym  u s ta lan iu  sk ła d u  re p re ze n ta c ji Polski. 
T a k  w ię c  s ta rto w a li ja ko  „P o lska  Ś rod kow a“ : K rako ­
w iak, Kołeczek, M . Nowacki, Chlebicz, Wąsikowski, 
Bonin, Olejniczak i Najdrow ski.

Pierw sze dwa mecze w y k a z a ły  w ie le  jeszcze b ra ­
k ó w  rep rezen tan tów , ja k  opóźn iony re fle ks  p rz y  s ta r­
c ie , zby t późne wchodzenie w  w ira ż , niedostateczne 
opanow anie  „gazu “ , b ra k i tak tyczne  i... p ra w ie  zupe ł­
na nieznajom ość prze różnych „ t r ic k ó w “  p rz y  bezpo­
średn ie j w a lce  na w irażu .

O czyw iście b ra k i te w ys tęp ow a ły  w  różnym  s top­
n iu  u  poszczególnych zaw odn ików , a w  każdym  razie 
na w e t u  tych  na jlepszych w ys tęp ow a ł b ra k  ru ty n y  w  
spo tkan iach z ta k  pow ażnym i p rze c iw n ika m i, ja k  
Czechosłowaccy, uw ażan i za ex trak lasę  K on tynen tu . 
Rzucało się też w  oczy niedostateczne jeszcze „osw o­
je n ie  się“  z k a p ry ś n y m i „J A P ‘a m i“ . W  raz ie  n iespo­
dz iew anych , d robnych  stosunkow o de fek tów , zaw od- 

, n ic y  b y l i  n iem a l bezradn i, n ie  zna jąc ich  przyczyn , 
tym czasem  o d e fek ty  ta k ie  je s t bardzo ła tw o , bow iem  
„JA P‘y “ są niezwykle w rażliw e na niewłaściwe obcho­
dzenie się z nim i.

T ych  w szys tk ich  b ra k ó w  n ie  m ożna by ło  m ieć za 
z łe  naszym  chłopcom , k tó rz y  przecież po raz p ie rw szy  
dosied li „J A P ‘ów  przed niespełna trzema tygodniami, 
a  w  ciągu ta k  k ró tk ie g o  czasu niesposób b y ło  i  nabyć 
ru ty n y  i  poznać w szys tk ie  s łabe s trony  m aszyn. D la ­
tego też wszyscy w yznaczen i do rep reze n tac ji w ez­
w a n i zosta li do W arszaw y ju ż  na 3 d n i p rzed  meczem, 
b y  czas ten w yko rzys ta ć  na osta tn ie  tre n in g i na n o ­
w y m  torze.

26 W R Z E S IE Ń  1948

T a data przejdzie do historii naszego sportu moto­
cyklowego. M ło da  rep rezen tac ja  żużlow a P o lsk i, po 
zacię te j . w a lce  doprow adza jące j n e rw y  w id z ó w  do 
krańcow ego w p ro s t napięcia , pokona ła  renom owaną 
rep rezen tac ję  C zechosłow acji w  stosunku 75:73 p k t.!

W yp e łn io n y  po brzegi n o w y  stad ion „S k ry “  p rze­
ż y w a ł n ieznane dotychczas emocje. S tan m eczu zm ie­
n ia ł się na korzyść to jedne i, to d ru g ie j d rużyny. 
Przez d łu g i czas p ro w a d z ili Czechosłowacy ze stale 
zm ien ia jącą  się p rzew agą od 7 do 1 p k t.  Końcowe bie­
gi przeważyły szalę zwycięstwa na stronę Polaków. 
Zacię tość w a lk i i lu s tru je  n a jle p ie j s tan p u n k tó w  jpo 
ka żd ym  b iegu (na p ie rw szym  m ie jscu  p u n k ty  d ru ż y ­
n y  p o ls k ie j) : 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  znów  bohate rem  m eczu ¡stał się Smoczyk, z w y ­
cięzca w e w szys tk ich  sw ych 5 b iegach! Smoczyk sam 
jeden zdobył 20 pkt., to  je s t m aks im um . Doskonale 
w y p a d ł Jankowski, k tó ry  da ł p rz y k ła d  ce low ej, zespo­
ło w e j jazdy, okazał się najlepszym taktykiem  w  d ru ­

ż y n ie  po lsk ie j i  zdoby ł 15 p k t.  N iespodziewane de fek­
ty  os łab iły  w y n ik i' Siekalskiego, k tó ry  je dn ak  zdobyw ­
szy 10 p k t.  za ją ł 3 m . w  naszej rep rezen tac ji. Draga 
b ra w u ro w a ł, ja k  n ig d y  —  re z u lta t b y ł oczyw is ty : n ie ­
po trzebne  u o a d k i i  s tra ta  pu n k tó w , k tó ra  om a l nie 
po s ta w iła  pod znak iem  zany tan ia  w y n ik u  meczu. D ra ­
ga z re h a b ilito w a ł się am b ic ją , ja k ą  w y k a z a ł n ie re zy - 
gnu iąc na w e t na ju ż  stracone j po zyc ji.

W rocławski rdz jeszcze pokaza ł p a z u rk i starego w y ­
gi, n ies te ty  n ie  jes t w  pe łn i zd ro w ia  i  pod kon iec z a ­
w ió d ł kon d ycy jn ie . B ardzo słabo w y p a d ł Wąsikowski, 
k tó r y  od dłuższego czasu przeżyw a k ryzys  fo rm y . D o­
p ra w d y  w y s ta w ie n ie  go do rep reze n tac ji w y rzą dz iło  
k rz y w d ę  tem u dobrem u zaw odn ikow i, na raża jąc go na 
g w izd y  publiczności. O w ’’ele le p ie j w y p a d li obaj Ł o ­
dz ian in ie  -K rako w iak  i Kołeczek, k tó rz y  s ta rto w a li 
n ie tv lk o  w  biegu reze rw ow ych , ale z powodzeniem  
za s tą o ili w  końcow ych  biegach W ąsikow skiego i  W ro ­
cław skiego.

C I, K T Ó R Y M  Z A W D Z IĘ C Z A M Y  SUKCESY
B ezw ątp ien ia  są n im i przede w szys tk im  zawodnicy. 

Są n im i w  dalszym  rzędzie kluby, k tó re  ty c h  zaw od n i­
k ó w  p o tra f i ły  wychować. N ie  zapom ina jm y jednak

0 tych , k tó ry c h  m yś l i  p raca  k ie ro w a ły  drogą rozw o­
jo w ą  spo rtu  m otocyk low ego w  Polsce w e w łaśc iw ym  
k ie ru n k u , o tych  k tó rz y  u m o ż liw ili obudzenie i  ro z w i­
n ięcie  drzem iących ta le n tó w  i  z a p e w n ili w reszcie  w a ­
ru n k i,  w  k tó ry c h  m o g liśm y  zacząć odnosić sukcesy.

Z nam y ich  od w ie lu  la t. Czy to będą s ta rzy  cz łon­
kow ie  zarządu PZM , ja k  prez. W acław  Kossowski
1 inż. Zenon Sokołowski, czy obaj k a p ita n o w ie : daw ny
—  kpt. A dolf K lim kow ski, i  obecny —  m jr. W ładysław  
Boczoń, czy wreszcie wszyscy pozosta li członkowie za­
rządu i Kom isji Sportowej P Z M  przez trzec ią  ju ż  k a ­
dencję us ta la ją cy  fo rm y  spo rtu  m otocyk low ego w  P o l­
sce —  c i lu d z ie  m a ją  bezsprzeczną zasługę pchnięcia 
spo rtu  m otocyk low ego na now e to ry . N ie  sposób je d ­
na k  n ie  w y m ie n ić  w  ty m  m ie jscu  nazw iska  dy r. Ste­
fana Askanasa —- honorowego prezesa P ZM , k tó rego  
w ie lk i w k ła d  p ra cy  i  en e rg ii zwłaszcza w  os ta tn ich , 
m iesiącach, u m o ż liw ił rea liza c ję  w ie lu  na jśm ie lszych 
„ fa n ta z ji“  rzuconych w  te re n  śm ia ło  i  tra fn ie .

*  *  *

R ew anżow y mecz „C Z E C H O S Ł O W A C JA -P O L S K A " 
m ia ł odbyć się jeszcze w  r . 1948 w  Pradze. Bądźm y 
szczerzy —  dobrze, że do tego nie doszło. D a le k i jestem  
od um n ie jszan ia  sukcesu zaw od n ikó w  po lsk ich . T w ie r ­
dzę, że m o g liśm y  zw yciężyć w  W arszaw ie  w  znacznie 
w yższym  stosunku, z różn icą  10 ’■—  15 p k t.!  Reprezen­
tac ja  C zechosłow acji m ia ła  w ięce j szczęścia: wszyscy 
je j czo łow i zaw odnicy  do jeżdża li do m e ty  bez de fek­
tów . Spmka i  H ave lka zd o b y li je dn ak  ty lk o  po 17 pk t. 
(ten os ta tn i w p raw d z ie  n ie  skończył jednego b iegu po 
zderzen iu z D ragą, ale s ta rto w a ł doda tkow o jeden raz), 
jeszcze s ła b ie j w y p a d ł Seberka, pokonany przez Sm o- 
czyka, Jankow skiego i  S iekalskiego. Dużo słabsi b y li 
K a "cc , Fiala, Tum a, Vanek i  Seiner. N ie k tó rz y  z n ich  
z d o b yw a li p u n k ty  ty lk o  w te d y , gdy nas i n ie  do jeżdża­
l i  do m ety.

Trzeba je d n a k  pam iętać, że jedynie Seberka, Spin­
ka i H a ve lka  stanowią extraklasę czechosłowacką.
D latego cieszą nas zw yc ięs tw a  odniesione przez P o la ­
k ó w  na d  ty m i zaw odn ikam i. A le  pewne jest, że w  s k ła ­
dzie C zechosłow acji w  Pradze n ie  zna jdz ie  się an i Sei­
ner, an i Tum a, an i p raw dopodobn ie  F ia la . Ic h  m ie jsce 
za jm ą ta k ie  asy, ja k  Lucak i Rosak, k tó rz y  w  d n iu  m e­
czu w arszaw skiego s ta rto w a li w  S zw a jca rii i  w  Szwe­
c ji.  N ie w ą tp liw ie  siądzie raz jeszcze na  „JA P ‘a“  Sta­
nislav, k tó ry  chociaż os ta tn io  n ie  s ta rto w a ł na  żużlu, 
je dn ak  nie  jes t gorszy od Seberki, czy S p ink i.

N a tle  tak' ru tyn o w a n ych  zaw od n ikó w  b ra k i na ­
szych jeźdźców staną się jeszcze ba rdz ie j w idoczne. 
„S z tu czk i“ , ja k ie  pokaza li w  W arszaw ie  S pinka, Se­
be rka  i H ave lka , ja k  np. jazda „n a  bandę“ , „w y h a m o ­
w y w a n ie “  p rz y  w y jś c iu  z z a k rę tu  m aszyną będącą w  
pe łn ym  bocznym  poślizgu, b łyskaw iczne  przechodze­
n ie  z le w e j p o z y c ji na p ra w ą , gdy n ie  m ożna w yp rz e ­
dzić od w e w n ą trz  to ru  zajeżdżającego drogę ry w a la
—  „sz tu c z k i“ , k tó ry c h  niesposób je s t nauczyć się w  
jednym , czy dw óch meczach, doskonale są znane R o- 
sakow i, S tan is la vow i i  L u c a k o w i! To wszystko może 
poważnie zaważyć na w yn iku  meczu, m im o w span ia ­
ły c h  ta le n tów , b ra w u ry  i... now ych  m aszyn naszych 
jeźdźców.

W niosek p ro s ty : przed rewanżem, który powinien 
się odbyć m ożliw ie wcześnie na wiosnę (maszyny!) n a­
leży zorganizować obóz doskonalący dla reprezentacji 
Polski, a jako trenera sprowadzić zawodnika angiel­
skiego (A n g lic y  m a ją  con a jm n ie j 30 zaw od n ikó w  na 
poziom ie na jlepszych  Czechosłow aków i-  są n a jw ię k ­
szym i ru ty n ia rz a m i w  E urop ie !).

Z aw ody rozegrane w  W arszaw ie na zakończenie o- 
bozu z udz ia łem  trene ra  p o k ry ją  koszty  jego sprow a­
dzenia. Jest to konieczne, bo nie ma m owy o dalszych 
postępach bez dobrego nauczyciela i dobrego wzoru. 
Bez tego nauka  „w e  w ła sn ym  zakresie“  przeciągnąć 
się może do kom ple tnego zajeżdżenia „J A P ‘ów  , 
a w te d y  chociaż będą dobrzy zaw odnicy, to n ies te ty  
n ie  będą m ie li na  czym  startow ać...

W ładysław Pifctrzak



OCŁOfZFJWM n r tO B M E
S K R A D Z IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  m o to ­

cyk la  w ydane przez urząd w o j. w  Poznan iu, ka t. am a­
to rsk ie  N r  13<78 na nazw isko Eugeniusz W endorff, 
zam. w  P o lichno  -  S tare, poczta S antok, pow. G orów  
W lp.

S K R A D Z IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  samo­
chodu w vdane p ^ e z  urząd w o i. w  K a to w ica ch , kat. 
am atorsk ie  N r  1870, na nazw. Ż y tk a  S tan is ław , zam. 
w  M aczkach, u l. S kw erow a  N r  21.

S K R A D Z IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie samo­
chodu w ydane przez urząd w o j. w  K ra k o w ie , ka t. za­
wodowe N r  9480, na nazw isko Z y g m u n t G oślińsk i, 
zam. w  K ra k o w ie , S zp ita l Kob iecy.

Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  samo­
chodu na nazw isko P io tr  Godziec, zam. w  Sosnowcu 
ul. 1-go W la ja ^ r  9.

Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie samo­
chodu ka t. am atorsk ie  8998. na nazw. Józef W o j­
c iechowski, zam. w  N o w e j Soli, pow . K ożuchów , u lica  
Szeroka N r  7.

Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  samo­
chodu i  m o tocyk la  w ydane przez urząd w o j. w  Rze­
szowie ka t. zawodowe na nazw. Żdebel A lo jz y  zam 
w  P io tro w ica ch  Ś ląskich  pow . K a tow ice , u l Sobocm 
skiego N r  9 m. 1.

Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  samo­
chodu w ydane  przez urząd w o j. w e W ro c ła w iu  k a t 
am atorskie  N r  13218 na nazw. Tadeusz M a rc in k ie ­
wicz, zam. w e W roc ła w iu , u l. K asp rzaka  N r  2.

Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  samo­
chodu w ydane przez urząd w o j. w  L u b lin ie , ka t. za­
wodowe N r  806, na nazw. A n d rze j G ut, zam. w  Z a ­
mościu, u l. N a ru tow icza  N r  18.

Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  samo­
chodu w ydane przez urząd w o j. w  G dańsku, ka t. I l l - a  
'  N r  4772, na nazw. Rom an G rabow sk i, zam 
Gdańsk -  Wrzeszcz, u l. P iram ow icza  N r  1 —  2.
. Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie samo- 

N r°4d9QWydane przez urząd w ° i-  w  G dańsku k a t m  
u l T w a rd a  N r W2l A dam  WidUCh ^  “ ańsk-W rzeszcz

Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ip 
chodu na nazw. H e n ry k  P leśn iak zam rv t  ™°~ 
Wrzeszcz, u l. K ośc iuszk i N r  35. G dańsk -

Z A G U B IO N O  pozw o len ie na p ro w a d z e n i 
chodu w ydane przez urząd w o j. w G dańsku kat '  
to rsk ie  N r  3020, na nazw. P io tr  D o b S  ¿ m ^ w  
G dym  —  O rłow o , u l. G dańska 203. ’ ’ w

ehnH^G U 4IO N O  P °zw o len ie na prow adzen ie samo­
chodu w ydane przez urząd w o j. w e W ro c ła w iu  k a t ITT
nośd ^N r 6 H e n ry k  P ob ie l zam ' w  L e gn icy, P lac W o l-

S K R A D Z IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie samo­
chodu w ydane przez urząd w o j. w  K ie lcach  ka t. am a­
to rsk ie  N r  1151 na nazw. W ita lis  Skrzeczanowski 
zam. w  Częstochowie u l. G ariba ld iego  N r  19.
„ i,  ^ A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  samo- 
chodu w y dane przez urząd w o j. w  G dańsku k a t I I I
. i o na nazw - S tan is ła w  O rr.ow sk i zam. w  G dańsku 
Ul. 3 M a ja  N r  21 c

. S K R A D Z iO N O  pozw olen ie na prow adzen ie samo­
chodu w ydane przez urząd w o j. w  L u b lin ie  k a t am a- 

or^k e N r  6720 na nazw. Leopo ld  N ity c h o ru k  zam 
w  Szczecinie u l. P a rko w a  N r  27.

Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  samo­
chodu w ydane przez W ydz. R uchu i  M ot. w  W arsza- 
jy ie kat. I I I  N r  W — 02316 na nazw. W ies ław  K r ó l i-  
K°w sk i zam. w  W arszaw ie u l. Bema N r  76.
ch ^ A G G B IG N O  pozw olen ie na prow adzen ie  samo- 
“ Odu ka t. am a to rsk ie  na nazw. E dw ard  K ie łty k a , 
drn- w  O lk iisżu , u l. Czarna G óra N r  11.

ch ^ K r a d z i ° N O  pozw olen ie na prow adzen ie samo- 
odu w ydane przez O kr. U rz. Samoch. w  W -w ie  ka t. 
wodowe N r  04046, na nazw. Czesław K arp o ro w icz , 

am. w  W arszaw ie, ul. P łocka N r  2 b.

Z A G U B IO N O  pozw o len ie na prow adzen ie  samo­
chodu na nazw isko K is to w s k i zam. w  Pobudziska, 
u l. K ostrzyńska N r  1.

Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  samo­
chodu w yd . przez urząd w o j. w  Poznan iu, k a t. am a­
to rsk ie . na n& -.w. Jan Z iem sk i, zam. w  Poznaniu, 
u l. K lasz to rna  N i 21.

Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie samo­
chodu w yd . przez urząd w o j. w  W arszaw ie, ka t. I I ,  
N r  11015, na nazw isko S te fan K o t liń s k i,  zam. w  W ar­
szawie, ul. Poznańska N r  12.

ZAGUBIONO pozw olen ie na p row adzen ie  samo­
chodu wydane przez urząd w o j. w  P ruszkow ie , ka t. I I I  
N r  5359, na nazw. A n to n i T rzaskow sk i, zam. w  K a r ­
czewie, u l. Koście lna N r  47.

Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  samo­
chodu, na nazw isko R om ua ld  C h y liń s k i, zam. w  Ł o ­
dzi, u l. Gazowa N r  12 m. 4.

ZAGUBIONO pozw olen ie na prow adzen ie  samo­
chodu na nazw isko J e iz y  S tybanow icz, zam. w  K a to ­
w icach, u l. Śląska N r 30.

Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  samo­
chodu, wydane przez W ydz ia ł R uchu K o łow ego w  
W arszaw e, kat. am a to rsk ie  N r  01366, na nazw. K a ­
z im ie rz  Zarecki, zam. w  M a ry s in  W aw ersk i, u l. Ced­
row a N r  80.

ZAGUBIONO pozw olen ie na prow adzen ie samo­
chodu wydane przez urząd w o j. w  Poznaniu, ka t. za­
wodowe N r  26849, na nazw. S te fan Kaszak, zam. w  
G nieźnie, ul. M ieczysław a N r  22 m. 22.

SKRADZIONO pozw olen ie na p row adzen ie  samo­
chodu wydane przez urząd w o j. w  Poznan iu, ka t. 
zawodowe N r  4491, na nazw isko  W acław  K a m iń s k i, 
zam. w  K rotoszynie , u l. S łodow a N r  2.

ZAGUBIONO pozw o len ie na prow adzen ie  samo­
chodu wydane przez W ydz ia ł R uchu w  W arszaw ie, 
kat. I I I - a ,  N r  5253, na nazw isko  M ieczys ław  P rz y ­
bysz, zam. w  W arszaw ie, u l. B orzym ow ska  5 m. 1.

ZAGUBIONO pozw o len ie na prow adzen ie samo­
chodu, na nazw isko F ranciszek Hannszek, zam. w  M y ­
słow icach, u l. S taw ow a N r  19-a.

ZAGUBIONO pozw o len ie na prow adzen ie  samo­
chodu wydane przez U rząd Sam. w  B ia łym s toku , ka t. 
zawodowe, na nazw. A rka d iu sz  B rodack i, zam . w  
pow. O bo rn ik i, poczta R o k itn ica , R ostw orow o.

ZAGUBIONO pozw olen ie na prow adzen ie samo­
chodu, wydane przez U rząd Sam. w  Rzeszowie, ka t. 
zawodowe N r 4897, na nazw. Z b ig n ie w  Januszewski, 
zam. w  K o lbuszow e j D o lne j 51.

ZAGUBIONO pozwolen ie na prow adzen ie  samo­
chodu N r W —  497, na nazw isko Jan W yporek , zam. 
C h y liczk i, gm. Nowa Iw iczna .

ZAGUBIONO pozwolen ie na p row adzen ie  samo­
chodu na nazw isko K ostrzew sk i, zam. w  W arszaw ie.

ZAGUBIONO pozw olen ie na prow adzen ie  samo­
chodu na nazw isko M a ria n  M ich a lsk i, zam. w  M o­
g iła  N r  49.

Z A G U B IO N O  pozw olen ie na prow adzen ie  samo­
chodu na nazw isko M a ria n  K u lag a , zam. w  K ra k o ­
w ie , u l. Łanow a N r  27.

ZAGUBIONO pozwolen ie na prow adzen ie  samo­
chodu na nazw isko Józef Gaciorz, zam. w  K ra ko w ie .

ZAGUBIONO pozw o len ie na prow adzen ie samo­
chodu na nazw isko Janusz P io tro w s k i, zam. w  K a ­
tow icach.

ZAGUBIONO pozw olen ie na prow adzen ie samo­
chodu na nazw isko A n to n i B ączkow ski, zam. w  W ar­
szawie, ul. Pu ław ska N r  118.

Z A G U B IO N O  pozw olen ie na p row adzen ie  samo­
chodu na nazw cko  Józef Ż o li, zam. w  Puszczykówko, 
ul. K op e rn ika  N r  12.

Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie  samo­
chodu na nazw isko B o les ław  B ron iasz, zam. w  Zabrze.

Z A G U B IO N O  pozwolen ie na prow adzen ie samo­
chodu wydane na nazw isko F ranciszek K ire k , zam, 
w  Czerw ieniec.



P A Ń S T W O W A

K O M U N IK A C J A

SAMOCHODOWA

DYREKCJA:
W a r s z a w a ,  G ró jecka  N r. 42a. T e l. 8.68.61,-2,-3,-4,-5

KO NTA BANKOW E:
P. K. O . I N r. 1 0 1 0 .-B a n k  G o s p o d a rs tw a  K ra jo w e g o  2 0 a /3 9 2

N arodow y Bank Polski

w y k o n u j e :

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

w Białymstoku 
w Bielsku 
w Bydgoszczy 
w Ciechanowie 
w Gdańsku 
w Gliwicach 
w Inowrocławiu 
w Jeleniej Górze 
w Katowicach 
w Kielcach

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

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


